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GLOSARIO

BCR: Banco Central de Reserva.

CEPA: Comisién Ejecutiva Portuaria Autdonoma, institucion auténoma a cargo del

desarrollo de infraestructura de puertos, aeropuertos y ferrocarriles en El Salvador.

Estacién ferroviaria: Edificacion de carga y descarga en el sistema de transporte del

ferrocarril.

FENADESAL: Ferrocarriles Nacionales de El Salvador, empresa estatal que presto

servicio de transporte ferroviario.

IRCA: International Railways of Central America o Ferrocarriles Internacionales de Centro

América, fue una operadora de redes ferroviarias en la region centroamericana.

Terminal de transporte terrestre: Espacio destinado al abordaje de personas, la carga y
descarga de mercancia desde un medio de transporte terrestre, este espacio debe presentar
diversas facilidades como plataformas de abordaje, puntos de control para ingreso y egreso tanto

de usuarios como de unidades de transporte.
VMT: Viceministerio de Transporte

Wagonways: Caminos de madera disefiados para facilitar el movimiento de carretas

tiradas por caballos.
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INTRODUCCION.

En el contexto actual del desarrollo urbano en El Salvador, las ciudades enfrentan retos
significativos derivados del crecimiento demografico, la desorganizacién de la movilidad y el
deterioro del patrimonio histérico, por lo que la modernizacién del sistema de transporte y la
recuperacion de espacios de valor historico-cultural se han consolidado como ejes primarios

dentro de las politicas publicas, orientadas al fortalecimiento territorial y la cohesién social.

Dentro de este marco estratégico surge el Proyecto Urbano Arquitecténico del Centro
Interactivo de Transporte y Cultura para el Distrito de San Vicente, que se enfoca en la
revitalizacion integral de la antigua estacién ferroviaria y su entorno dentro del distrito de San
Vicente, cumpliendo la funcién de articular en un solo nodo las actividades de movilidad, comercio

y cultura.

El proyecto aborda el entorno de la estacién ferroviaria, caracterizado por la division fisica
de la parcela a intervenir, debido al trazo de una de las vias principales del distrito al interior del
terreno, asi como la convergencia desarticulada de transporte colectivo, comercio informal y
eventos culturales sin infraestructura adecuada, generando desorden funcional y un notable

deterioro fisico del area.

La respuesta se realiza mediante una rigurosa investigacion urbana, histérica y técnica,
planteando una intervencidén que permitira reorganizar las dinamicas del sitio, revalorizar su
patrimonio arquitectonico y mejorar significativamente la calidad del espacio publico circundante,
concibiendo asi un nodo urbano estratégico que promueve la integracion social, la movilidad
sostenible y la revitalizacién econdmica del distrito, alineandose directamente con las directrices

locales impulsadas por la Alcaldia Municipal de San Vicente Sur.

Asimismo, el proyecto se proyecta como un catalizador de transformacion urbana que
fortalecera la identidad territorial del municipio y consolidara una nueva centralidad dentro de la

ciudad.

Su implementacién permitira optimizar el flujo de transporte, generar oportunidades
econdémicas para comerciantes locales y fomentar la apropiacion ciudadana de los espacios
publicos a través de la cultura, ademas de representar no solo una respuesta arquitecténica a
una problematica urbana, sino también una estrategia integral de desarrollo sostenible que

contribuye a la construccion de una ciudad mas ordenada, equitativa y culturalmente activa.
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Capitulo 1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El sistema de transporte en El Salvador surgié como respuesta a la necesidad comercial
de movilizar mercancias, posteriormente este sistema se fue adaptando a las condiciones fisicas
del pais, lo que permiti6 el establecimiento de un sistema de transporte colectivo que evolucioné
constantemente, hasta el punto de que a finales del siglo XIX se impulsé un ambicioso plan de

conexién ferroviario a nivel nacional, involucrando diversos departamentos.

La planificacion de la estacion ferroviaria en la ciudad de San Vicente se inicio en 1914,
sobre un terreno de 20,502.35 m?, ubicado en el barrio Concepcién y su construccion finalizé en
1918, afo en que inicid sus operaciones, las cuales se mantuvieron activas hasta finales del siglo
XX, cuando el sistema ferroviario sufrié un declive, dando paso a un nuevo modelo de sistema
de transporte colectivo, en el que los autobuses motorizados se consolidaron como el principal
medio de transporte, razon por la cual las empresas propietarias de trenes renunciaron a la
concesion de lineas férreas y cedieron al estado, por medio de la autonoma FENADESAL, todas
las instalaciones e infraestructura con las que contaban; entre ellas la estacion ferroviaria de San
Vicente y predios colindantes, los cuales hasta la actualidad se mantienen como propiedad de
FENADESAL.

Durante la primera década del siglo XXI, el crecimiento urbano del municipio y la
identificacion de las antiguas lineas férreas como terrenos en desuso motivaron que numerosos
pobladores se instalaran con viviendas de caracter provisional en los alrededores de la estaciéon
ferroviaria, por lo que FENADESAL emprendié un proceso de segregacion de parcelas, bajo el
argumento de que debian ser concesionadas a ex trabajadores de la institucion, concluyendo en

el afo 2013 con la entrega de titulos de ocupacion.

Paralelamente al proceso de segregacion, el gobierno local solicité a FENADESAL la
cesion indefinida de la estacion ferroviaria y el area en desuso externa, con el propdsito de
organizar el nuevo sistema de transporte y adaptarlo a las diversas necesidades de la poblacion
vicentina, debido a la carencia de una infraestructura adecuada que albergara el nuevo sistema
de transporte, lo que llevd a recurrir a improvisaciones urbanas y arquitecténicas, generando
preocupacion en la municipalidad; a esta solicitud FENADESAL dio una respuesta positiva con
una unica restriccion, la conservacién del patrimonio histérico y cultural que representa la

estacion ferroviaria no solo para el distrito de San Vicente, sino también para la historia del pais.



Transcurrido el tiempo y con la concesion de terrenos en la segunda década del siglo XXI,
el casco urbano experimenté un crecimiento acelerado por lo que las necesidades de la poblacion
se ampliaron en ambitos de transporte, comercio y cultura, que obligé a la municipalidad a
autorizar el uso externo de la estacion ferroviaria no solo como terminal de transporte terrestre
sino también para la instalacion temporal de un mercado de productores agricolas con horarios
limitados, destinado especificamente a la comercializacidon de granos basicos durante dos dias
a la semana de forma periddica, lo que agrava la problematica y afecta directamente la operacion
oOptima de la terminal de transporte terrestre, debido a la aglomeracién de comerciantes,
compradores y vehiculos pesados que obstruyen la libre circulacion peatonal y vehicular en el
sector, por esto los usuarios del transporte colectivo buscan puntos de abordaje externos a esta

zona, durante los dias que se realiza esta actividad.

Historicamente, el exterior de la estacion ferroviaria ha sido considerado un espacio de
conexion cultural brindando a los visitantes una primera impresion de la identidad cultural
vicentina, por lo que aprovechando la amplitud del espacio y la ausencia de restricciones fisicas,
la municipalidad permite que durante meses muy puntuales, como noviembre y diciembre,
eventos culturales se instalen en el sector, enriqueciendo la oferta cultural del distrito, pero
generando una alta concentracién de personas, provocando asi una problematica similar a la
que ocurre en el mercado agricola en horarios mas extensos, creando conflictos entre la
circulacion vehicular y la estancia peatonal, generando inseguridad vial y obstruccion en el
acceso de residencias ubicadas en parcelas concesionadas, en especial las ubicadas al oeste
de la estacion ferroviaria, cuyo Unico acceso es a través del area en desuso que se destina

eventualmente a actividades comerciales y culturales.

Actualmente, el exterior de la estacién ferroviaria y los terrenos colindantes presentan
una problematica significativa: la ausencia de una infraestructura adecuada que organice de
manera funcional, no solo las actividades operativas de la terminal de transporte terrestre, sino
que también las actividades comerciales y eventos culturales que se desarrollan de forma
espontanea en el sector, provocando la aglomeracion de actividades sin ejes directrices que

regulen la funcionalidad de espacios.

Sumado a esta problematica de funcionalidad, existe el deterioro de la infraestructura en
el sitio, mal estado de las vias de comunicacion, contaminacion de desechos sodlidos, el vertido
superficial de aguas grises, el uso inadecuado de aceras y arriates; lo cual genera un entorno

urbano deficiente caracterizado por una notable precariedad en la calidad del espacio publico.



1.1. Justificacion.

En el transcurso de los anos, el transporte publico y las actividades cotidianas han
evolucionado; mientras que en el pasado el ferrocarril jugaba un papel crucial para el
desplazamiento de personas y el traslado de mercancias, hoy en dia la logistica comercial ha
emigrado hacia otros medios, como el transporte terrestre, aéreo y maritimo, dejando obsoleta
la principal funcién de las antiguas estaciones ferroviarias; exigiendo una reconfiguracion de
estos espacios, que histéricamente eran la Unica conexidn vial entre los diferentes municipios,
para este proceso de reconfiguracion espacial, se debe considerar al ser humano como el

principal usuario, siendo necesario disefar soluciones adaptables a la actualidad de la poblacion.

La estacion ferroviaria del distrito de San Vicente constituye actualmente un espacio con
interaccion econémica a escala local, producto de su ubicacion, disposicién y actividades
urbanas; dichas condiciones presentan la necesidad de convertirla en un punto estratégico para
la movilidad, comercio y cultura; considerando no solo las tres actividades estratégicas antes
mencionadas, sino también el uso habitacional inmediato y las parcelas concesionadas, las
cuales requieren un estudio integral que permita adaptar accesos independientes desde la via

publica, asi se brindara una respuesta compleja e inclusiva a todos los sectores involucrados.

Este sitio ha sido progresivamente marginado dentro del tejido urbano, por lo que en la
actualidad a pesar de ser un espacio con valor histérico, se encuentra deteriorado y sin una
funcion totalmente clara; operando de manera improvisada una terminal de transporte terrestre,
un mercado de granos basicos y diversas actividades culturales que no cuentan con la

infraestructura adecuada, generando desorganizacién y contaminacion.

Su deterioro no solo representa una pérdida histérica, sino también una oportunidad

desaprovechada para impulsar el desarrollo del distrito.

La recuperacién de este espacio se considera relevante, ya que permitira organizar
adecuadamente las actividades, mejorar la infraestructura del transporte, brindar un lugar
adecuado para el desarrollo cultural y econdmico; para asi reflejar una revalorizacion del sitio,
mejorando la calidad del espacio urbano y respondiendo a la creciente demanda de

infraestructura urbana en la ciudad.

Por esto se busca reconfigurar este espacio mediante un proyecto que englobe las tres
actividades estratégicas que interactuan en el terreno denominado CENTRO INTERACTIVO DE
TRANSPORTE Y CULTURA.



1.2. Objetivos.

1.2.1. Objetivo General.

Disefiar un Centro Interactivo de Transporte y Cultura, que sea capaz de responder a las
necesidades del entorno y la comunidad por medio de espacios multifuncionales que integren un
transporte limpio y de calidad, con actividades comerciales y culturales para impulsar el

desarrollo del distrito de San Vicente.
1.2.2. Objetivos Especificos.

¢ Realizar un diagnéstico urbano integral del area de estudio, que permita identificar
las condiciones fisicas, culturales, sociales y econdémicas del distrito de San Vicente, mediante

la recopilacion, analisis de datos cualitativos y cuantitativos.

o Determinar la factibilidad y viabilidad del proyecto arquitecténico, aplicando
herramientas de evaluacion estratégica, con el fin de determinar su impacto potencial y su

capacidad de respuesta a las necesidades de la comunidad y del entorno.

o Establecer lineamientos de disefio urbano arquitectonico, que orienten la
integracion funcional de actividades de transporte, cultura y comercio, bajo principios de

sostenibilidad, accesibilidad, inclusion y eficiencia espacial.

o Disenar el Centro Interactivo de Transporte y Cultura de San Vicente, como una
propuesta arquitectdonica multifuncional que fortalezca el desarrollo econémico y cultural del
distrito, promoviendo un transporte limpio y de calidad articulado con espacios culturales y

comerciales.

o Elaborar el presupuesto del Centro Interactivo de Transporte y Cultura, orientado
a la evaluacion de viabilidad técnica y econdmica de la propuesta urbano-arquitectonica, y sirva
como referencia para su desarrollo conceptual y futuras gestiones de planificacion o

financiamiento.

1.3. Alcances.

La presente investigacion posee un enfoque urbano-arquitectdnico integral, orientado al
analisis, diagnéstico y formulacion de una propuesta para el Centro Interactivo de Transporte y
Cultura del distrito de San Vicente, concebido como un equipamiento multifuncional que articule

las actividades de transporte terrestre, comercio, cultura y recuperacion del patrimonio ferroviario.



1.3.1. Alcance Técnico.

El estudio abarcara una etapa de diagnéstico urbano que permitira evaluar la situacion
actual del area de intervencién mediante analisis urbanisticos, culturales, sociales y econdmicos,

estableciendo criterios de disefio en términos funcionales, formales y tecnoldgicos.

Asimismo, la investigacion comprendera una etapa de formulacién de lineamientos de
disefio urbano-arquitecténico, orientados a la organizacion eficiente de las actividades de

transporte, comercio y cultura, bajo principios de accesibilidad, inclusion y sostenibilidad.

El alcance del proyecto incluye el desarrollo de una propuesta arquitectéonica completa,
representada mediante planos técnicos, esquemas funcionales y elementos graficos, en

concordancia con los estandares normativos vigentes y las necesidades de la comunidad.

Ademas, contempla la elaboracion de un presupuesto base como herramienta de

evaluacién de la viabilidad técnica y econdmica de la propuesta urbano-arquitectonica.

1.3.2. Alcance Social.

La investigacion esta orientada a responder a las necesidades de la poblacién del distrito
de San Vicente, especialmente de los usuarios del transporte publico, comerciantes,
transportistas, peatones y residentes del entorno inmediato, buscando mejorar las condiciones
de movilidad, accesibilidad y convivencia urbana mediante la creacion de espacios seguros,

funcionales e inclusivos.

Asimismo, el proyecto pretende fortalecer la identidad cultural del distrito mediante la
recuperacion y puesta en valor del patrimonio ferroviario, promoviendo espacios destinados al
desarrollo de actividades culturales, educativas y recreativas que contribuyan al bienestar y la

integracion social de la poblacién.

1.4. Limitantes.

1.4.1. Limite Fisico.

El area de intervencion del proyecto corresponde a dos parcelas segregadas ubicadas en
la 152 Avenida Sur, en el barrio Concepcion del distrito de San Vicente, El Salvador, albergando
la estacién ferroviaria de San Vicente y una planicie catalogada como terrenos ferroviarios en
desuso, estableciendo un radio de influencia sobre el casco urbano del distrito de San Vicente,
con énfasis en el entorno inmediato de las calles adyacentes y las principales vias que

interceptan con la 152 Avenida Sur.



1.5. Metodologia.

El Proyecto Urbano Arquitectonico del Centro Interactivo de Transporte y Cultura para el
Distrito de San Vicente, Municipio de San Vicente Sur, combina las metodologias cualitativas y
cuantitativas, para en una primera fase comprender a detalle la cotidianidad del entorno y en una
segunda fase relacionar factores involucrados, para asi crear diversas propuestas a nivel
esquematico que superen las problematicas identificadas, estas posteriormente se evaluaran
para establecer la propuesta final que se desarrollara en su totalidad para dar una respuesta

técnica profesional al proyecto.

El Centro Interactivo de Transporte y Cultura presenta una investigacion compuesta,
abordando el desarrollo desde dos perspectivas que permiten definir la situacién actual y de
antafo, relacionando factores histéricos, culturales y aplicando conocimientos técnicos para

solventar problematicas identificadas. La investigacion se desarrolla de la siguiente manera:

Dos capitulos descriptivos, los cuales se enfocan en dar a conocer las condiciones
actuales e historicas sin manipular las variables que se relacionan en el entorno, las principales
fuentes de investigacion son recopilaciones de documentos estadisticos oficiales, levantamiento
de datos por medio del equipo investigador, datos municipales que reflejen el panorama actual,
datos del Centro Nacional de Registros que estableceran el historial de registro para las parcelas
involucradas, documentos histéricos que ilustren el valor con el que cuenta la zona de estudio y
opiniones directas de residentes de la zona, estableciéndolas como fuente secundaria de la

cotidianidad del espacio.

Tres capitulos con elementos aplicados, para orientar la informacién hacia la resolucion
de la problematica identificada, valorando y relacionando los factores sobresalientes desde la
investigacion descriptiva; en esta etapa se utilizan herramientas estratégicas como matrices y
esquemas topoldgicos, que permitan al equipo investigador relacionar las diferentes variables
que coexisten en el proyecto y el radio de influencia definido dentro de los limites espaciales, asi
se trazaran las estrategias directrices a seguir durante el predisefio técnico, reflejando una
respuesta completa en términos de forma, funcién y tecnologia, para las entidades

gubernamentales y la poblacion general del municipio de San Vicente.

Este proyecto se desarrolla mediante una investigacion lineal y ordenada, con un eje
secuencial que permite una retroalimentacion continua entre los capitulos, garantizando que
cada fase aporte de manera coherente al desarrollo y solucién de la problematica planteada.

(Figura 1).
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1.6. Herramientas de Investigacion.

Durante el desarrollo del Centro Interactivo de Transporte y Cultura, se utilizan diversas

técnicas para recopilar informacion relevante, entre ellas:
1.6.1. Revision de documentos historicos.

Durante la fase de diagndstico, se realizé un analisis detallado del desarrollo histérico a
nivel urbano, con el propdsito de comprender las transformaciones que han configurado la zona
de estudio a lo largo del tiempo, identificando hitos relevantes, cambios en los patrones de uso
del suelo, modificaciones en la estructura vial y la introduccion de infraestructuras que influyeron
en la dinamica urbana. Asimismo, se profundizé en aquellas etapas histéricas en las que el sitio
adquirié una relevancia estratégica, ya sea por su funcién econémica, social o cultural, lo que

permitié establecer una base soélida para interpretar su situacion actual.



1.6.2. Revision de documentos normativos.

Se analizan leyes, reglamentos, normativas y documentos institucionales que influyen e
influyeron en la composicion del contexto urbano actual e histérico de la estacion ferroviaria, este

proceso se enmarca en el diagnostico legal de la investigacion.

1.6.3. Observacion.

Durante la etapa de planteamiento del problema y diagnéstico, se efectuaron visitas
periodicas y sistematicas al sitio de estudio con el fin de observar y documentar el desarrollo
cotidiano de la zona, permitiendo recopilar informacion tanto cualitativa como cuantitativa sobre
las diversas interacciones que se presentan en el area, abarcando no solo las actividades de los
pobladores, sino también la dinamica generada por la diversidad de usos de suelo presentes en
el entorno de la estacion ferroviaria. Asimismo, se incluyé la diagramacién de flujos peatonales y
vehiculares, la identificacion de puntos de concentracién, asi como la valoraciéon de elementos

fisicos, sociales y funcionales que inciden directamente en la configuracion actual del espacio.

1.6.4. Entrevista.

Durante el diagndstico del aspecto fisico-urbano, aspecto histérico-cultural y aspecto
fisico-natural, se recolecta datos de los principales usuarios de la estacion ferroviaria, dirigiendo
una serie de preguntas hacia la recoleccion de datos cuantitativos, asi establecer cifras reales

de la cantidad de usuarios a proyectar.

Esta interaccidn se realiza con la intencién de obtener directamente la informacion de los
usuarios, y asi comprender e interpretar la comunicacién no verbal que presentan los

entrevistados.

Las personas entrevistadas en las etapas mencionadas son: el Sr. Luis Antonio Gonzalez,
como encargado de despacho de la ruta 116; el Sr. Marcos Gonzalez, como administrador
municipal del uso de predio en la estacion ferroviaria; la Sra. Juana Menjivar como encargada de
despacho de la ruta 177, el Tec. Cristian Rodriguez como gerente de mercados municipales y
terminales; y la Sra. Rosa Pineda, Jonas Iraheta, Larissa Rivas, como usuarios del transporte

colectivo interdepartamental y habitantes del barrio Concepcién.

Estas herramientas de investigacion se desarrollaran durante la primera fase del estudio,
donde ayudaran a describir las condiciones actuales e histéricas con las que cuenta la estacion
ferroviaria, ademas de funcionar como fuente primaria para el levantamiento de datos por parte

del equipo investigador.



Capitulo 2. ANALISIS INTEGRAL DEL AREA DE INTERVENCION.

2.1. Aspecto Geografico.

Se contextualiza espacialmente el area de estudio, brindando una comprension integral
de su localizacion, limites, caracteristicas fisicas y entorno inmediato, identificando condiciones

naturales, conectividad territorial y factores que inciden en el desarrollo urbano del proyecto.
2.1.1. Division Politica.

El proyecto se desarrolla en el distrito de San Vicente, municipio de San Vicente sur,
departamento de San Vicente, situado en la zona central de El Salvador; el municipio posee una
extension territorial de 634.18 km?, limitando al norte con el municipio de San Vicente Norte, al
sur con el océano Pacifico, a través de la Bahia de Jiquilisco, al este con Usulutan y al oeste con
La Paz; este municipio se compone de 6 distritos y San Vicente es el principal centro urbano y
administrativo, limita al norte con el distrito de Apastepeque, al sur con el distrito de Tecoluca, al
este con el departamento de Usulutan y al oeste con el distrito de Tepetitdn y San Cayetano
Istepeque; la zona sobre la que se plantea el proyecto posee una ubicacion estratégica, que
funciona como un nodo de conexion regional entre la zona oriente, central y occidente del pais.
(Figura 2)

Figura 2.
Mapa de macro localizacién de San Vicente en El Salvador.
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Fuente: Informacion satelital de Google.



2.1.2. Area de Estudio.

El terreno destinado para la intervencién del proyecto se localiza dentro del area urbana

del distrito de San Vicente, especificamente en el barrio Concepcién, a una altitud promedio de

432 m s. n. m., con una superficie total de 20,502.35 m?, distribuida en dos parcelas que se

encuentran separadas fisicamente por la 15 Avenida Sur, via que constituye un elemento de

conexién vy, a la vez, de divisién funcional del predio. Esta disposicion parcelaria influye en la

accesibilidad, la configuracion del disefio y la posible distribucion de usos dentro del proyecto,

aspectos que se consideran determinantes en la planificacion de este. (Figura 3)

Figura 3.
Esquema de ubicacion del proyecto.
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El terreno para intervenir presenta una categorizacion de equipamiento urbano, en la cual
se alberga la estacion ferroviaria de San Vicente, esta es la principal referencia del sector y por
tal motivo suma relevancia a la zona, esta edificacion es para FENADESAL patrimonio historico
de su propiedad, adicionalmente al interior del terreno en la zona sureste se edificaron
informalmente doce estructuras con un fin comercial, especificamente del sector alimenticio,
estos son catalogados como comedores que enmarcan una integracion al contexto que

actualmente presenta la zona.

La division fisica del terreno genera implicaciones directas en los accesos hacia parcelas
colindantes de uso habitacional y con las estructuras informales de uso comercial situadas al
este del terreno, requiriendo ajustar la integracién de flujos peatonales y vehiculares; al norte, el
predio colinda con propiedades de uso exclusivamente habitacional, conformadas por viviendas
unifamiliares; en el limite oeste se encuentran diversas parcelas propiedad de FENADESAL,
catalogadas como parcelas ocupadas, bajo el amparo del Decreto 505, el cual establece la Ley
Especial para la Desafectacion y Transferencia de los Terrenos Ferroviarios en Desuso,
normativa que regula el destino y aprovechamiento de dichas areas para edificacion de viviendas;
las cuales cuentan con una densa vegetacion en el acceso, utilizadas de barrera fisica para la
privacidad de las mismas; debido a la relacién directa que se presenta con el terreno a intervenir,
donde actualmente se encuentra una planicie en desuso y se catalogd como el principal acceso

a estas viviendas. (Figura 4)

El terreno cuenta con una localizacion estratégica dentro de la trama urbana, ya que se
vincula a una red vial primaria y secundaria que facilita su conexién con diferentes puntos de la
ciudad, entre las vias mas relevantes que brindan acceso destacan la Cuarta Calle Poniente,
Sexta Calle Poniente y la Calle Dr. José Rosa Pacas, ademas de arterias como la 152 Avenida
Sur, las cuales permiten un flujo eficiente hacia zonas comerciales, residenciales e industriales

cercanas.

Esta conectividad incrementa el potencial de integracién del predio con el entorno

inmediato y con los corredores urbanos de mayor jerarquia.

A pesar de la presencia de diversas actividades econémicas en la zona, el uso
predominante del suelo es habitacional, con un alza en los ultimos afios de la mixtura en uso de
suelo, ya que muchas viviendas incorporan algun tipo de actividad comercial como tiendas,

talleres, comedores, o servicios profesionales.
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Figura 4.

Plano de Uso de Suelo en el contexto del proyecto.
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El uso de suelo comercial que enmarca el proyecto, especificamente al costado oriente
es catalogado como comercio gastronémico, ubicandose en zonas verdes de retiro que permitian
privacidad a la zona habitacional contigua, estos debido a su naturaleza presentan condiciones
informales con materiales provisionales como laminas y madera, mientras que las viviendas que
colindan al costado poniente del proyecto presentan una densa vegetacion , provocando una
imagen urbana deteriorada y en visibles caracteristicas de descuido. (Figura 5)

Figura 5.
Condiciones actuales del punto de abordaje y estacionamiento en el sitio.
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2.2. Aspecto Demogrifico.

El municipio de San Vicente proyectaba una poblaciéon para el afio 2023 de 106,482
habitantes, distribuidos en sus seis distritos; estableciendo una densidad poblacional promedio
de 169.68 habitantes por km?, reflejando una concentracién importante en la zona urbana central,

donde se localiza la cabecera distrital de San Vicente.

El 42.4% de la poblacion reside en areas rurales, lo que evidencia un equilibrio relativo
entre el ambito urbano y rural, aunque con una tendencia progresiva hacia la urbanizacién en los
ultimos anos; sumado a esto el indice de envejecimiento es del 35.1%, revelando la presencia
de una poblacién adulta y adulta mayor significativa, aspecto que requiere considerar espacios

accesibles e inclusivos en la planificacion urbana y arquitecténica.
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En cuanto a la educacion, la tasa de escolaridad en la poblacion de 0 a 17 afios es de

74.2%, lo que representa una cobertura educativa en expansion.

En el ambito econdmico, el ingreso laboral promedio se estima en $289.02, mientras que
el ingreso familiar promedio mensual es de $594.20, reflejando condiciones de vida moderadas

con dependencia de actividades de comercio, servicios y empleo publico.

Focalizando el analisis en el distrito de San Vicente, donde se desarrolla el proyecto, la
evolucion demografica muestra un crecimiento constante en las ultimas décadas, en 1975, la
poblacion era de 31,837 habitantes con una densidad de 115.1 hab/km?, ascendiendo en 2000 a
52,337 habitantes (189.2 hab/km?) y alcanzando en 2015 los 55,247 habitantes con una densidad
de 199.8 hab/km?. Esto representa un aumento del 73.5% entre 1975 y 2015, y un crecimiento

del 5.6% entre 2000 y 2015, lo que evidencia un ritmo de expansion poblacional estable.

La estructura por sexo muestra una ligera predominancia femenina, con 26,521 hombres
y 28,726 mujeres, mientras que la edad media de 23.3 afios denota una poblacion joven en su
mayoria econdmicamente activa, proyectando una demanda de equipamientos culturales,
recreativos y de transporte acordes a una poblacion dinamica, en proceso de consolidacion
urbana, reforzando asi las necesidades de una alta movilidad con interés en espacios publicos y
culturales que fomenten la cohesion social y la identidad local. (Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrollo (PNUD), 2024) (Figura 6)

Figura 6.
Evolucién poblacional y densidad del distrito de San Vicente (1975-2015).
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Fuente: Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), 2024.
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2.3. Aspecto Institucional.

El Gobierno Central constituye la principal entidad que regula y orienta el desarrollo en el
pais, ya que define las estrategias que inciden en el ordenamiento territorial, el patrimonio cultural
y el bienestar social, no obstante, existen otras instituciones en el ambito cultural, municipal o

comunitario que intervienen de forma directa o indirecta en el desarrollo del proyecto.

2.3.1. Alcaldia Municipal de San Vicente Sur.

La Alcaldia Municipal de San Vicente Sur, constituye la entidad territorial mas cercana a
la ciudadania y es fundamental en la gestién del espacio urbano local, regulacién del uso del
suelo y articulacion de la ciudad, asimismo lidera iniciativas orientadas a la revitalizacion de
espacios con valor histérico, de acuerdo con lo establecido en la Constitucion de la Republica,

goza de autonomia en los ambitos econdmico, técnico y administrativo.

2.3.2. CEPA-FENADESAL.

La comisién ejecutiva del puerto de Acajutla (CEPA), surgié en mayo de 1952 como una
entidad de administracién, desarrollo y modernizacion de la infraestructura portuaria, llevando a
cabo estudios, analisis y construcciones que dieron lugar a diversas acciones orientadas a la

reorganizacién de su funcionamiento.

Por su parte, el sistema ferroviario salvadorefo, actualmente conocido como Ferrocarriles
Nacionales de El Salvador (FENADESAL), tiene sus origenes en el afio de 1975, cuando finalizd
la concesion del sistema ferroviario a empresas internacionales, otorgando el pleno dominio de
los bienes al Estado y decretando el traspaso de la direccion, como consecuencia, se cred la

nueva empresa nacional, ferrocarril de El Salvador (FES).

Con el paso del tiempo, las diversas concesiones privadas fueron absorbidas por el
Estado, consolidando el servicio ferroviario mediante una empresa nacionalizada y el estado

fusion6 ambas empresas bajo la direccién de CEPA.

En ese sentido FENADESAL, como parte de CEPA, es responsable de la administracién
del patrimonio ferroviario del pais y conservan la titularidad de los bienes ferroviarios, incluyendo
la estacion ferroviaria de San Vicente, por lo tanto, su participacion resulta esencial para autorizar

y facilitar el traspaso del terreno e infraestructura a través de una donacion hacia la Alcaldia
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Municipal, bajo la condicion expresa de preservar la integridad arquitecténica de la estacion

ferroviaria, asi como su restauracion y reinsercion en el tejido urbano.

2.3.3. Viceministerio de Transporte (VMT).

El Viceministerio de Transporte (VMT), adscrito al Ministerio de Obras Publicas (MOP),
es el ente encargado de dirigir y supervisar el sistema de transporte y transito a nivel nacional,
en ese sentido, su rol dentro del proyecto es asegurar que el Centro Interactivo de Transporte y
Cultura funcione como un nodo estratégico de transporte multimodal, facilitando la conectividad
entre rutas interdepartamentales y locales, asi como el mejoramiento de las condiciones de
accesibilidad y movilidad urbana, de esta manera, se promueve un desplazamiento seguro y
eficiente para los usuarios, contribuyendo al crecimiento econémico y social del pais como

resultado de una 6ptima conexion entre regiones.

2.3.4. Direccién de Ordenamiento Territorial y Construccién (DOT)

Es una institucion oficial autbnoma, de caracter técnico y de derecho publico, responsable
de planificar, regular y orientar el uso de suelo en el territorio nacional, garantizando un desarrollo

urbano y rural equilibrado, sostenible y seguro.

Dentro de sus facultades, puede emitir regulaciones, politicas, planes, actos
administrativos y acciones necesarias para el cumplimiento de sus funciones, asegurando que el
crecimiento urbano se desarrolle conforme a los criterios técnicos, ambientales y sociales
establecidos en la normativa vigente, ademas, participa en la evaluacién de proyectos
arquitectdénicos y urbanisticos, garantizando la correcta aplicacion de las politicas de desarrollo

territorial.

En el ambito municipal, como en la Alcaldia de San Vicente, la DOT cumple un rol esencial
en el control del crecimiento urbano, la gestidon de permisos de construccion y la planificacién del
desarrollo local, contribuyendo a orientar proyectos que fortalezcan la organizacion del territorio
y respondan de manera coherente a las necesidades de la poblacion y la preservacion del

entorno.

2.3.5. Universidad de El Salvador (UES)

Es la institucién de educacién superior mas grande y antigua de la Republica de El
Salvador, es una entidad auténoma vinculada al desarrollo del pais y promotora de
transformaciones politicas, cultura y tecnologia a lo largo de la historia, asimismo, ha sido una

de las principales impulsoras de proyectos a beneficio de la sociedad, su vinculaciéon con el
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Centro Interactivo de Transporte y Cultura se manifiesta en su capacidad de aportar desde la

investigacion académica, el disefo participativo y el acompafiamiento técnico.

2.4. Aspecto Fisico Urbano.

El presente apartado describe las caracteristicas fisicas y urbanas del terreno a intervenir
con el objeto de establecer las condiciones actuales que influyen en su uso, accesibilidad y
potencial de desarrollo, analizando detalladamente su ubicacion de acuerdo al contexto urbano,
la clasificacion de uso de suelo, en el entorno inmediato, y la dinamica urbana con la que cuenta
la zona, considerando los aspectos formales de planificacion y las actividades espontaneas que
se desarrollan en el lugar, asi comprender la relacion del terreno con la estructura urbana de la

ciudad, su papel en la movilidad, la conectividad y la actividad econdmica local.

2.4.1. Usos de Suelo.

El proyecto se emplaza en un terreno formalmente clasificado como area de equipamiento
urbano; sin embargo, al encontrarse en condicion de desuso, ha sido ocupado de manera
improvisada por diversas actividades que coexisten e interactuan entre si, generando una
dinamica constante y significativa tanto de transito vehicular como peatonal, esta situacion se ve
potenciada por la presencia de la terminal de transporte terrestre, la cual funciona como un nodo
estratégico de conectividad entre el centro urbano de San Vicente y otras regiones del pais, con

énfasis en rutas interdepartamentales que enlazan hacia San Salvador y Usulutan. (Figura 4)

Al interior del terreno, particularmente en su perimetro, se concentran comercios
informales que han surgido de manera espontanea como respuesta a la alta afluencia de
personas, evidenciando la relevancia del espacio en la economia local y la necesidad de adaptar

de forma integral la mixtura de usos.

Agro Mercado. Actualmente, en el costado norte del terreno se localiza una estructura
formal destinada a la venta de productos agricolas frescos, iniciativa impulsada y administrada
por el Ministerio de Agricultura y Ganaderia (MAG), que opera de forma permanente en el sector,
constituyendo un punto de abastecimiento y comercializacion que complementa la dinamica

econdmica del sector.

Plaza del Maiz. Espacio de intercambio y venta de granos basicos, que opera de manera
ocasional los domingos y jueves, ya que, durante las jornadas de comercializacion, se cierra

temporalmente la 15 Avenida Sur y acceso vehicular al punto de buses, en un horario
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comprendido entre las 3:30 a. m. y las 8:00 a. m. A pesar del horario definido se genera dificultad

de circulacion peatonal y vehicular entre los usuarios de la actividad comercial. (Figura 7)

Debido a la falta de infraestructura adecuada, los productos son comercializados

directamente desde sacos y vehiculos, ocupando el espacio de forma improvisada. (Figura 8)

Figura 7.
Actividad comercial en 15 Avenida Sur.

Figura 8.
Plaza del Maiz en 15 Avenida Sur.
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Venta de Pirotecnia. Durante las festividades decembrinas, el terreno es ocupado por
comerciantes de productos pirotécnicos, quienes fueron reubicados desde el centro histérico
como parte del proceso de reordenamiento parcial de dicho sector, esta actividad se concentra
principalmente en los laterales de la 15 Av. Sur y se desarrolla a lo largo del mes, iniciando
habitualmente en la primera semana de diciembre, intensificando los conflictos en los dias
cercanos al 24 y 31 de diciembre, ya que implica el cierre temporal del paso vehicular. (Figura 9)

Figura 9.
Venta de pirotecnia.

Comedores. Desde la movilizacion de la terminal hacia el terreno a intervenir, diversos

comerciantes utilizan el sector oriente para ofrecer productos, alimentos y bebidas para los
usuarios y trabajadores de la terminal de transporte terrestre, actualmente se contabilizan doce
estructuras informales, construidas con materiales como lamina, madera y acero reciclado, lo
cual deteriora la imagen urbana del sector. (Figura 10) Las edificaciones han sido levantadas sin
criterios de diseno urbano, seguridad estructural o uniformidad en el diseio del entorno
generando una ocupacion irregular del espacio. Se producen obstrucciones en las areas
destinadas al transito peatonal generando una accesibilidad limitada, asimismo estas estructuras
carecen de elementos esenciales para el manejo de residuos, drenajes y servicios basicos.
(Figura 11)
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Figura 10.
Estructuras comerciales informales.

Figura 11.
Ocupacion del espacio sector oriente de la estacion ferroviaria.

ki
#

Operacion de unidades de Transporte Colectivo. Al interior del terreno a intervenir,
opera la terminal de transporte terrestre del municipio, la cual integra diversas rutas que conectan

a San Vicente con varios destinos del pais, destacando la ruta 116 que cuenta con 65 unidades
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que viajan diariamente hacia San Salvador; esta ruta opera en dos turnos de trabajo de 3:30 a.
m. a 12:30 p. m. y de 11:30 a. m. a 8:30 p. m; en ambos turnos se labora con 32 unidades las

cuales registran un despacho cada 15 minutos. (Figura 12)

Adicionalmente, operan 22 unidades con destino a Zacatecoluca, correspondientes a la
ruta 177, con un intervalo de 20 minutos entre cada despacho, asimismo, se cuenta con 2
unidades hacia la Costa del Sol, de la ruta 193, que realizan dos recorridos completos por dia

cada una. (Figura 13)

También operan 5 unidades hacia Usulutan, de la ruta 417, las cuales realizan un
recorrido completo por dia; 2 unidades hacia la comunidad La Pita, de la ruta 155; ademas se
incorporan 31 unidades de pick-ups que cubren la ruta hacia Santa Clara, con un intervalo de 10

minutos entre despachos.

Cabe destacar que, aunque actualmente no existe una asociacion formal de
transportistas, si se cuenta con la figura de un representante general, quien funge como
coordinador principal de las operaciones y como enlace entre los conductores, propietarios de
las unidades y las autoridades locales, esto con el propdsito de mantener un servicio digno,
seguro y eficiente para los usuarios, asi como mejorar las condiciones fisicas y funcionales del

area donde se desarrolla la actividad

Figura 12.
Actividad de transporte en el terreno a intervenir, ruta 116.
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Figura 13.
Actividad de transporte en terreno a intervenir, ruta 177.

2.4.2. Vias de Comunicacion.

El area de intervencion se encuentra vinculada a una red vial, que ademas de actuar
como elemento divisorio del terreno en dos parcelas; proporciona un acceso inmediato y
eficiente, conectandolo con la trama urbana local y con el sistema de transporte intermunicipal;
pues la 152 Avenida Sur es el eje vial principal, concentrando un alto volumen de transito y

convirtiéndola en el enlace directo con puntos estratégicos de San Vicente.

El proyecto al ubicarse sobre este corredor aporta un alto valor estratégico, pues
constituye la principal ruta de ingreso y salida del distrito, siendo una de las vias mas relevantes
para el transporte publico, pues es utilizada por rutas interdepartamentales que enlazan San

Vicente con las cabeceras departamentales de San Salvador, La Paz y Usulutan.

Adicionalmente esta arteria se integra con una red de calles secundarias de menor
seccion y capacidad de transito, cumpliendo un papel determinante en la movilidad interna del
sector, facilitando el acceso a zonas comerciales, residenciales y de servicios, integrando los

distintos usos de suelo y contribuyendo a la cohesion urbana del entorno inmediato. (Figura 14)

Sin embargo, uno de los factores criticos a considerar en la planificacion del proyecto es
la deficiencia de la infraestructura vial en el perimetro del proyecto, pues se identifican la ausencia
de aceras continuas y seguras, la limitada sefalizacién horizontal y vertical, asi como un estado

de pavimentacion irregular en algunos tramos, generando riesgos significativos para peatones y
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vehiculos en la circulacion, provocando cuellos de botella, episodios recurrentes de congestion,

poca eficiencia del sistema vial y afectacion directa en la calidad de vida de los usuarios.

Figura 14.
Vias de Comunicacion Inmediata y equipamiento urbano.
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En este contexto se plantea la oportunidad de mejorar la infraestructura existente,

potenciar la movilidad segura y favorecer a la integracion del sitio con el resto de la ciudad.

Por otro lado, la red de transporte publico en la zona se caracteriza por la existencia de
paradas de buses ubicadas estratégicamente cerca de la terminal y a lo largo de la 152 Avenida
Sur, permitiendo un acceso rapido a la terminal de transporte terrestre desde diversos puntos de
la ciudad, sin embargo dichos puntos no disponen de una infraestructura adecuada, careciendo
de elementos limitrofes entre zonas peatonales y calzada vehicular, lo que conlleva a zonas

inseguras con falta de comodidad para los usuarios.

2.4.3. Equipamiento Urbano.

En el contexto urbano del proyecto existen diferentes zonas de equipamiento urbano
entre las que se encuentran, en el ambito educativo el Complejo Educativo Guadalupe Carcamo
y el Instituto Nacional Doctor Sarbelio Navarrete, los cuales generan un flujo constante de
estudiantes y docentes que interactuan con el entorno, aumentando la demanda de transporte y

movilidad peatonal segura. (Figura 14)

En términos de seguridad y emergencias, la Estacion de Bomberos de San Vicente,
ubicada a pocas cuadras, permite una respuesta rapida ante incidentes, mientras que el Centro

Penal de San Vicente representa un elemento de control y regulacién en la zona.

En cuanto a equipamiento recreativo, se encuentran espacios para actividades deportivas
y de esparcimiento comunitario tales como una cancha de futbol, ademas, el area cuenta con
establecimientos comerciales de pequefia escala, incluyendo tiendas, comedores y otros
negocios que atienden a la poblacion, asi como servicios automotrices y carwash, los cuales
responden a la alta circulacién vehicular de la zona. La presencia de estos equipamientos influye

en la dinamica urbana y la planificacion del espacio. (Figura 4)

2.4.4. Mobiliario Urbano.

El mobiliario urbano en el area de estudio es limitado y presenta signos de deterioro, se
dispone de una cantidad reducida de bancas, algunas en condiciones de desgaste que afectan

su funcionalidad.

Asimismo, la recoleccion de desechos sélidos se ve afectada por la ausencia de mobiliario
destinado para este fin, lo que genera acumulacion de residuos en algunos sectores, esto

impacta la limpieza del entorno y la percepcion del espacio publico.
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2.4.5. Imagen Urbana.

La zona de desarrollo del proyecto presenta una imagen urbana heterogénea y en
evidente deterioro, conformada por edificaciones de distintos niveles de conservacion, materiales
y estilos arquitectonicos; convirtiendo en este contexto a la estacién ferroviaria en un punto de
referencia visual en su entorno inmediato, donde predominan las construcciones de baja altura
con usos mixtos, principalmente comerciales y habitacionales; (Figura 15) Muchas edificaciones
muestran fachadas modificadas de forma improvisada y sin apego a criterios de regulacion.
(Figura 16)

Figura 15.
Inmuebles con usos mixtos en el entorno del terreno.
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La senalizacion vial existente resulta insuficiente, carente de una ubicacion estratégica,
dificultando la orientacién de flujos, generando ineficiencias en la circulacion, riesgo de conflictos
viales; por otra parte, el mobiliario urbano es inexistente y presenta una disposicion no
planificada, reduciendo su funcionalidad y afectando la coherencia visual del espacio publico.
Esta condicion repercute directamente en la percepcion del entorno por parte de residentes y
visitantes, ya que la falta de uniformidad en los elementos urbanos y ausencia de criterios de
disefio disminuyen la calidad del espacio, el terreno presenta un potencial urbano que evidencia

la necesidad de implementar estrategias de recuperacion. (Figura 17Figura 16)
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Figura 16.
Construcciones ubicadas en el entorno del terreno.

Figura 17.
Estacion ferroviaria y construcciones al oriente.
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La contaminacion visual es significativa, originada por la proliferaciéon desordenada de
rétulos comerciales heterogéneos, (Figura 18) la acumulacion de residuos sélidos, el cableado
aéreo expuesto y la instalacién de estructuras provisionales asociadas al comercio informal,
sumado a esto se identifica una cobertura vegetal densa en la periferia del proyecto, sin una
integracion paisajistica que contribuya a la mejora ambiental o a la calidad estética del entorno.
(Figura 19)

La imagen urbana evidencia un espacio de alta intensidad de uso, pero con deficiencias
en su ordenamiento fisico-espacial, carencia de mantenimiento sistematico y ausencia de
criterios estéticos unificados, lo que impacta negativamente tanto en la percepcion del paisaje
urbano como en la experiencia de los usuarios.

Figura 18.
Presencia de rotulos comerciales en estructuras de comercio informal.

En el sector norte del area de estudio se localiza una gruta de caracter religioso que
constituye el unico espacio destinado a permanencia y estancia de los usuarios. No obstante,
este lugar presenta un evidente estado de descuido ademas de la escasa presencia de mobiliario
y falta de mantenimiento dichas condiciones limitan su funcionalidad y reducen el potencial como

espacio de encuentro y convivencia. (Figura 20)
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Figura 19.
Barrera de vegetacion densa al borde poniente del terreno.

> -

R ——

. -

Figura 20.
Gruta religiosa existente al norte del terreno.
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2.4.6. Infraestructura Publica.

El entorno inmediato cuenta con infraestructura vial que permite la movilidad dentro de la
zona, aunque presenta un alto grado de deterioro, por un lado, la red vial muestra signos de
desgaste en varios tramos, con fisuras y baches en la capa asfaltica, por otra parte, tan solo un
veinticinco por ciento de las arterias cuentan con aceras formales, aunque presentan secciones

reducidas, lo que dificulta la accesibilidad peatonal.

El sistema de drenaje pluvial tiene puntos donde se acumula agua en temporada de

lluvias, lo que puede afectar la infraestructura vial y la movilidad en la zona.

El alumbrado publico esta presente en el area de estudio, pero su cobertura es parcial,
con sectores donde la iluminacion es insuficiente, impactando la seguridad y visibilidad en

horarios nocturnos.

2.5. Aspecto Historico Cultural.

Los antecedentes histéricos y los valores culturales han dado forma al contexto donde se
desarrolla la sociedad, conocer estas manifestaciones culturales y tradiciones es fundamental

para comprender el valor del entorno.

2.5.1. Resena Histoérica del Distrito.

San Vicente fue fundada el 26 de diciembre de 1635 por 50 familias espafolas, es una
de las ciudades mas antiguas de El Salvador, marcando historia desde la época de la colonia,
cuando en 1658 recibié el titulo de villa por la Real Audiencia de Guatemala, gracias a la donacién

de 1600 pesos al rey Felipe IV de Espana.

Se convirtio rdpidamente en un centro econémico clave gracias a su ubicacién estratégica
y su floreciente produccién de anil, consolidando su relevancia politica y administrativa en 1786

siendo nombrada cabecera de su propia intendencia.

Durante los procesos de independencia San Vicente tuvo un papel activo, respaldando el
movimiento de 1811 y la ocupacion de Anastasio Aquino en 1833, sumando a estos procesos
independentistas San Vicente durante la tercera década del siglo XIX se establecido como capital

de la Republica Federal de Centro América, especificamente entre 1834 y 1840.

Histéricamente San Vicente ha enfrentado diversos eventos naturales catastréficos que
provocaron dafios a una gran parte de infraestructura histérica como parroquias y edificaciones

gubernamentales.
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2.5.2. Obras Arquitectoénicas y Espacios Urbanos Relevantes.

San Vicente desde una perspectiva arquitectonica no presenta un estilo prototipico
distintivo durante la época de la colonia en comparacién con otros asentamientos que existieron
en territorio salvadorefo, las construcciones eran practicas y sencillas para el surgimiento de la
actividad urbana, sin embargo, en este proceso de expansion y adaptacién se experimentd un
florecimiento en la construccion de edificios de caracter religioso, destacando entre ellos las

iglesias. Algunas de las obras arquitectonicas y espacios urbanos relevantes de la ciudad son:

e Parque Central José Simedn Cafias, no se documenta una fecha exacta de su
inauguracién, presumiendo su existente desde la fundacién de la ciudad al seguir un modelo
urbano colonial espafol, que organizaba una plaza central rodeada de edificios civiles y religiosos

relevantes, como el antiguo palacio municipal, portales de comercio y la catedral.

¢ Iglesia Nuestra Sefiora del Pilar iniciada en 1762, esta iglesia no fue inaugurada
hasta el 12 de diciembre de 1769 con una tendencia de estilo arquitecténico Barroco, refiriendo
a Edificaciones Religiosas construidas en Antigua Guatemala, perteneciendo en sus origenes a

José Merino y dofia Manuela Arce parte de las familias fundadoras y habitantes.

e Plazuela Nuestra Sefora del Pilar, Existe desde al menos 1769 ligada
directamente con la construccion de la Iglesia, como era costumbre en el urbanismo colonial se

dispuso este espacio abierto frente al templo para el uso de la comunidad.

¢ Iglesia del Calvario, abriendo sus puertas por primera vez en 1784. El territorio
que comprendia en ese momento la Iglesia del Calvario era para los pueblos de San Cayetano
Istepeque, una parte de la ciudad de San Vicente, Nuevo Tepetitan, cantones Las Flores y San

Antonio.

¢ Iglesia El Santuario de Nuestro Sefor de Esquipulas, construida en 1785 por los
presbiteros Don Antonio y Pedro Vidal, la iglesia esta ubicada en el barrio El Santuario de la

ciudad de San Vicente, es un templo de significativa relevancia histérica y cultural.

e Convento San Francisco, construido en 1786, posteriormente se construyo la
Iglesia por Fray Pedro Munoz y fue entregada en 1812, actualmente se conoce como La Capilla

del Hospital.

Hacia 1859 se continuan construyendo inmuebles de caracter distinto al religioso en
cambio en el ambito de las viviendas particulares eran mayormente de adobe, teja, bahareque y

paja debido a la pobreza de los habitantes. Se mencionan las siguientes:

30



o Cuartel para militares y Casino vicentino construidos el periodo de 1910 — 1920,

el Casino vicentino fue destruido a causa de los irreparables dafios del terremoto del 2001.

e Estacion ferroviaria, la linea del ferrocarril terminada en el ano 1918 marcando un
hito importante en la historia de San Vicente, convirtiendo esta construccion en un simbolo de

progreso.

e Cabildo Municipal o Palacio Municipal, el antiguo edificio fue disefiado por el
Arquitecto vicentino Uriel Miranda, colapsé el 19 de diciembre de 1936 durante un terremoto,
posteriormente se llevo a cabo la construccién de una nueva estructura entre los afios 1937 y
1938, posteriormente para el ano del 2001, fue nuevamente destruido a causa de los terremotos
que azotaron la ciudad y permanecio con dafos irreparables hasta su demolicion en enero del
2021.

o Torre de San Vicente conocida como la Giralda, disefo arquitectonico a cargo del
Arquitecto Eugenio Crepita, cuya construccién de la obra comenzé en febrero de 1928 y se
terminé en 1930 inaugurado por el presidente Romero Bosque, alcanzando una altura de 40
metros ubicado en la plaza, resistio el sismo del 19 de diciembre de 1936. Sin embargo, no pudo

soportar el impacto del terremoto del 13 de febrero de 2001.

e Parque de la Familia, finalizando su construccion en el afio 1995 por el alcalde
Don Tirso Sermefio y gestion del gobernador departamental, don Indalecio Miranda hijo, este

parque también es conocido por Parque Infantil y Parque Indalecio Miranda.

e Paseo Vicentino, inaugurado en el afio 2017 ubicado en el barrio El Santuario junto
a un simbolo importante de la ciudad, “el arbol de los lamentos” en donde se realizaba la venta

de esclavos en época colonial.

“Cuando se abolid la esclavitud, debajo de este arbol se enterraron grilletes y cadenas,
segun la placa que tuvo hasta cerca del 2014, simbolizando el entierro para siempre de la

esclavitud en Centroamérica” (Carranza, 2022)

La ciudad de San Vicente, ha experimentado en su historia una serie de terremotos
devastadores que han marcado profundamente su desarrollo urbano y arquitecténico, debido a
su ubicacion sobre un sistema de fallas geoldgicas activas, la region ha sido escenario de
movimientos sismicos de gran intensidad en multiples ocasiones, entre ellos el terremoto de 1936

provoco la destruccion casi total de San Vicente, y el de 2001 dej6é un saldo de 82 edificios
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publicos dafiados, mas de 41,000 viviendas destruidas, 5 hospitales afectados, 73 iglesias con
dafos significativos y mas de 70 derrumbes en toda la zona.

Figura 21.

Obras arquitectoénicas y espacios publicos conservados.
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Estos eventos sismicos han tenido un impacto directo en el patrimonio arquitecténico e
histérico de la ciudad, afectandolo directamente hasta tal punto, que la imagen de la ciudad de

San Vicente se ha modificado en su apariencia material, debido que la mayoria de viviendas
particulares de antigua construccion se vinieron abajo o quedaron severamente dafiadas con el

sismo de 2001, sumado a esto muchas de las edificaciones de valor cultural colapsaron o

quedaron severamente danadas, modificando de manera irreversible la imagen urbana.
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La restauracién y conservacién de las estructuras histéricas ha representado un enorme
desafio para las autoridades locales, las limitaciones presupuestarias, junto con otros factores
como la falta de personal especializado y la priorizacion de obras de infraestructura basica, han
dificultado una recuperacién inmediata; no obstante, gracias a gestiones, proyectos especificos
y esfuerzos de cooperacion, se ha impulsado un proceso de conservacion gradual del patrimonio

urbano, orientado a rescatar la identidad historica de San Vicente. (Figura 21)

2.5.3. Evolucion del Sistema de Transporte Colectivo

El sistema de transporte colectivo en El Salvador ha atravesado una transformacion
significativa, sobre todo en la época colonial ya que los primeros antecedentes de este transporte
eran carretas tiradas por bueyes para trasladar personas y mercancias recorriendo los caminos
de tierra entre los pueblos y ciudades, con el avance del tiempo y de tecnologia surgio el
ferrocarril que desde su establecimiento respondié a la necesidad de mejorar la movilizacion de

productos como el café, principal motor de la economia salvadoreina en el siglo XIX.

La infraestructura de comunicaciones era poco eficiente orientada al noroeste, para 1845,
se construye la carretera San Miguel — La Unién y se mejora las de Acajutla, Sonsonate, y Santa
Ana; en la segunda mitad del siglo XIX, la infraestructura esta orientada en sentido este-oeste y
norte-sur, asi se construye la carretera que conecta el puerto de la libertad con San Salvador,
adjudicando esta obra a la municipalidad con la supervision del gobernador y un financiamiento
proveniente de impuestos de caminos, cuyo monto se establece dependiendo del ingreso de la
familia. La modalidad de la mayoria que no puede pagarlo es aportar dias de trabajo y es asi
como el costo de la infraestructura recae en el pueblo que trae como consecuencia la reduccion
de la fuerza de trabajo en la tierra. Segun (Cardenal, 2021) “Entre 1916 y 1924, la extension de
la red de carreteras pasa de mas de 2000 km a un poco mas de 3000 sumado a ello mas de

7000 km de camino vecinal” (p.657).

Para 1882 el Presidente Rafael Zaldivar gestion6 operaciones para el primer ferrocarril
en Sonsonate y Acajutla debido al contrato entre el Gobierno y la empresa Central American
Public Works Company cuyo objetivo era terminar el trayecto hasta San Salvador y Santa Ana,
posteriormente cedieron los derechos y obligaciones a The Salvador Railway Company Limited
de capital britanico, esta empresa finalizé y opero el sistema del Occidente del pais: Santa Ana,
Sonsonate, Acajutla, San Salvador y puntos intermedios; en cambio para el Oriente se integro

afos mas tarde en (1908) nuevamente por etapas, con International Railways of Central America
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(IRCA), subsidiarias de la bananera Unit fruit company, debido a la conexién del Puerto del

Cutuco con el resto del pais.

Primero se habilitd La Union — San Miguel en 1912 y en 1920 se completd la via desde

San Miguel hasta San Salvador, pasaba por Usulutan, Zacatecoluca, San Vicente y San Martin.

IRCA también construyo6 una linea del ferrocarril desde San Salvador hasta Metapan. Los
ferrocarriles no sélo era un medio de transporte y de carga sino también eran un punto de
encuentro, estos cumplieron una funcién politica ya que permitian que el Estado ejerciera con

mayor eficacia.

A partir de la década de 1930 se observa que ya no existe el interés de seguir ampliando
la red ferroviaria por parte del estado y de las empresas existentes, ya que los trayectos rentables
eran principalmente los que hacian conexion entre los puertos y los centros de produccion
importantes por el volumen de carga y pasajeros que estos trasladaban, paralelamente en esta
década se venia desarrollando el sistema de vehiculos y caminos pavimentados en El Salvador,
avanzando hacia el progreso hasta 1950 y 1960 en donde se marcé notablemente el declive de
aquella falta de inversién en infraestructura, deterioro progresivo del sistema, la cantidad de
pasajeros y volumen de carga, las personas preferian viajar en vehiculos particulares o en
autobus publico gracias al precio econémico del combustible, esta situacion se agravé durante
la guerra civil (1980-1992), cuando multiples tramos ferroviarios fueron destruidos o
abandonados debido a los conflictos armados. Aunque en 1994 se creo la entidad autébnoma
FENADESAL para administrar el servicio ferroviario, los esfuerzos por reactivar el sistema fueron
limitados y poco sostenibles. El uso de autobuses y microbuses sustituyd progresivamente al

tren, convirtiéndose en el principal medio de transporte colectivo hasta la actualidad.

2.5.4. Evolucion de la Terminal de San Vicente

La terminal de San Vicente ha experimentado diversos cambios desde la incorporacion
de los autobuses como sistema de transporte colectivo, influenciados por diversos factores
sociales, demograficos y estructurales; siendo uno de los mayores detonantes la demanda de
crecimiento en el area operativa, pues la cantidad de unidades crecié con la movilizacion
poblacional que se dio en la intensificacion comercial de los afios 50 y 60 en las principales

ciudades como San Salvador.

Segun relatos de habitantes locales, la terminal de transporte terrestre ha cambiado de
ubicacion en varias ocasiones, recuerdan que se abordaba inicialmente a un costado del parque

central (Soriano, 2025), mientras que otros detallan que en su comienzo se ubico en el costado
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Poniente, frente a los portales comerciales, y que estos transportes se separaban por tipo de
servicio y cantidad de pasajeros, en este sector se ubicaban las “rapidas” (Figura 14), con
capacidad de 8 a 12 pasajeros mientras que en el costado del palacio municipal se abordaban
las unidades mas grandes de 25 pasajeros, con el avance de la tecnologia se incorporaron

posteriormente unidades de hasta 40 pasajeros. (Iraheta, 2025). (Figura 22)

Através de los relatos de los habitantes ha sido posible reconstruir un orden cronolégico

aproximado sobre las distintas ubicaciones que ha tenido la terminal de San Vicente:

. 1955 — 1975, Parque Central de San Vicente.
. 1975 — 1980, Costado Oriente y alrededores de la Iglesia de El Pilar.
. 1980 — 1995, Parque de la Familia, Frente al costado Pte. del Hospital Nacional.
. 1995 — Actualidad, Estacion Ferroviaria de San Vicente.
Figura 22.

Mapa cronologico de ubicaciones de Terminal de Transporte Terrestre.
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Fuente: Levantamiento bibliogréfico de la ubicacion de la terminal de transporte terrestre

en el distrito de San Vicente.
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En los anos 80, durante la reubicacion de la terminal al poniente del Hospital Nacional,
las unidades se concentraban en un terreno vacio que brindaba un mayor espacio, sin embargo,

carecia de formalidad y de estructura adecuada, situacion similar a la ubicacion actual.

Para 1995 sufrieron un ultimo traslado debido a la construccion de un nuevo espacio
urbano: el parque de la Familia, en el predio donde se habia ubicado temporalmente, siendo
reubicada, luego de negociar con CEPA-FENADESAL la concesion por tiempo indefinido del area

en desuso al exterior de la estacion ferroviaria de San Vicente. (Figura 23)

Figura 23.
Construccion del Parque de la Familia en San Vicente.
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Nota: Ubicacion de la terminal de transporte terrestre en periodo de 1980 a 1995.

2.5.5. Estacion Ferroviaria de San Vicente.

La arquitectura de las estaciones ferroviarias en El Salvador se caracteriza, en su
mayoria, por ser estructuras de disefio sencillo, concebidas principalmente bajo criterios
funcionales, soliendo presentar una planta arquitecténica rectangular que integra los espacios
esenciales para su operacion y aunque comparten rasgos formales similares, algunas
incorporaron elementos estéticos distintivos que reflejan influencias europeas, particularmente

britanicas, entre sus caracteristicas constructivas mas notables se encuentran los muros
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gruesos, el uso de madera en la estructura del techo, cielos falsos machihembrados, cubiertas
livianas, asi como detalles de hierro forjado en puertas y ventanas, muchas de ellas con

terminaciones en arco. (Figura 24)

La estacion ferroviaria de San Vicente, finalizada en 1918, responde a este patrén
arquitecténico funcional propio de la tipologia ferroviaria de la época, su planta rectangular se
eleva sobre plataformas de piedra y concreto de aproximadamente 1.30 metros de altura,
dotadas de rampas que facilitaban la carga y descarga de mercancias, el esquema espacial es
claro y definido, con areas delimitadas por muros que responden a funciones especificas, sin
recurrir a una planta libre, salvo en el area destinada a la espera y compra de boletos, concebida

Ccomo un espacio semiabierto con cubierta sostenida por columnas de madera.

Los espacios principales de la estacion ferroviaria incluian areas operativas y de atencién
al publico, tales como la sala de espera, la boleteria, bodegas de almacenamiento, areas
administrativas, zonas para el manejo y despacho de carga, reflejando asi la combinacion de

eficiencia funcional y adaptaciones constructiva, propias del contexto local.
Puntualmente los espacios principales que contiene la estacién ferroviaria son:

o Sala de espera: Comprendiendo de un espacio amplio y libre en planta, con entre
cielos de acabado machihembrados que invitan a la estancia debido a su gran altura,
estructuralmente posee columnas ramificadas de madera que descansan en pedestales de

concreto.

e Boleteria: Espacio cerrado destinado a la venta de boletos y resguardar
documentacion vinculada a la actividad, su area es de cinco metros cuadrados los cuales son
funcionales Unicamente para una persona y mobiliario, se comunica mediante una pequefa

ventanilla al area de espera.

o Oficina de jefatura: Ambiente destinado a la coordinacion de las operaciones del
tren y almacén de registros, ubicado estratégicamente para tener facil acceso al andén, bodega

y la via férrea.

e Servicios sanitarios: Se ubican estratégicamente en los extremos este y oeste del
edificio, disposicidon que responde tanto a criterios funcionales como al aprovechamiento del
sistema constructivo para favorecer la ventilacion cruzada y la circulacién de aire, claramente

diferenciados por género y disefiados con una configuracion basica, pero eficiente, empleando
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muros solidos que proporcionan privacidad, resistencia estructural y una adecuada proteccion

frente a las condiciones climaticas.

e Bodega: Espacio para el almacenamiento de encomiendas y mercancias, se
encuentra separada del resto de los ambientes por muros ubicada en un punto con acceso directo
al andén, contando con cuatro puertas en total, de gran tamafo que facilitaban el ingreso de los

productos, ubicadas en las fachadas laterales este — oeste. (Figura 25)

Entre los detalles estéticos mas representativos se encuentran las ventanas y puertas
con arcos rebajados, enmarcados por aparentes sillares almohadillados que aportan un caracter
distintivo a la fachada, adicionalmente en su exterior, se incorporan ademas elementos de
herreria con delicados motivos lineales, que contribuyen a realzar la apariencia y el valor

ornamental de la estructura aprovechando la naturalidad de materiales como el hierro.

La materialidad de los muros exhibe la apariencia de bloques regulares con textura
rugosa, dispuestos de manera modular para generar visualmente el efecto de una silleria bien
trabajada, de caracter robusto, sin embargo al realizar un levantamiento fotografico de las
condiciones actuales y especificamente en areas donde el material ha experimentado
desprendimientos o colapsos parciales, se deja al descubierto la composicion interna de las
unidades: identificando la formacion de la mayor parte de bloques por medio de una mezcla de
cemento con agregados pétreos de granulometria variable, mientras que muy pocos bloques

conservan integramente las propiedades, vetas y acabados propios de la piedra natural.

Ambas composiciones coexistencia en los elementos constructivos de la estacién
ferroviaria, evidenciando no solo la técnica constructiva original, sino también las adaptaciones,
reparaciones y etapas constructivas que ha atravesado la edificacion a lo largo de su vida util,
las cuales no se registran después de los mantenimientos brindados por la administracion de la
estacion ferroviaria en los afos de 1950 aun siendo parte del IRCA, denotando después de la
cesion a CEPA-FENADESAL no se presentan registros de mantenimiento en la estacion

ferroviaria de San Vicente.

Si bien no se dispone de documentacién que respalde las intervenciones efectuadas la
inspeccion fisica del inmueble permite identificar que las actuaciones observables corresponden
en su mayoria a intervenciones de caracter superficial orientadas a atender necesidades
inmediatas de funcionamiento o proteccion. Se evidencia piezas arquitectonicas faltantes que no
han sido restituidas mediante criterios de conservacion; en algunos accesos no posee las puertas

originales y sus vanos han sido cerrados con materiales provisionales. (Figura 25)
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Figura 24.
Fachada Orienta de la Estacion Ferroviaria de San Vicente.

Figura 25.
Estado actual de bodega.

Debido a la tecnologia de la época y con la necesidad de imitar acabados de mayor

jerarquia a menor costo, se visualiza el recurso de una solucion mixta que consistioé en elaborar
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bloques en el sitio mediante moldes de piedra con agregado de materiales cemento y grava, esto
para sumar volumen, el acabado se complementa con revoque y delineado en las juntas para
reforzar la imagen visual de médulos de piedra, simulando silleria; mientras que el material
utilizado para puertas y ventanas es madera, en ambos casos con apertura batiente hacia el
interior de la edificacién. (Figura 26)

Figura 26.
Materialidad de los muros de la Estacion Ferroviaria de San Vicente.

Actualmente los elementos estructurales y arquitectdénicos se encuentran en avanzado

estado de deterioro, representando un gran riesgo para los usuarios y trabajadores.

Los elementos que presentan un riesgo en particular son el techo y los muros de la
estacion; el techo muestra signos de un colapso inminente, vigas de madera deterioradas con
pérdidas parciales del material y zonas del entablado hundidas, mientras que los muros

presentan fisuras, desprendimiento del revestimiento y desplome. (Figura 27)

En general el lugar presenta altos niveles de contaminacion, tanto visual como ambiental,
se acumulan desechos sélidos en sus alrededores y la salida de aguas grises de las viviendas

ubicadas al Poniente.
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Figura 27.
Estado actual del inmueble.

2.5.6. Actividades Culturales.

Las ciudades no son entidades estaticas, sino sistemas dinamicos que se transforman
constantemente y que poseen caracteristicas particulares que las diferencian entre si, dentro de
esta continua evolucion, existen elementos que perduran en el tiempo y aportan identidad a cada

lugar, como lo son las tradiciones y eventos culturales.

En este sentido, San Vicente se distingue como una ciudad profundamente arraigada a
sus tradiciones, las cuales se manifiestan en multiples expresiones culturales, entre ellas
sobresale la relevancia de las festividades religiosas, que no solo refuerzan el sentido de

pertenencia de la comunidad, sino que también configuran la vida social y cultural del municipio.

2.5.6.1. Semana Santa.

Es una de las festividades religiosas que se vive con mayor fervor entre la comunidad
catélica, especialmente en el barrio Concepcién, donde por la noche del Viernes Santo se
realizan dos recorridos procesionales, destacando la elaboracion de la alfombra y la instalacion
de altares alusivos a la muerte de Jesus, esto incentiva el recorriendo de calles antes del inicio

de la procesion, trascendiendo su caracter estrictamente religioso para convertirse en un acto de
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contemplacion, expresion artistica y encuentro comunitario que fortalece los lazos sociales y

reafirma la identidad cultural de la localidad.

2.5.6.2. Circos Itinerantes.

Se instalan de manera esporadica, no tiene una programacion ni temporada fija y
depende totalmente de las rutas establecidas por las companias, sin embargo, la presencia de
esta actividad se registra aproximadamente desde la década de 1940, generando movilizacion
social de los pobladores del casco urbano y de zonas aledafas para esparcimiento accesible ya

que la oferta cultural es limitada.

Se evidencia por el récord histérico que hay un mayor flujo de presencia durante los
meses de noviembre y diciembre, pues coinciden con la mayor concentracion de eventos
culturales, coincidiendo con las fiestas patronales que también tienen como principal punto de

concentracion esta zona del distrito.

2.5.6.3. Feria de los Santos.

Es una tradicion arraigada en la cultura de los habitantes de San Vicente y una de las
celebraciones mas relevantes, se celebra del 30 de octubre al 3 de noviembre para el periodo de
conmemoracion del dia de los santos difuntos, no obstante, su inicio se anticipa con la instalacion
de juegos mecanicos, venta de dulces tipicos, comercio de todo tipo a mediados de octubre,

desde la 42 Calle Poniente hasta la estacion ferroviaria. (Figura 28)

2.5.6.4. Fiestas Patronales o Decembrinas.

Estas celebraciones tienen lugar del 11 al 31 de diciembre en el ambito de la Didcesis, a
pesar de que la memoria liturgica oficial corresponde al 11 de marzo, por disposicion de
Monsenor José Luis Escobar, se establecid el 26 de diciembre como la fecha conmemorativa
dedicada al patrono, con el propdsito de facilitar la participacion de la comunidad y enmarcarla

dentro de las festividades de fin de afio.

La celebracion se desarrolla a través de un variado programa de actividades religiosas y
culturales que reflejan el espiritu festivo y la identidad local, entre ellas sobresalen las
procesiones que recorren las principales calles, la tradicional quiebra de pinatas y diversos

juegos populares que fomentan la participacion intergeneracional.
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Se suman las serenatas dedicadas a la reina de cada barrio, degustaciones de
gastronomia tipica, la alboradas, presentaciones artisticas y bailes que amenizan las jornadas,
creando asi un ambiente de alegria y convivencia.

Figura 28.
Feria de los Santos sobre la 15 Avenida Sur.

Muchas de estas actividades se realizan en las areas disponibles de la estacién
ferroviaria, que durante las festividades se transforma en un espacio de encuentro, integracion y
proyeccion cultural para toda la comunidad, provocando el desplazamiento temporal del uso de
suelo que se da a esta zona durante el resto del afio, especificamente la operacién de la terminal

de transporte terrestre.

Estos eventos provocan el congestionamiento en la zona e incentiva a los operarios y
usuarios del transporte colectivo, a buscar zonas aledafias externas a la estacion ferroviaria para
provisionalmente, mientras se desarrollan estas festividades, instalar puntos de retorno para los

autobuses que circulan hacia el exterior del distrito.

2.6. Aspecto Fisico-Natural.

Este apartado comprende el conjunto de condiciones geograficas, geoldgicas, climaticas
y ecoldgicas que caracterizan el terreno a emplazar, influyendo de manera directa en su uso,

desarrollo y sostenibilidad.
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El analisis realizado permite identificar elementos como la topografia, el tipo de suelo, la
vegetacion y los factores climaticos, los cuales interactuan entre si y con las actividades
humanas, comprendiendo detalladamente estas caracteristicas para la planificacion, el disefio y
la gestién del proyecto, ya que proporciona informacion clave sobre las oportunidades y

limitaciones del espacio.

2.6.1. Altimetria.

El area del proyecto se emplaza a una altitud promedio de 431 metros sobre el nivel del
mar, presenta una configuracion topografica semiplana, caracterizada por un relieve con
pendientes suaves, con orientacion descendente hacia el noreste, el modelado del relieve

corresponde a formaciones generadas por procesos volcanicos antiguos.

2.6.2. Topografia.

Segun el analisis de curvas de nivel, el area presenta una diferencia altimétrica
aproximada de 4 metros entre su punto mas alto y el mas bajo, lo cual indica una ligera inclinacion
del terreno. (Figura 29) Las pendientes predominantes oscilan entre un 2% y un 5%, distribuidas
de forma continua en la mayor parte del sitio. El escurrimiento superficial del agua responde a
esta morfologia, con una direccién general hacia el noreste, en correspondencia con la
inclinacion natural del terreno y provocando una escorrentia superficial hacia el eje vial primario

que es la 15 Av. Sur.

El area no presenta accidentes topograficos marcados, depresiones abruptas ni
elevaciones pronunciadas, al interior del terreno lo cual permite identificar un relieve homogéneo
y sin alteraciones significativas, sin embargo, si esta limitado por taludes de diversas alturas entre
los 0.60 my 1.50 m en el costado poniente especificamente en la zona que se colinda con las

parcelas concesionadas a los ex trabajadores de la institucion. (Figura 30)

En cuando a la edificacion existente los mayores cambios de nivel son de 0.85 m, entre
dos plataformas de construccion que divide la distribucion de la estacion ferroviaria en dos zonas,
estas se comunican unicamente por el exterior de la edificaciéon mediante rampas de acceso, el
suelo estd compuesto por tierra blanca y presenta pocas irregularidades, que se atribuyen
principalmente al desgaste natural provocado por las lluvias, accion del viento y el uso cotidiano

que se le da al terreno desde la cesion de FENADESAL al gobierno local del distrito.
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Figura 29.
Inclinacién perceptible del terreno hacia el noreste.

Figura 30.
Costado poniente del terreno.

Las condiciones descritas provocan pequenos hundimientos o zonas con pérdidas de
nivel, pues la mayor parte del terreno se mantiene con material organico expuesto, sin haber

recibido ningun tipo de recubrimiento o tratamiento superficial que impermeabilice el terreno,
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como Unica excepcion se identifica el tramo correspondiente a la 15 avenida sur, pues esta si

cuenta con capa asfaltica.

Sin embargo, al mantener la capa organica expuesta afecta a la accesibilidad al terreno

en temporadas de lluvias, especialmente para los peatones. (Figura 31.)

Figura 31.
Plano de curvas de nivel del terreno y entorno inmediato.

50 100

2.6.3. Clima.

El andlisis de las condiciones climaticas del terreno permite comprender los factores
atmosféricos que inciden en su dinamica ambiental y las afectaciones directas que inciden en las
diversas actividades que se desarrollan al interior de este, por lo tanto, se detallan aspectos como
la temperatura, la humedad, la precipitacion, la direccion y velocidad del viento, para asi conocer

y evaluar estos parametros.

Con el andlisis de datos climaticas se garantiza un disefio acorde a las caracteristicas del
entorno, previendo posibles riesgos actuales y futuros, que facilitaran la coexistencia de diversas

actividades al interior del Centro Interactivo de Transporte y Cultura.

46



2.6.3.1. Temperatura.

En el area de estudio presenta un clima calido tropical con dos estaciones marcadas, se
caracteriza por temperaturas relativamente elevadas durante gran parte del afio, con registros

maximos diarios que superan regularmente los 31 °C.

El mes mas célido del afio en San Vicente es abril, con una temperatura maxima promedio
de 32 °C y minima de 21 °C. La temporada fresca dura 1,8 meses, del 4 de septiembre al 30 de
octubre, y la temperatura maxima promedio diaria es menos de 29 °C. El mes mas frio del afio
en San Vicente es octubre, con una temperatura minima promedio de 20 °C y maxima de 29 °C.”
(Weather Spark, 2025).

2.6.3.2. Precipitaciones.

En el area de estudio se define una temporada lluviosa extendida y concentraciones mas
altas entre los meses de mayo y septiembre, tiene una influencia directa en las condiciones del
terreno. Debido a la inclinacién suave del sitio y a un desnivel aproximado de 1 metro entre su
punto mas alto y el mas bajo, el escurrimiento superficial del agua se da de forma continua en
direccidon noreste, siguiendo la pendiente natural (Figura 32) El relieve, sin elevaciones ni
depresiones marcadas, permite que el agua de lluvia fluya sin mayores obstaculos ni
acumulaciones visibles. En cuanto a las condiciones del terreno, se observan zonas con
vegetacion baja o interrumpida, lo que podria favorecer el arrastre de sedimentos durante los

periodos de lluvia intensa. (Figura 33)

“La temporada de lluvia dura 7,5 meses, del 12 de abril al 27 de noviembre, con un
intervalo mévil de 31 dias de lluvia de por lo menos 13 milimetros. El mes con mas lluvia en San
Vicente es septiembre, con un promedio de 141 milimetros de lluvia. El periodo del afio sin lluvia
dura 4,5 meses, del 27 de noviembre al 12 de abril. El mes con menos lluvia en San Vicente es

febrero, con un promedio de 2 milimetros de lluvia.” (Weather Spark, 2025)

A nivel de infraestructura, el area de intervencion carece de espacios adecuados que
brinden resguardo durante los eventos de precipitacion. La estacion ferroviaria constituye el unico
elemento que puede ofrecer proteccion a los usuarios; sin embargo, el deterioro de su cubierta y
las filtraciones presentes limitan la funcionalidad durante la época lluviosa. Esta situacion afecta
principalmente a las personas que esperan el transporte colectivo y a los trabajadores de la

terminal terrestre.
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Figura 32.
Precipitacién pluvial y comportamiento del terreno.

Figura 33.
Escorrentia superficial en el terreno.

2.6.3.3. Humedad.

En el area de estudio se mantiene elevada durante la mayor parte del afio, generando
condiciones ambientales que se perciben como calidas y pesadas, contribuyendo a una

sensacion térmica bochornosa.
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“El periodo mas humedo del afio dura 9,2 meses, del 7 de marzo al 15 de diciembre,
durante ese tiempo el nivel de comodidad es bochornoso, opresivo o insoportable por lo menos
durante el 41 % del tiempo. El mes con mas dias bochornosos en San Vicente es agosto,
con 30,4 dias bochornosos o peor. EIl mes con menos dias bochornosos en San Vicente

es enero, con 7,1 dias bochornosos o peor.” (Weather Spark, 2025).

2.6.3.4. Asoleamiento y Vientos.

El terreno en estudio presenta una orientacion predominante en sentido este-oeste, con
sus linderos de mayor longitud expuestos directamente a la salida y puesta del sol, generando
una alta incidencia de radiacion solar durante las primeras horas del dia en el sector oriente y
durante la tarde en el sector poniente, por lo que la exposicidn prolongada al asoleamiento se

identifica en los costados de mayor aprovechamiento para la edificacion. (Figura 34)

La topografia semiplana del sitio favorece una distribucién uniforme del sol sobre la
superficie, sin obstrucciones naturales relevantes que generen sombras significativas, por lo que,
en meses con menor nubosidad, se registran mayores niveles de radiacién solar directa,
provocando altas temperaturas en el terreno, permitiendo identificar un patrén de asoleamiento
constante que influye en el comportamiento climatico local del sitio. (Figura 35)

Figura 34.
Exposicion directa del sol a edificaciones existentes en fachada Oriente.
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Figura 35.
Analisis ambiental del terreno.

Temperatura ambiente
oscila entre 20°C-32°C

Precipitacion adiaria promedio
Temporada lluviosa abr-nov
13mm

Temporada seca nov-abr 2mm
Humedad relativa 41%

I Vientos de 5-30 km/h

Fuente: Datos del Ministerio de Medio Ambiente.

2.7. Aspecto Legal.

El desarrollo del proyecto se fundamenta en el cumplimiento del aspecto normativo
vigente a nivel nacional y municipal, con el objetivo de garantizar que las intervenciones

propuestas se alineen con criterios de legalidad, sostenibilidad y ordenamiento territorial.

Este aspecto establece las leyes, reglamentos y ordenanzas que regulan el uso del suelo,
la planificacion urbana, la gestion ambiental y la infraestructura publica, asi como las
competencias institucionales involucradas en los procesos de formulacién, aprobacion y

ejecucion del proyecto.
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2.7.1. Ley de Urbanismo y Construccion.

Regula la planificacion, ejecucién, control de las urbanizaciones y construcciones en el
territorio nacional, bajo normas de disefio concretas, por medio de disposiciones que sirven de

guia para que los disefios se desarrollen de manera correcta y ordenada.

Cuando los Municipios no cuenten con sus propios planes de desarrollo local y
Ordenanzas Municipales respectivas, todo particular, entidad oficial o autébnoma, debera solicitar
la aprobacién correspondiente al Viceministerio de Vivienda y Desarrollo Urbano, antes que, a

cualquier otra oficina, para ejecutar todo tipo de proyecto a que se refiere este articulo.

En este reglamento se encuentra informacion de areas Utiles, capacidad de
estacionamientos, artefactos sanitarios, circulaciones vehiculares, entre otros. (Ministerio de
Vivienda de El Salvador, 2021. 13 de julio)

2.7.2. Normativa de Accesibilidad Salvadorena.

Es un documento técnico que funciona como una herramienta basica de disefio para la
toma de decisiones en obras de infraestructura de entornos que deban incluir soluciones

esenciales para la libre movilidad y circulacién de las personas.

2.7.3. Ley de Bomberos.

Establece las funciones y regula las actividades las labores de prevencion, control y
extincion de incendios de todo tipo, proteccion a las personas y sus bienes; asi como las
actividades de evacuacion y rescate, ademas de la colaboracion en la proteccidén y conservacion
del medio ambiente, la cooperacion y auxilio, en caso de desastre y demas actividades que sean

afines a dicho servicio y otras establecidas en otras Leyes

Con el objetivo de cumplir esta ley el Cuerpo de Bomberos de El Salvador, inspecciona
los disenos eléctricos, ubicacion de hidrantes, escaleras de emergencia y vias de acceso, de
acuerdo con las especificaciones del Proyecto. (Cuerpo de Bomberos de El Salvador, 2022, 4 de

octubre)

2.7.4. Reglamento Técnico de Aguas Residuales.

Establece los limites permisibles para los parametros de calidad en las aguas residuales
y sus lodos, previo a su disposicién final, asi como los mecanismos y procedimientos técnicos

para la gestibn de estos; ademas busca contribuir a la recuperacion, proteccion vy
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aprovechamiento sostenible del recurso hidrico. (Organismo Salvadorefio de Reglamentacion

Técnica, 2019, 2 de mayo).
2.7.5. Ley de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial.

Regula las normas del transporte y circulacion de los vehiculos que presten el servicio
de Transporte; asi como las que por razones de Seguridad Vial han de regir para la circulacion
de peatones y semovientes por las vias terrestres; estableciéndose para tal efecto los derechos

y obligaciones de los usuarios.

Ademas, regula los servicios de transporte terrestre de pasajeros, turismo, carga,
servicios auxiliares y a la totalidad de las prestaciones de servicios de transporte colectivo por
automotor de pasajeros por parte de personas naturales y juridicas autorizadas. (Ministerio de
Obras Publicas y de Transporte de El Salvador, 2024. 20 de diciembre.)

2.7.6. Ley Especial para la Desafectacion y Transferencia de los Terrenos Ferroviarios en
Desuso.

Esta ley fue reformada en el afio 2013 con el decreto 505, facilitando la transferencia de
terrenos ferroviarios en desuso a familias de escasos recursos y entidades de utilidad publica
que los ocupan, el principal objetivo de esta ley fue buscar legalizar la posesion de terrenos que
fueron tomados por personas de escasos recursos para edificar viviendas o estancias
habitacionales, en los terrenos que anteriormente eran propiedad del Estado y administrados por
Ferrocarriles Nacionales de El Salvador (FENADESAL) y la Comisién Ejecutiva Portuaria
Auténoma (CEPA). (Asamblea Legislativa de la Republica de El Salvador, 2013. 3 de Octubre)

2.8. Aspecto Conceptual.

En el Centro Interactivo de Transporte y Cultura se plantea la necesidad de establecer
distintas macrozonas que optimicen el uso del espacio y la funcionalidad del lugar tomado de
referencia el contexto urbano actual, la primera corresponde a una macrozona destinada al
funcionamiento de una terminal de transporte terrestre, enfocada especificamente en el sistema
de transporte publico colectivo de pasajeros, sumando también una flota de vehiculos tipo pick
up que funcionan como transporte local hacia algunos distritos y caserios que no cuentan con el
servicio de transporte colectivo, esto asegura una circulacién eficiente y organizada; la segunda
se proyecta como una macrozona comercial, disefiada para concentrar actividades comerciales,

enfatizando principalmente el giro alimenticio y englobando este con pequefos quioscos de
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servicios, promoviendo asi la reubicacion y formalizacion de los comercios que actualmente se
encuentran dispersos en la zona de estudio, con el objetivo de integrarlos dentro de un esquema
mas ordenado y accesible; como tercera macrozona se plantea el uso cultural que ofrezca
flexibilidad para la realizacién de eventos y actividades tradicionales, conectando estos espacios
con los arraigos histéricos y culturales propios de la zona, fomentando la preservacion del
patrimonio local y la participacién de la comunidad; por ultimo y no menos importante se plantea
una zona complementaria que realice la funcién de transicion espacial entre el Centro Interactivo
y el entorno urbano inmediato, asi reflejar una convivencia entre la comunidad vicentina y el

proyecto.

La macrozona para el funcionamiento de la terminal de transporte terrestre debe cumplir
el concepto de una infraestructura autorizada, que brinde servicios complementarios a la
operatividad del transporte colectivo de pasajeros y a sus usuarios, reconocido oficialmente como
punto de inicio, intermedio o de destino de viajes y/o de transferencia de pasajeros,

considerandose un espacio arquitecténico muy importante.

Para definir algunos elementos importantes de este proyecto se debe hacer referencia al

Viceministerio de Transporte, donde se estipula las siguientes caracteristicas necesarias:

e Presentar un Andén, el cual se establece como las plataformas elevadas de
cemento, hormigdn o en algunos casos de madera, que permite el facil acceso a un medio de
transporte masivo terrestre. Los andenes son las areas por donde las personas circulan para

acceder a las unidades.

e Contar con un centro de control, dotando de un espacio que gestione la

supervision y fiscalizacion de los distintos servicios a ser prestados por los operadores.

e Presentar un sistema de rutas alimentadoras, teniendo su origen en lugares de
demanda de servicio publico, movilizando pasajeros a las rutas troncales y pre troncales de un
sistema integrado. Estas rutas pueden ser servidas por unidades de bus estandar o microbus en

funcién de las caracteristicas fisicas del recorrido y del volumen de pasajeros.

Conforme a los diferentes servicios autorizados por el Viceministerio de transporte a nivel

nacional, se definen los tipos de servicios con el que contara este proyecto:

Servicio exclusivo, clasificacion del servicio de transporte publico colectivo de pasajeros,

generalmente utilizado en el tipo interdepartamental e internacional, teniendo autorizado hacer
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escalas entre el punto de salida y llegada; en pocas y muy limitadas poblaciones establecidas,

que cuenten con adecuado desarrollo poblacional.

Servicio ordinario, clasificacion del servicio de transporte publico colectivo de pasajeros,
autorizado para hacer paradas entre el punto de salida y el de llegada, inclusive paradas
intercaladas entre 300 a 500 metros y en casi todas las poblaciones o puntos de espera.

(Viceministerio de Transporte de El Salvador, 2014, 1 Diciembre).

Con los resultados obtenidos del estudio de uso de suelo, se define la categorizacién de
comercios adyacente en la zona de estudio y asi se establecen los alcances que la macrozona
comercial debera cumplir al interior del Centro Interactivo; el giro comercial de mayor relevancia
en la zona son comercios alimenticios, pero a la vez estos mismos comercializan en menor

cantidad otro tipo de productos.

Se define inmueble de uso comercial, aquellos destinados a la compra y venta de
cualquier naturaleza, restaurantes, cafeterias, taquerias, pupuserias, comedores, chalets,
almacenes, salda de venta, supermercados, gasolinera, bares, clubes o centros nocturnos,
barras show, farmacias, ferreterias y venta de materiales de construccion, cerraderos y venta de
manera, venta de repuestos de cualquier tipo, expendios de agua ardiente, tiendas y otros.

(Consejo Municipal de San Vicente, 2022, 11 Agosto).

Un local comercial es el area fisica, de construccion mixta, que cuenta con agua y
servicios sanitarios, utilizado por persona natural o juridica, con el fin de comercializar sus
mercaderias, productos y/o servicios legalmente autorizados. (Consejo Municipal de San
Salvador, 2019. 29 de Octubre)
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2.9. Diagnostico.

Se presentan las principales caracteristicas del entorno, mediante un analisis FODA — CAME estableciendo las Fortalezas,
Oportunidades, Debilidades y Amenazas del contexto donde se desplantara el proyecto, esto permite considerar los principales ejes
directrices para desarrollar los criterios de zonificacion y que estos sean la guia para el proceso de disefio formal. (Figura 36)

Figura 36.
Analisis FODA-CAME.
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Capitulo 3. INTERPRETACION ESPACIAL.

3.1. Evaluacion fisica.

La actual ubicacién de la terminal de transporte terrestre de San Vicente representa un
nodo estratégico de movilidad interdepartamental, donde operan rutas que cumplen un papel
clave en el traslado de personas con fines laborales, académicos y comerciales, configurando un
patrén de movilidad con sefales de transformacion e incremento progresivo en la demanda y
tipologia de actividades, que se dan en el contexto de la misma, frente a este analisis se vuelve
prioritario proyectar el futuro funcionamiento de la terminal hacia el afio 2041 implicando no solo
prever el crecimiento de la demanda sino también disefiar propuestas que garanticen una

operacion eficiente de acuerdo con las necesidades de los usuarios.

El analisis prospectivo tiene como prioridad anticipar las necesidades operativas y
urbanas que puede enfrentar la terminal en los proximos afios, partiendo de la identificacion del
estado actual y de los factores que influyen en su contexto urbano; resultantes del capitulo de

diagnostico.
3.1.1. Edificacion existente.

Actualmente la unica edificacion existente es la estacion ferroviaria, que se integrada a la
dinamica de la terminal de transporte terrestre, reflejando un notable deterioro derivado de la falta

de mantenimiento y de intervenciones oportunas en su estructura.

Gran parte de sus areas han quedado fuera de uso y se destinan de manera improvisada
como bodegas limitando su potencial, las unicas zonas utilizadas son los servicios sanitarios del
lateral oriente y la zona de espera en la cual los trabajadores de la terminal terrestre realizan sus
actividades de despacho y administracion, este escenario plantea la necesidad de evaluar su

conservacion y adaptacion de forma que pueda responder a nuevas demandas de uso.

La planta arquitectonica de la estacién ferroviaria presenta un disefio rectangular con un
area total de 770 m?, la mayor area de superficie interna es de 233 m? nombrada como bodega,

permaneciendo cerrada y en desuso, lo que limita su aprovechamiento.

En su configuracion original la edificacion contaba con dos éareas diferenciadas de
servicios sanitarios: al oriente, inodoros y al poniente mingitorios, sin embargo, actualmente solo

se encuentran habilitados los inodoros del lateral oriente para uso de ambos géneros.
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3.1.2. Afectaciones Patoldgicas.

La estacién ferroviaria que denota del afio 1918 presenta un deterioro avanzado no solo
en sus acabados, sino también en sus elementos estructurales provocado por afios de abandono
por las entidades responsables de esta edificacién; como ultimos datos registrados de los
mantenimientos se encontraron, en conjunto con el gobierno local del municipio documentos que

datan de 1950, es decir previo a la entrega de administracion por parte del IRCAa FENADESAL.
Por tal motivo se identifican dafos severos que se reflejan en la siguiente tabla. (Tabla 1).

Tabla 1.
Afectaciones Patolbgicas.

Area Elementos Materiales Afectaciones

Espera Columnas Madera Degradacion biolégica y plagas de insectos.

Espera Pedestales Concreto Desprendimiento y oxidacion de refuerzos.

Boleteria Puertas Madera Degradacion biolégica y plaga de insectos.
Boleteria Ventanas Madera Fisuras, plaga de insectos y deformacion.
Boleteria Balcones Hierro Acumulacién de guano, oxidacion, desgaste de material.

Acumulacién de detritus y guano, deformacion,
Bodega Largueros Madera

desplome.
Bodega  Cerchas Madera Oxidacioén de anclaje y acumulacion de guano.
Bodega Puertas Madera Fisuras, acumulacion de guano, perdida de acabados.

_ . Desprendimiento, oxidacion, acumulacion de guano,
Bodega  Cubierta Lamina
desplomes.

Fuente: Levantamiento conjunto con Técnicos de catastro municipal.
3.1.3. Actual sistema vial.

Conforme a la distribucion vial que actualmente presenta el distrito de San Vicente, se
han identificado sectores criticos que generan conflictos funcionales y provocan la congestion de
las arterias principales, entre los factores mas determinantes que ocasionan esta situacion,
destaca la reducida seccion transversal con la que fue disefiado el sistema vial, limitando
considerablemente el espacio de circulacién tanto vehicular como peatonal, la reconfiguracion
de sentido en la vialidad a partir del ano 2024 con la restauracion de edificaciones importantes
en el centro historico, adicional a ello el cierre de arterias debido a la carencia de infraestructura

urbana que permita el desarrollo de actividades comerciales como el comercio.(Figura 37)
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Sumado a esto la interacciéon de diversas rutas de transporte colectivo urbanas e
interdepartamentales, ocasionando una concentracidn masiva que agrava la situacién durante

los lapsos donde convergen las diversas actividades econdémicas y culturales en el sector.

Figura 37.
Circulacion vehicular actual de autobuses.
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3.2. Propuesta de optimizacion.

3.2.1. Edificacion Existente.

Al presentar una planta rectangular con dos plataformas independientes, sin conexion
interna alguna, se plantea rehabilitar la estacién ferroviaria completa, utilizando los espacios de
mayores dimensiones como salas de exhibicién, talleres con objetivos culturales u otros usos
vinculados a una difusién cultural, de igual manera, la zona de espera constituye un espacio

amplio presentando potencial para estas mismas actividades optimizando el uso de la edificacion.

Oftro punto para rescatar seria la recuperacion de la configuracion original con dos areas
diferenciadas de servicios sanitarios: al oriente, inodoros y al poniente mingitorios, esto permite

integrar esta zona a las actividades culturales que se disponen en esta macrozona.

En las areas actualmente destinadas al uso de bodegas, correspondientes al antiguo
espacio de boleteria, se proyecta la readecuacién funcional del inmueble, con el propdsito de
incorporar actividades administrativas y de gestidon operativa vinculadas al funcionamiento
general del complejo, optimizando los espacios existentes mediante la instalacion de oficinas y

areas de coordinacion.

De manera complementaria, se plantea la adecuacion de un salén de caracter académico
y formativo, concebido como un espacio de integracion comunitaria destinado a la realizacion de
talleres tecnoldgicos orientadas a nifios y jovenes del entorno urbano, dinamizando el uso del
edificio, fortaleciendo su papel como referente histérico y generando nuevas oportunidades de

aprendizaje.

En conjunto esta estrategia busca revalorizar el patrimonio arquitectonico existente,
dotandolo de un uso contemporaneo, socialmente significativo, que garantice su preservacion

activa en el tiempo, mediante la ocupacion responsable y sostenida de la comunidad.

3.2.2. Sistema Vial.

Con el propésito de mitigar los inconvenientes generados en la 152 Avenida Sur por la
instalacion de actividades culturales y comerciales, se plantea la habilitacion de una nueva
avenida de una seccion util de 7.50 metro, la cual se conforma de dos carriles al oeste del terreno,
con doble sentido de circulacion que inicia en la Calle Concepcion y se integra hasta la Calle Dr.

Rosa Pacas, en paralelo a la 152 Avenida Sur, titulandola como Avenida histérica.
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La Avenida Histérica garantiza el acceso a la via publica para las viviendas existentes, la
continuidad del transito local, una circulacion fluida y constante de las unidades de transporte
publico, al mismo tiempo que se asegura que las actividades econdémicas y culturales que

actualmente se desarrollan en el sitio no se vean interrumpidas.

Adicionalmente se modifica el eje vial de la 15 Av. Sur, entre el eje de la Calle Dr. Rosa
Pacas y Avenida Victoria, eliminando la division fisica que existe actualmente en la parcela,

garantizando el acceso de viviendas a la via publica y la conexion del proyecto con los ejes viales.

Al configurar estos ejes viales, el terreno donde se desplanta el Centro Interactivo de
Transporte y Cultura se ve reducido a un area total de 11,677.21 metros cuadrados ya que gran
parte del terreno original se utiliza para solventar necesidades de las viviendas colindantes como

de las parcelas concesionadas a los ex trabajadores de FENADESAL.

Por las reconfiguracién del espacio y las limitaciones fisicas del area a intervenir, se
vuelve prioritario optimizar el uso del terreno existente y no alterar en gran manera la cotidianidad
de la vialidad, pues gran parte de las calles de la ciudad se encuentran actualmente cerradas de
manera parcial o permanente, dificultando la circulacion general; en este contexto, resulta
negativo mantener cierres de arterias para reubicar actividades, siendo mas factible implementar
cierres temporales, especificamente sobre la 15 Av Sur en horarios previamente establecidos y

proceder con su reapertura inmediata, una vez concluido el evento o actividad.

El disefio prevé un flujo vehicular destinado a los autobuses interdepartamentales que
circularan sobre la Calle Victoria, conectandose directamente con la 152 Avenida Sur para realizar
su ingreso al proyecto por este eje vial; a la vez se contempla que durante el cierre temporal de
la 152 Avenida Sur, en el tramo comprendido entre la 42 y la 62 Calle Poniente, las unidades de
transporte se desviaran desde la 92 Avenida Sur y a través de la Calle Rosa Pacas, retomarian
la 152 Avenida Sur para incorporarse a la zona sur del proyecto y posteriormente retornaria hacia
el centro del distrito mediante la Avenida histérica, ubicada al oeste del proyecto, enlazandose

nuevamente con la Calle Victoria.

Los autobuses o rutas alimentadoras utilizarian como eje principal la Calle Victoria, desde
donde se conectarian directamente con la 152 Avenida Sur para posteriormente realizar su
retorno a través de la Calle Dr. Rosa Pacas, durante los cierres temporales de la 15 Avenida Sur,
el retorno se efectuaria a 125 metros del ingreso al proyecto, permitiendo una mayor cercania a
la terminal de transporte terrestre de la que se da actualmente durante el cierre, este retorno se

daria en la interseccion de la Calle Rosa Pacas con la Avenida José Castro, permitiendo su
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reincorporacion a la 62 Calle Poniente y garantizando asi la continuidad de su recorrido habitual

hacia el centro del distrito. (Figura 38).

Figura 38.
Alternativa 2 de circulacion de autobuses.

Recorrido Normales Recorrido alterno

- Rutas interdepartamentales Rutas interdepartamentales
— Rutas colectoras -== Rutas colectoras
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3.2.3. Proyeccioén de Unidades de Transporte Terrestre

Se realiza una proyeccién de la demanda futura de las unidades de transporte, un

componente esencial para la planificacion a largo plazo.

En primer lugar, se examinan los datos demograficos tomando como referencia las cifras
poblacionales obtenidas de los censos nacionales de los afios 2007 y 2024, estos datos reflejan
una tasa de aumento relativamente baja de 0.9% en 17 afios, (Banco Central de Reserva (BCR),
2024) en segundo lugar se consideran diversas variables, entre estas se reconoce que no la
totalidad de la poblacién de San Vicente se desplaza hacia los destinos de las rutas existentes,
el servicio actual es percibido como funcional ya que las unidades tienden a ser suficientes en
cuanto a su capacidad y frecuencia de circulacion, principalmente durante las horas pico,
existiendo una variabilidad considerable en la afluencia de pasajeros el resto del dia y dias de la
semana, por lo tanto se considera el aumento del 10% de la flota vehicular actual para el afio
2042. (Tabla 2)

Tabla 2.
Proyeccion de unidades de transporte por ruta para el 2042.

Rutas Destino Cantidad Actual Cantidad Proyectada
(2025) (2042)
116 San Salvador 65 72
177 Zacatecoluca 22 24
193 Costa del Sol
417 Usulutan
155 Comunidad La Pita
Pick Up Santa Clara 31 34

Fuente: Levantamiento conjunto con asociacion de transportistas.

3.3. Aplicacion de Matriz de Analisis.

La aplicacion de la matriz de analisis PESTEL permite sintetizar los factores
determinantes identificados en las etapas previas del diagndstico y prondstico, facilitando la
evaluacion comparativa de variables en el desarrollo del proyecto y estableciendo criterios para
la toma de decisiones en el disefio; a través de este instrumento se priorizan las problematicas,
potenciales y oportunidades del area de estudio, orientando de manera racional y estructurada

las estrategias de intervencion que conforman la propuesta final.(Figura 39)
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Figura 39.
Matriz de Anélisis PESTEL.

FACTORES DE ANALISIS

POLITICO

. El gobierno local impulsa la conservacién del patrimonio histérico y la
revitalizacion urbana.
La municipalidad busca mejorar las condiciones del transporte y espacios
publicos.
La falta de una politica publica afecta la continuidad de proyectos, dejandose guiar
por politica partidaria.

. El proyecto fortalece la presencia institucional y cultural.

ECONOMICO

. El gobierno local impulsa la conservacién del patrimonio histérico y la

revitalizacién urbana.
La municipalidad busca mejorar las condiciones del transporte y espacios
ublicos.
Ea falta de una politica publica afecta la continuidad de proyectos, dejandose guiar
Eor politica partidaria.
| proyecto fortalece la presencia institucional y cultural.

SOCIAL

. El gobierno local impulsa la conservacion del patrimonio histérico y la
revitalizacion urbana.
La municipalidad busca mejorar las condiciones del transporte y espacios
publicos.
La falta de una politica ptiblica afecta la continuidad de proyectos, dejandose guiar
por politica partidaria.

. El proyecto fortalece la presencia institucional y cultural.

TECNOLOGICO

. El sitio carece de infraestructura tecnoloégica moderna y presenta baja eficiencia
energética.
Incorporar tecnologia interactiva, educativa y sostenible.
Mejorar la seguridad, accesibilidad y comunicacion mediante herramientas
digitales.
Impulsar la innovacion local y la vinculacién con universidades o instituciones
tecnoldgicas.
Ser referente regional de modernizacion patrimonial.

ECOLOGICO

. Crear una estructura para residuos sélidos, olores y deterioro ambiental en el
entorno
La rehabilitacion de la estructura existente, reduciendo el impacto ambiental frente
a una obra nueva.
Implementar estrategias bioclimaticas y de gestion ambiental.
Integrar areas verdes, ventilacion e iluminacion natural para mejorar el
micro-clima.

LEGAL
Implementacién de normativas para la conservacion patrimonial.
Proteccion de FENADESAL al inmueble.
Normas y Regulaciones del VMT.
Regulacién de actividades econémicas.
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3.4. Andlisis de Referentes.

Se analizan algunos criterios que, por similitud de forma, funcion, tecnologia y aspectos
de su entorno, permitan brindar una conceptualizacion para el disefio de la propuesta final. Se
abordan tres casos analogos, los cuales uno hace referencia a la restauracién de una estacion
ferroviaria dentro del territorio nacional y dos casos mas, que analizara criterios de disefio en

terminales recientemente construidas, una de ellas a nivel nacional y una mas en el extranjero.

3.4.1. Terminal Plaza Amanecer.

Esta terminal surgi6 como respuesta a una problematica de ordenamiento en los
alrededores del museo del ferrocarril ubicado en los limites entre Soyapango y San Salvador, ya
que anteriormente un predio baldio en los alrededores de este museo funcionaba como terminal,
sin embargo, no contaba con las condiciones minimas establecidas en el Reglamento General
de Transporte Terrestre que regulo a partir del afio 2014 las condiciones minimas para el

funcionamiento de terminales.

La terminal fue inaugurada el 25 de agosto de 2018, con una superficie de construccion
de 24,347 m?, disefiada para brindar servicio de transporte terrestre a seis departamentos: San

Vicente, Cabanas, Usulutan, San Miguel, Morazan y La Unién.

Su horario de operacién es desde las 3:00 a.m. hasta las 9:00 p.m., atendiendo
diariamente a un alto flujo de pasajeros y unidades de transporte, con una infraestructura que
organiza de manera funcional 18 plataformas destinadas al abordaje y desabordaje de pasajeros,
accesos peatonales, entradas y salidas vehiculares exclusivas para autobuses, un centro de
control, un centro de monitoreo, estacionamiento para taxis, areas de gestién de desechos y una

cisterna, asegurando asi un funcionamiento eficiente y ordenado. (Figura 40)

La Terminal Plaza Amanecer cuenta con una capacidad para 680 unidades de transporte
de 178 rutas interdepartamentales, con una distribucion perimetral de bahias de abordaje y
desabordaje, al contorno de zonas comerciales y de servicio, las cuales brindan a los usuarios
una oferta inmediata que cumple con la funcidon de atender las necesidades basicas de espera,
alimentacion, compra y traslado, permitiendo la interaccion funcional entre el sistema de
transporte y las actividades complementarias, optimizando el flujo de pasajeros y facilitando la
operacion logistica del recinto. (Ministerio de Obras Publicas y de Transporte, 2018, 22 de
Agosto).

64



Asimismo, la disposicion perimetral de las bahias contribuye a una mejor organizacion
del transito interno, reduciendo los tiempos de maniobra de las unidades y garantizando una

circulacion mas segura tanto para conductores como para peatones.

Figura 40.
Zonificacion de Terminal Plaza Amanecer.
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B

Fuente: Guia de Orientacion al Usuario, Plaza Amanecer.

3.4.2. Estacion de Autobuses Preston.

Fue construida entre 1968 y 1969, con un disefo brutalista realizado por los arquitectos
Keith Ingham y Charles Wilson de la firma Building Design Partnership; durante el afio 2013 fue
catalogada como edificio de especial interés arquitecténico y garantiza todos los esfuerzos para

preservarlo, realizandose una restauracién por el arquitecto John Puttick en el aino de 2018.

Se cataloga como una mega estructura de los afios 60 que combinaba varias funciones,
recreando el sentido de lo monumental dentro de la escena de la ciudad y como centro de trafico
para la region, nacié con el objetivo de ofrecer a la poblacién comun una experiencia de lujo que

le permitiera la conexion entre diversas ciudades mediante una edificacion moderna y sofisticada.
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La terminal de autobuses tiene una capacidad para 80 autobuses, 40 de cada lado del
edificio, con un estacionamiento para visitantes de cuatro plantas con una capacidad total de

1,100 automoviles. (Figura 41).

Para liberar el flujo vehicular interno se disefié un ala independiente que permite la salida
de autobuses cuyos servicios se realizan las 24 horas del dia, separado con pantallas de vidrio,
permitiendo su funcionamiento optimo cuando el resto de la estacion esta cerrada. (ARQUINE,
2018).

Figura 41.
Estacion Preston de Inglaterra.

N\
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N
N

Fuente: Revista ARQUINE, periodista: John Puttick Associates.

La fachada al orientarse en sentido Este-Oeste es la principal caracteristica
arquitectonica, ya que la gran longitud del edificio crea un elegante efecto de anillo horizontal
claro-oscuro a lo largo de las elevaciones principales, los cuales han tomado un mayor
protagonismo desde la restauracion del edificio, ya que los elementos originales se han rescatado

cuidadosamente para enfatizar el caracter monumental con el que se diseid en los afios 60°s.

Los accesos se consolidaron arquitectonicamente por medio de la restauracion
enfatizando acceso los peatones con elementos novedosos como el uso de vidrio y accesos
amplios que conectan hacia una generosa plaza publica que se construyé entre los afios 2016 y
2018 para brindar una transicion entre la ciudad y la estacién, adicionalmente se incorporaron
pasarelas urbanas, rampas y pasos subterraneos que conectan con un vestibulo principal dando
coherencia espacial al edificio, mejorando asi el sentido, la orientacién y el flujo de usuarios al

interior. (Figura 42).
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Figura 42.
Acceso a Estacion Preston.

e
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Fuente: Revista ARQUINE, periodista: John Puttick Associates .

Al costado oeste se diseAd una nueva area de estancia frente a la plaza publica,
otorgando un concepto de conexion urbana e integraciéon visual con la ciudad; mientras en el
sector este, se implementd un acceso y egreso exclusivo para autobuses, con el propésito de
liberar los flujos vehiculares internos y optimizar la funcionalidad vial que anteriormente
presentaba la estacion; en la zona central del edificio se ubica el area operativa, complementada
con espacios comerciales y financieros de escala reducida, destinados a diversificar los servicios
ofrecidos, entre estos se incluyen el centro de informacion, cafeteria, tiendas, y las oficinas
administrativas de las companias de transporte, configurando un entorno funcional que responde
tanto a las necesidades de los usuarios como a los requerimientos logisticos del sistema terminal.
(Figura 43).
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Figura 43.
Interior de la estacion Preston.

Fuente: Revista ARQUINE, periodista: John Puttick Associates .

3.4.3. Estacion Ferroviaria de Zacatecoluca.

La municipalidad de Zacatecoluca durante el periodo de 2017-2021, desarrollo una
propuesta de plan maestro, documento que fue entregado oficialmente al alcalde virolefio,
Francisco Salvador Hirezi, por el italiano Mario Cerasoli, coordinador del plan, el cual concentra
las estrategias y los proyectos para el reordenamiento y mejoramiento del asentamiento El

Ramal, comunidad donde se ubica la estacion ferroviaria de Zacatecoluca.

El proyecto fue financiado por el Gobierno de ltalia y se desarroll6 a través de la
colaboracién entre la Universita Degli Studi Roma Tre (de lItalia), la Secretaria de Cultura
(SECULTURA), la Fundacién Salvadorefia de Desarrollo y Vivienda Minima (FUNDASAL), la
Universidad de El Salvador y la alcaldia, sin embargo, el plan maestro no logro concluirse por el

cambio de administracion en 2021.

El plan consiste en la recuperacion de la estacion ferroviaria de Zacatecoluca, un edificio

declarado patrimonio cultural; la construccion de viviendas permanentes para familias de El
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Ramal; mejora de vias de acceso; formacién técnica a jévenes y mujeres en escuelas talleres,

entre otros. (Velazques, 2017, 7 Octubre).

Gran parte de la estacion ferroviaria logro restaurase y se detallan algunos elementos
importes como el tratamiento de materiales pétreos, que forman las paredes portantes de la
infraestructura, implementacién de nuevas técnicas para lograr acabados de énfasis en marcos
de paredes y puertas, la importacion de materiales para la restauracion de acabados en puertas,

cielo falso y cubierta. (Figura 44)

Figura 44.
Restauracion de Estacion Ferroviaria de Zacatecoluca.

La edificacién posee una planta regular con transiciones de niveles para formalizar el
andén de abordaje tanto al interior como al exterior, los muros perimetrales fueron construido con
materiales pétreos con anchos de 40 cm los cuales funcionan como muros portantes, los huecos
para puertas y ventanas son reducidos coronados con arcos de medio punto para concentrar de
mejor forma los esfuerzos de cargaderos; (Figura 45) Durante la restauracion realizada se disefid
una redistribucién de zonas en donde el espacio que se utilizaba para boleteria y atencion, se

planifico como una zona administrativa y un centro de computo para impartir talleres a la
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comunidad; adicionalmente se propuso en los espacios donde se almacenaba mercaderia se
instalaran dos salones flexibles que estarian divididos por una pared mévil que permitiria unir
ambos salones, si fuera requerido, en estos se buscaban la permanencia de talleres para oficios

como carpinteria.

Figura 45.
Restauracion de Estacién Ferroviaria de Zacatecoluca.

Las fachadas longitudinales son simétricas con la incorporacion de una ventana y una
puerta de amplias dimensiones que centralizan sus acabados en maderas tratadas con finos

acabados y marcos en paredes con técnica de chispa lavada. (Figura 45).

Un punto para resaltar es la incorporacion de los perfiles del riel en los acabados de la
estacién, como en los barandales instalados que se forman a través de pedestales perforados
con secciones del riel y cables de tension estructural para dar continuidad a una especie de
varadilla, adicionalmente también se han incorporado como pedestales o bases para luminarias
exteriores, puntos importantes que se rescatan de la restauracion desarrollada entre los anos de
2017 a 2021. (Figura 45)

3.4.4. Buffalo central terminal

La Buffalo Central Terminal, inaugurada en 1929 en la ciudad de Buffalo, Nueva York, es

una estacion ferroviaria de estilo Art Deco que llegd a ser uno de los principales nodos de
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transporte del noreste de Estados Unidos. Tras su abandono en el siglo XX debido al declive del

transporte ferroviario, el edificio entré en un prolongado periodo de deterioro.

En la actualidad, se desarrolla un proceso de restauracion y reactivaciéon que busca
convertirla en un espacio cultural, comunitario y turistico, manteniendo su valor patrimonial y su
caracter monumental como simbolo urbano. (Figura 46)

Figura 46.
Estacion Central de Buffalo.

Fuente: Plan maestro de la terminal central de bufalo por SMITHGROUP

Uno de los principales aspectos a retomar de este caso analogo es la conservacion de la
estructura histérica como elemento base del proyecto, en Buffalo, la intervenciéon no busca
reemplazar ni mimetizar el edificio original, sino rescatar su volumetria, su sistema estructural y
su caracter simbdlico como hito urbano, este criterio resulta fundamental para el desarrollo del
Centro Interactivo de Transporte y Cultura en San Vicente, donde la antigua estacion ferroviaria

debe mantenerse, preservando su identidad arquitectdnica y su valor historico.

La intervencién contemporanea, por tanto, debe diferenciarse claramente en lenguaje y

materialidad, permitiendo una lectura honesta entre lo existente y lo nuevo.
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Otro elemento relevante es la utilizacién del espacio central como articulador funcional y
simbdlico, en la Buffalo Central Terminal, el gran vestibulo principal no solo organizaba los flujos
ferroviarios, sino que funcionaba como espacio civico de encuentro, esta condicion puede
reinterpretarse en el proyecto de San Vicente mediante la transformacién de la nave principal o
antiguo andén en un espacio museografico flexible y multifuncional, capaz de albergar
exposiciones, actividades culturales y eventos comunitarios, de esta manera, el edificio deja de
ser Unicamente un contenedor programatico y se convierte en un espacio dinamico que articula

movilidad, cultura e interaccion social.

Asimismo, el caso analogo evidencia como la recuperacion de una infraestructura
ferroviaria puede trascender la escala arquitectonica y convertirse en una estrategia de
revitalizacion urbana, en Buffalo, la reactivacion del edificio se vincula con procesos de
regeneracion del entorno inmediato, fortalecimiento del turismo y recuperacion de la memoria
colectiva, aplicado al contexto de San Vicente, el Centro Interactivo de Transporte y Cultura
puede desempefiar un rol similar, actuando como motor de dinamizaciéon econdmica y cultural
dentro del casco urbano, esta dimensién urbana refuerza la justificacién del proyecto no solo

como intervencion arquitectdnica, sino como instrumento de desarrollo territorial.

3.4.5. Conclusiones de referentes.

El andlisis de referentes permiti6 comprender algunas respuestas analogas en
arquitectura, funciéon y comportamiento urbano aplicadas en terminales de transporte y espacios
vinculados al patrimonio ferroviario, lo que aportd insumos clave para la formulacion del Centro

Interactivo de Transporte y Cultura, entre ellos se destaca:

e La correcta integracion entre movilidad, servicios y espacio publico es
determinante para garantizar la eficiencia operativa de una terminal, tanto Plaza Amanecer como
la Estacion de Preston demuestran que la organizacion jerarquica de flujos, la separacion clara
entre areas de abordaje y permanencia, la provisiébn de servicios complementarios mejora

significativamente la experiencia del usuario.

e Las intervenciones en infraestructura ferroviaria demuestran que la revitalizacién
del patrimonio histérico es viable cuando se combina con nuevas funciones contemporaneas, en
el caso de la Estacion de Zacatecoluca, la restauracion del inmueble puede coexistir con usos
turisticos, culturales y recreativos, manteniendo el valor simbdlico del edificio sin comprometer

Su operacion.
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o Los referentes confirman la importancia de incorporar criterios de accesibilidad
universal, seguridad y sostenibilidad; esto mediante circulaciones accesibles, sefializacion
adecuada, iluminacién eficiente y materiales durables, garantizando asi proyectos exitosos, lo

cual orienta la necesidad de adoptar estos lineamientos en el proyecto.

e Las terminales analizadas implementan esquemas de zonificacion funcional que
permiten una distribucion clara de actividades, reduciendo conflictos entre peatones, vehiculos y
comercios, respaldando la necesidad de establecer un ordenamiento espacial riguroso en el

Centro Interactivo, especialmente por la mixtura de actividades existente.

e Los referentes muestran criterios de conservacion patrimonial, articulacion
espacial, activacion urbana y diferenciacién formal entre lo antiguo y lo nuevo constituyen
lineamientos fundamentales que pueden ser reinterpretados y adaptados al contexto de San
Vicente, fortaleciendo el fundamento tedrico y proyectual del Centro Interactivo de Transporte y

Cultura.

o Los referentes demuestran el valor de incorporar areas comerciales y de servicios
controladas, no solo como complemento al transporte, sino como elementos dinamizadores de
la economia local, donde el comercio espontaneo debe transformarse en una oferta formal,

ordenada y funcional.

¢ Finalmente se confirma que la propuesta debe equilibrar funcionalidad, identidad
cultural y sostenibilidad, integrando el legado ferroviario con un sistema de transporte moderno
y espacios publicos accesibles, promoviendo asi una transformacion urbana que fortalezca la

cohesion social y proyecte una imagen renovada del distrito.
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Capitulo 4. PROPUESTA DE DISENO.

A continuacién los resultados obtenidos durante el diagnéstico y analisis integral del area
de intervencion se transforman en criterios concretos de planificacién espacial, por medio de la
identificacion de problematicas, potencialidades y necesidades del distrito de San Vicente, se
establecen los lineamientos que orientan la configuracion del Centro Interactivo de Transporte y
Cultura, concebido como un equipamiento capaz de integrar funciones de movilidad, comercio,

cultura y espacio publico.

En este capitulo se desarrolla el programa de disefio mediante una secuencia
metodoldgica que inicia con la definicion de necesidades y requerimientos funcionales, continta
con la formulacién del programa urbano-arquitectonico, el analisis de relaciones espaciales y la
elaboracion de propuestas de zonificacion, hasta llegar a la estructuracién de los diagramas que

sustentan la organizacion espacial del proyecto.

Cada una de estas etapas permite traducir los resultados del analisis previo en soluciones
arquitecténicas coherentes con el contexto urbano, las dinamicas sociales y los objetivos

conceptuales planteados para la propuesta.

De esta manera, se establecen las bases técnicas y espaciales necesarias para la
formulacién del proyecto arquitectonico, garantizando que cada decisién de disefio responda a
las necesidades identificadas y contribuyan a la consolidacién de una "Estacion Viva", capaz de

revitalizar el entorno urbano y fortalecer la identidad histérica y cultural del distrito de San Vicente.

4.1. Cuadro de Necesidades.

A continuacion, se establecen las principales necesidades identificadas a partir del
diagnéstico previamente elaborado, con el propdsito de orientar la planificacion de estrategias y
acciones que permitan su atencion de manera efectiva y, a su vez, garantizar el desarrollo 6ptimo

del proyecto.

Las necesidades del distrito se organizan en cuatro zonas principales, concebidas para
cumplir funciones tanto comerciales como operativas dentro del sistema de transporte, asimismo,
se incorpora una zona complementaria, la cual estara destinada a integrar areas urbanas que

faciliten la interconexidon con el contexto inmediato. (Tabla 3)
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Tabla 3.
Cuadro de Necesidades

NECESIDAD

USO/FUNCION

ZONAS

Brindar una zona que centralice las
operaciones de abordaje y des abordaje en
el distrito de San Vicente, mejorando la
seguridad vial y ordenando el transito para

fortalezca la conectividad regional.

Incorporar actividades comerciales
como parte complementaria del proyecto
fomentando el comercio local y brindando
espacios accesibles para satisfacer las

necesidades cotidianas de la poblacién.

Integrar actividades temporales que
se desarrollan en el contexto del proyecto,
haciendo que estas se integren a la

naturaleza del Centro Interactivo

Incentivar el aprendizaje mediante
conservacion histérica de antiguos sistemas
de transporte, orientado a la educacion
ludica e inmersiva de la poblacién joven,
exhibiendo vehiculos histéricos,
incorporando zonas de aprendizaje activo y
ramificado, para fomentar la conexién
intergeneracional con talleres y actividades
participativas. Siendo accesible, con areas
amplias para recorridos tematicos,

integracion paisajistica

Operacion cotidiana de

Comercializar

productos

Incorporar actividades

temporales

Exhibicidon educativa

Terminal

Comercial

Multifuncional

Conservacion

Historica
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4.2. Programa Urbano Arquitecténico.

El Centro Interactivo de Transporte y Cultura, se define en 5 macrozonas, se destacan la
macrozona cultural, operativa y comercial, actuando como polos estructurantes que formalmente
expresan hacia el usuario la jerarquia funcional del conjunto, promoviendo una lectura clara de

los usos, flujos y dinamicas que articulan el proyecto dentro de su entorno urbano.

Conceptualmente, se proyecta que el complejo cuente con un punto focal definido,
orientado implicitamente hacia la macrozona cultural, donde la estacion ferroviaria es restaurada
mediante técnicas de reintegracion arquitectdnica para consolidar un nuevo concepto de

“Estacion Viva”, permitiendo la cohesién espacial y social de los usuarios a lo largo del proyecto.

Esta disposicion evidencia una estructura que busca equilibrar las actividades publicas y
privadas dentro del complejo, articulando los flujos de usuarios y servicios en una secuencia
I6gica, tomando como base la macrozona cultural que instalara un museo, el cual actua como un
icono arquitecténico del conjunto, mientras que la zona comercial funciona como transicion
dinamica hacia las areas de operacién, integrando usos que incentivan la permanencia y la

interaccion social.

En la macrozona operativa se invierte la mayor cantidad de area construida,
especificamente 1,850 metros cuadrados que diversifica funciones especificas como maniobras,
espera, administracion y servicios complementarios; consolidando asi el nucleo funcional del
proyecto, permitiendo que los procesos técnicos y logisticos se desarrollen con eficiencia sin

interferir con las zonas de uso publico, garantizando asi la seguridad y el orden interno.

Por ultimo, la macrozona complementaria y macrozona multifuncional, compuesta por
areas publicas y externas, amplia el alcance social del conjunto al generar puntos de conexion
con el entorno urbano inmediato; cumpliendo la funcién de filtros de acceso, promoviendo la

integracion entre el complejo y la comunidad.

En conjunto, el programa arquitecténico revela un planteamiento integral que combina la
eficiencia operativa, la vocacién cultural y la proyeccién comercial, logrando una estructura
equilibrada que respalda la vision conceptual de una “Estaciéon Viva®, abierta, activa y

cohesionada con su contexto.

Denotando un area de 6,783.08 metros cuadrados de los 11,677.21 metros cuadrados
que se definieron con la reconfiguracion de parcelas al dotarlas de vias publicas acordes a los

usos habitacionales colindantes. (Figura 48)
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Figura 47.
Programa Urbano-Arquitectonico.

PROGRAMA URBANO ARQUITECTONICO

MACRO- N° DE USURIOS . AREA AREA
ZONA ZONA ESPACIOS ESPACIOS | Pern. | Temp. AREA SU?;?:AL TOTAL (m2)
o Parada de autobuses 3 0 5 30.00
] Plaza de Acceso
$ |publica Publica ! 5 | 250 | 62500 [ 443549
§ Exhibicién Histérica 1 0 45 135.00
g Auditérium urbano 1 0 300 340.00 1204.40
; Cuarto de Basura 1 0 2 40.00
) Externa Estancia de Camion 74.40
> de Basura 1 0 4 34.40
Andén de abordaje 2 0 240 32.00
Estacionamiento de
unidades de transporte 10 0 40 30000 1022.00
Patio de maniobras 1 0 0 650.00 ’
Anden de desabordaje
y 2 o | 120 | 40.00
Boleteria 2 3 10 4.80
Sala de espera 1 0 100 200.00
[Espera Atencién e informes 1 4 5 12.00 266.80
% Bateria de SS 1 2 25 50.00
m Centro de control 1 4 4 25.00
z Oficina institucional 2 2 4 24.00 1850.80
= .
E Oficina administrativa 4 4 8 60.00
Sala de reuniones 2 0 20 50.00
Administrativa  [Cuarto de seguridad 1 8 1 20.00 324.00
Bateria de SS para
colaboradores 1 2 20 50.00
Sala de descanso 1 0 10 30.00
Comedor 1 0 10 65.00
Cuarto de limpieza 2 0 4 16.00
Complementaria |Mantenimiento 1 2 6 72.00 238.00
Cuarto de maquinas 1 4 10 150.00
Locales (comida) 12 24 8 420.00
8 Mesas 1 4 35 | 11550
= Muelle de Descarga
g Plaza 9 1 2 5 39.38 717.88 717.88
3} Gastronomica Plazas de descarga 2 0 4 48.00
2 Bodega 3 0 10 75.00
Estacionamiento 1 0 2 20.00
=2 Espera de 1 0 0 40.00
,g agromercado )
g Frutas y verduras 1 0 0 100.00 190.00
% Productos Lacteos 1 0 0 25.00 2232.00
g Productos carnicos 1 0 0 25.00
= . Estancia comercial 40 1 40 1904.00
'33 Plaza del Maiz Auella de tarimas 20 y 50 138.00 2042.00
.2 Archivo histérico 1 1 10 233.40
2 |Museo Taller de oficios 1 2 15 | 116.70 778.00 778.00
E Sala de exhibicion 1 2 | 25 | 42790
AREA TOTAL DEL PROYECTO M? 6783.08
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4.3. Matriz de Relaciones.

Realizando el analisis de sitio se establece la necesidad de organizar el proyecto en
cuatro macrozonas: macrozona operativa, macrozona complementaria, macrozona comercial y
macrozona cultural; desglosandose en zonas y espacios en los programas de necesidades y

arquitecténico. (Figura 48)

Asimismo, para garantizar la correcta operatividad del proyecto, a continuacion, se
determina la relacion entre ellas, estableciendo distintos niveles de vinculacién espacial segun la
frecuencia de interaccion, compatibilidad de uso y requerimientos de accesibilidad.

Figura 48.
Matriz de relacién espacial de Macrozonas

COMPLEMENTARIA
OPERATIVA
COMERCIAL
MULTIFUNCIONAL .
SIMBOLOGIA
CULTURAL @ RELACION NECESARIA
SUMATORIA <) RELACION DESEABLE
RANGO > RELACION INNCESARIA

4.3.1. Relacion necesaria

Espacios que requieren un vinculo directo por la naturaleza de sus funciones y comparten

actividades que demandan un flujo constante de usuarios entre ellos.
4.3.2. Relaciéon deseable

Espacios cuya proximidad es conveniente por desarrollar actividades afines, aunque no

dependen directamente uno del otro.
4.3.3. Relacion nula

Espacios que no guardan relaciéon funcional ni comparten actividades, por lo que no

requiere de una conexién ni proximidad, pueden operar de manera independiente.
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4.4. Diagrama de Relaciones.

Los diagramas de relaciones permiten definir los distintos tipos de vinculo entre los
espacios y representarlos de forma gréfica, facilitando su analisis posterior en el proceso de
zonificacion, para esto se diagramara tres niveles de diagramas, donde se afina poco a poco las

relaciones y la formalidad de las macrozonas.

4.4.1. Diagrama Primitivo.

Representa la primera aproximacién grafica a la organizacion funcional del proyecto,
estableciendo de manera general las macrozonas y sus relaciones, identificando la proximidad
basica entre actividades segun su afinidad funcional, permitiendo visualizar conflictos iniciales,
compatibilidades y dependencias esenciales entre macrozonas. (Figura 49)

Figura 49.
Diagrama primitivo de Macrozonas.

SIMBOLOGIA

RELACIQN NECESARIA
—————— RELACION DESEABLE
- -+ --. - RELACION INNCESARIA

4.4.2. Diagrama Corregido.

Surge a partir del analisis critico del diagrama primitivo, incorporando criterios de
funcionalidad, accesibilidad, control de flujos y eficiencia operativa; depurando relaciones,
fortaleciendo unicamente las relaciones necesarias y reorganizan las macrozonas segun la légica

funcional del proyecto.

El objetivo es reducir interferencias entre usuarios, mejorando la lectura espacial del
conjunto y garantizando un funcionamiento coherente entre las distintas macrozonas, todo esto
para acercar el planteamiento conceptual a una solucién arquitectdnica viable, y que poco a poco
se traduzca a una solucion espacial que refleje los analisis realizados desde el analisis integral

del area de intervencion. (Figura 50)
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Figura 50.
Diagrama corregido de Macrozonas.

2.0PERATIVA 3. COMERCIAL

1. COMPLEMENTARIA

4.4.3. Diagrama Topoldgico.

Este diagrama consolida el proceso de relaciones espaciales, donde ya no solo se
consideran proximidades funcionales, sino también la estructura de circulacion y la conectividad
espacial definitiva, las macrozonas se organizan segun jerarquias de acceso, niveles de

privacidad y secuencia de recorrido del usuario.

Este diagrama permite comprender la Idgica interna del proyecto como un sistema
integrado, sirviendo de base para el desarrollo del anteproyecto arquitectonico y la posterior

zonificacion formal del espacio. (Figura 51)

Figura 51.
Diagrama Topoldgico de Macrozonas.

ACCESO V. ACCESO V. ACCESO V.

\ 4 \ 4

OPERATIVA
1850.80 m2 COMERCIAL

717.88 m2

@ ACCESO

ACCESO &

P [coueL TR 4

% %

ACCESO ACCESO
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4.5. Zonificacion.

El terreno donde se desplanta el Centro Interactivo de Transporte y Cultura dispone de
un area total de 11,677.21 m2, los cuales presentan condiciones fisicas de gran importancia para
la distribucién interna, por tal motivo se trazaron 24 cuadrantes al interior del terreno donde se

evaluan 6 criterios fundamentales para definir la zonificacion final,
4.5.1. Criterios de Zonificacion.

Se analizan los primeros 3 criterios, mostrando las pendientes topogréficas, accesibilidad

a vias y compatibilidad de privacidad, reflejando 4 niveles para evaluarla. (Figura 52)

Figura 52.
Analisis de pendientes, accesibilidad y vegetacion en cuadrantes.

Penidentes
Topograficas
(Criterio 1)

0% -5%

¥ 5% -10%
I 10%-15%
B 15% - mas

Accesibilidad a vias
— (Criterio 2)

 Directa y mutiple

Directo y unico
I Condicional
B Compleja

Compatibilidad con
privacidad (Criterio 3)

. Pdublica
Transicion

I Técnico

B Privado
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Se presentan los ultimos 3 criterios, donde se estudian los flujos potenciales, la permanencia
potencial y la susceptibilidad climatica en los diferentes cuadrantes, reflejando 3 niveles para
evaluarlos (Figura 53)

Figura 53.
Analisis de maniobrabilidad, ocupacion y afluencia en cuadrantes.

Flujo Potencial
(Criterio 4)

. Flujo Natural
Flujo Inducido
" Flujo Forzado

m
100

Permanencia Potencial
(Criterio 5)
45 - mas min.
15 - 45 min
 5-15min.

Suceptibilidad Climatica
(Criterio6)
o Alta
Media
1 Baja

Esta evaluacion se realizé mediante visitas del equipo investigador, mas enfrentamientos
de curvas de niveles, con guias de movilidad urbana, normativas de accesibilidad y la
cotidianidad del sector; reflejando un claro comportamiento del terreno a las actividades que se

desarrollan en la actualidad.
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4.5.2. Analisis de Cuadrantes.

Mediante los criterios de zonificacion, se establece una matriz de comportamiento por
cuadrantes, la cual permite evaluar y definir la aptitud de cada uno de ellos para albergar las
distintas macrozonas del proyecto, en funcion de variables como accesibilidad, conectividad,
jerarquia espacial, vocacion de uso y relacion con el entorno inmediato, este analisis facilita una
distribucion estratégica de las actividades, optimizando el funcionamiento integral del conjunto y
promoviendo una adecuada articulacién entre los diferentes componentes urbanos y

arquitectonicos.

Se prioriza la concentracién y la interaccion social, en coherencia con el concepto rector
de la propuesta: una Estacion Viva, enfocando el proyecto en transformar el espacio en un nodo
dinamico que fomente la permanencia, el intercambio cultural y la apropiaciéon ciudadana,
permitiendo que la poblacion vicentina desarrolle diversas actividades de caracter recreativo,
comercial, cultural y de movilidad, previamente identificadas en el diagndstico. Asimismo, se
pretende generar un ambiente inclusivo y activo durante diferentes momentos del dia,

fortaleciendo la vitalidad urbana del sector.

En este contexto, el proyecto se consolida como un hito histérico y urbano, localizado en
el cuadrante D2, donde se emplaza la edificacion existente y adquiere un rol protagénico dentro
de la propuesta, al ser intervenida mediante técnicas de restauracion y reintegracion

arquitectonica que respetan su configuracion original, materiales y sistemas constructivos.

4.5.3. Evaluacion de cuadrantes para zonificacion.

Los primeros 3 criterios se califican en cuatro escalas la cual se puntia de siguiente
forma: con 0 punto la menos favorable, con 1 puntos la escala poco favorable, con 2 puntos la
escala medianamente apta y con 3 puntos la escala mas favorable; los ultimos 3 criterios se
califican en 3 escalas donde la escala menos favorable se califica con 1 punto, la medianamente

apta con 2 puntos y la mas favorable con 3 puntos.

4.5.3.1. Macrozona Complementaria.

se puntud dando mayor relevancia al peatdn con pendientes menores entre 0 y 5 % de
inclinacion con accesibilidad multiple y directa con una aptitud de privacidad publica y técnica,
reflejando permanencias entre 5 y 15 minutos como maximo, ademas de priorizar los flujos
naturales y una susceptibilidad climatica alta, esto con el fin de crear una transicién entre el

contexto urbano y el Centro Interactivo.
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4.5.3.2. Macrozona Operativa.

Se favorecen pendientes arriba del 15%, ya que esta macrozona presentara como
principal protagonista los flujos vehiculares y una minima area sera el enlace con flujos
peatonales, la accesibilidad a vias se prioriza de forma directa y multiple, ademas de enfatizar
una compatibilidad de privacidad con caracter técnico y de transiciéon, manteniendo flujos
inducidos y una permanencia entre 15 a 45 minutos, la susceptibilidad climatica debera ser

media.
4.5.3.3. Macrozona Comercial.

Favoreceran pendientes menores al 5%, ya que se priorizan los flujos peatonales, la
accesibilidad a vias seran de mayor ponderacién las que sean de forma directa y Unica, ademas
de enfatizar un nivel de privacidad publico, manteniendo flujos inducidos y una permanencia entre

15 a 45 minutos, la susceptibilidad climatica debera ser baja.
4.5.3.4. Macrozona Multifuncional.

Favoreceran pendientes menores al 5%, ya que se priorizan los flujos peatonales, la
accesibilidad a vias seran de mayor ponderacion las que sean de forma directa y Unica, ademas
de enfatizar un nivel de privacidad bajo, manteniendo flujos naturales y una permanencia que

no sobrepase los 45 minutos, la susceptibilidad climatica debera ser baja.

4.5.3.5. Macrozona Cultural.

Favoreceran pendientes menores al 5%, ya que se priorizan los flujos peatonales, la
accesibilidad a vias seran de mayor ponderacion las que sean de forma directa y Unica, ademas
de enfatizar un nivel de privacidad alto, manteniendo flujos forzados y una permanencia que

sobrepase los 45 minutos, la susceptibilidad climatica debera ser baja.

Este analisis permite identificar la distribucion de macrozonas segun niveles de
compatibilidad, intensidad de uso y grado de interaccion funcional, presentado en tonos azules
los cuadrantes con mayor aptitud para poseer las diferentes; de igual manera, los cuadrantes
con tonos rojos y naranjas muestran areas que requieren aislamiento relativo o control de
accesos para evitar interferencias operativas, confirmando la necesidad de organizar el proyecto
mediante una zonificacion jerarquica, donde las actividades de mayor interaccién se agrupen
estratégicamente, mientras que las de apoyo o baja relacion se dispongan en perimetros o zonas

de transicién. (Figura 54)
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Figura 54.

Analisis de cuadrantes.

RELACION
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PRIVACIDAD
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SUCEPTIBILIDAD
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GRAFICOS DE POSIBILDADES

COMPLEMENTARIA

Esta zona debera cumplir una
funcion de transicion entre el
contexto urbano y las diferentes
zonas del proyecto, permitiendo
muiltiples flujos peatonales y
vehiculares, que permitan el facil
acceso al usuario

Debera considerarse una zona con
accesibilidad universal, ya que en
esta interactdian diferentes flujos tanto
peatonales como vehiculares, sin
ningan control fisico forzado.

PUBLICAY
TRANSICION

NATURAL

5A 15 MIN

Se debe relacionar directamente
con la zona comercial, siendo la
zona operativa uno de los polos
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tanto autobuses como pick up, por lo
que las pendientes a utilizar en esta
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4.5.4. Propuestas de Zonificacién Primitiva.

Como resultado del anadlisis de cuadrantes se dispone de 3 propuestas de macro
zonificacion primitiva, enfocando la diagramacion en cuadrantes y evaluarlas de acuerdo con los

resultados obtenidos en el analisis previo.

Cada cuadrante que se evalla posee un area de 600 m2 aproximadamente, por lo que
este valor define el numero de cuadrantes que utilizara cada macrozona; la macrozona operativa
se aproxima a 3.5 cuadrantes; la macrozona comercial se aproxima a 5 cuadrantes; la macrozona
complementaria se aproxima a 2 cuadrante; finalmente la macrozona cultural se aproximando a

2 cuadrantes.

La propuesta de macro zonificacion 1, provee de un nodo de interaccion en la parte
central del area de intervencién, mostrando los cuadrantes 3A, 3B, 3C y 3D como los cuadrantes
de conexidon con el contexto urbano, adicional a esto se muestra una relacion directa entre la
macrozona operativa y la macrozona comercial, manteniendo en la periferia la macrozona
complementaria, la macrozona multifuncional y como nodo central de la zonificacién la

macrozona cultural. (Figura 55)

Figura 55.
Propuesta de Macro zonificacion 1.

Macro zona Complementaria
Macro zona Operativa
Macro zona Comercial

Macro zona Multifuncional
Macro zona Cultural

Macro zona Complementaria Macro zona Operativa Macro zona Comerecial
/-~ /-
3 . \— 3 - e ] \m
2 2
1 1 :
‘ 0 pts 8 pts
A B C D E F G H A B © B E B & H

— —

Macro zona Multifuncional Macro zona Cultural
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La propuesta de macro zonificacién 2 relaciona directamente la macrozona comercial
con la macrozona cultural, aislando la macrozona operativa mediante la macrozona
complementaria y macrozona multifuncional, esto genera claramente dos polos de desarrollo en
el proyecto y no permite una relacion directa entre la macrozona operativa y la macrozona
comercial, este analisis es de gran importancia ya que de acuerdo al diagrama de relaciones
establecido estas dos macrozonas deben mantener una relacion directa para complementarse
mutuamente.(Figura 56)

Figura 56.
Propuesta de Macro zonificacion 2.
/-~
3 \ Macro zona Complementaria
- i
Macro zona Operativa
2 Macro zona Comercial
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/- /- \/\
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Macro zona Complementaria Macro zona Operativa Macro zona Comercial
s ey
3 L \v 3 . \-
e |
1 1 7 0 pts 8 pts
A B ¢ D E F G_H A B C D E F G _H . . P
—_ __
Macro zona Multifuncional Macro zona Cultural

La propuesta de macro zonificacion 3, propone una interaccién de las 4 macrozonas,
relacionando directamente la macrozona operativa con la macrozona comercial y enfatizando la
relacién con el contexto urbano mediante la macrozona cultural y macrozona complementaria,
ambas relacionandose indirectamente con la macrozona operativa para posteriormente que esta

funcione de conexién con la macrozona comercial. (Figura 57)

Los cuadrantes 2C y 2D, mantienen presencia de la macrozona cultural en las tres
propuestas, ya que estos cuadrantes son los que contienen en su interior estacion ferroviaria que
data de 1918.
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Figura 57.
Propuesta de Macro zonificacioén 3.
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Una vez presentadas las tres propuestas de macro zonificacion, se procede a la
elaboracion de una matriz de evaluacion comparativa, en la cual se asigna una puntuacion en un

rango de 0 a 8 a cada uno de los cuadrantes, en funcion de su aptitud para albergar las distintas
zonas planteadas en cada alternativa.

Es importante sefialar que aquellos cuadrantes que no forman parte del area de
intervencion fueron excluidos del proceso de calificacién, con el objetivo de evitar distorsiones en

los resultados y garantizar una evaluacion objetiva entre las distintas propuestas.

El puntaje total de cada alternativa se determina mediante la sumatoria de los valores
asignados a los cuadrantes evaluados, lo que permite establecer un criterio cuantitativo de
comparacion entre las opciones desarrolladas, facilitando la identificacién de la propuesta con

mayor desempefio integral en términos funcionales, espaciales y urbanos.

La alternativa que obtiene la mayor ponderacion es posteriormente desarrollada mediante
una propuesta topoldgica, en la cual se incorporan las condiciones formales del terreno, asi como

las relaciones espaciales y funcionales previamente definidas en los diagramas de relacion.
(Tabla 4)
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A partir de este proceso, se consolida la macro zonificacion final del Centro Interactivo
de Transporte y Cultura, garantizando una organizacion coherente, eficiente y alineada con los
objetivos conceptuales y operativos del proyecto.

Tabla 4.
Matroz de evaluaciéon de Macro zonificacion.

Propuesta de Macro Propuesta de Macro  Propuesta de Macro

Cuadrante
zonificacioén 1 zonificacion 2 zonificacioén 3
2A 6 7 6
3A 8 6 8
2B 8 6 5
3B 8 8 8
2C 6 6 6
3C 8 5 4
2D 7 7 7
3D 8 5 5
1E 8 4 5
2E 5 2 2
3E 3 6 8
1F 7 4 2
2F 5 4 4
3F 6 8 8
1G 5 5 5
2G 6 6 8
1H 6 5 6
2H 6 6 6
Total 116 100 103

Segun los resultados de la matriz de evaluacion la propuesta de macro zonificacion 1
obtuvo la mayor puntuacion ponderada, ya que muestra una mejor organizacion conjunta de las
macrozonas presentando mayores ventajas en cuanto a la topografia con adecuada distribucion
de flujos peatonales y vehiculares, una mejor transicion y relacién entre las macrozonas,
asimismo tiene potencial de responder eficientemente a los tiempos de permanencia y las

condiciones climaticas del sitio. (Figura 58)
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Figura 58.
Propuesta de Zonificacion final.
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4.6. Diagramas de relaciones de espacios.

A continuacién, se presentan los diagramas desarrollados como parte del proceso para
la definicion y distribucion espacial del Centro Interactivo de Transporte y Cultura, constituyendo
una herramienta fundamental para comprender y organizar las interacciones entre los distintos

espacios, permitiendo establecer criterios de proximidad, jerarquia y compatibilidad funcional.

Através de la representacién grafica de relaciones necesarias, deseables o innecesarias,
se logra evidenciar la l6égica de funcionamiento del proyecto, facilitando la toma de decisiones
orientadas a optimizar los recorridos, evitar interferencias entre flujos y garantizar una adecuada
articulacion entre los diferentes espacios, mismos que definiran cuales de estos se relacionaran

como nodos espaciales entre macrozonas.

Este andlisis no responde aun a una configuracién formal definitiva, sino a una etapa

conceptual que prioriza la eficiencia operativa y la coherencia espacial.

En el contexto del disefio del Centro Interactivo de Transporte y Cultura, los diagramas
presentados permiten visualizar la dindmica entre espacios publicos, culturales, comerciales y

operativos, estableciendo las bases para una propuesta arquitectonica integral.

De este modo, se documenta el proceso analitico y justificacion de las decisiones que
conduciran a la estructuracion final del proyecto, considerando como base la zonificacion

topoldgica presentada, derivada del analisis de cuadrantes.
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4.6.1. Diagramas de Relaciones Espaciales Macrozona Operativa.

Mediante una matriz de relaciones espaciales se establece los espacios de la macrozona
operativa, relacionandose en tres escalas diferentes: necesarias, deseables e innecesarias; cada

una de estas escalas representa una puntuacién que dictaminara la jerarquia espacial.

Conforme a la matriz resultante, se establece la jerarquizacion y la organizacion

espaciales de la macrozona, por lo que se traduce en un diagrama de relacion espacial primitivo.
(Figura 59).

Figura 59.
Matriz de relaciones y diagrama de relacion de macrozona operativa.

PATIO DE MANIOBRAS
SALA DE ESPERA

VESTIBULO Y BOLETERIA X | X |
SERVICIOS SANITARIOS

ADMINISTRACION

MANTENIMIENTO
COMEDOR

LOCAL DE COCINA SIMBOLOGIA

SUMATORIA @ RELACION NECESARIA 04 SIMBOLOGIA
<D RELACION DESEABLE 02 RELACION NECESARIA
RANGO »/  SPRELACIONDESEABLE 02 RELACION DESEABLE

> RELACION INNCESARIA 00 . .. ... .RELACION INNCESARIA

Posteriormente se realiza un diagrama de relacién espacial corregido, donde se dictamina
la relacion de una forma espacial, dando una mayor formalizaciéon y jerarquizacion a la
organizacién interna. (Figura 60)

Figura 60.
Diagrama corregido de macrozona operativa.

|2.VESTIBULOYBOLETERIAH 5. ADMINISTRACION |

[ 1. SALA DE ESPERA | |3. SERVICIOS S |

|4.PATIO DE MANIOBRAS |—| 6. COMEDOR ‘

7. MANTENIMIENTO. %3- LozAl B3 St
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Una vez determinada la jerarquia de espacios mediante el diagrama corregido, se
establecen relaciones espaciales con las diferentes macrozonas y el contexto urbano, ademas
de diagramar los flujos, recorridos y secuencia légica entre los diferentes ambientes del proyecto,

integrando ademas sus areas aproximadas.

La organizacion parte de los accesos principales (peatonal y de transporte colectivo), que
conducen hacia la sala de espera con acceso directo al estacionamiento y patio de maniobras,

estableciendo claramente el flujo vehicular.

Paralelamente, se desarrolla el flujo del usuario peatonal hacia espacios como el comedor
y los servicios sanitarios de facil acceso; sumando a esto la conexién entre las areas operativas,
las areas de servicio/administracion y espacios complementarios para el personal, ubicados en

zonas de menor interaccion con el publico.

El esquema permite comprender de manera clara los flujos diferenciados, asi como la
articulacion entre areas publicas y privadas, sirviendo como base para la definicion de la
zonificacion arquitectonica. (Figura 61)

Figura 61.
Diagrama topolégico de macrozona operativa.

ACCESO DE TRANSPORTE COLECTIVO
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200.00 m2 ' 50.00 m2

LOCALES DE

PATIO DE COMIDA
MANIOBRAS Y » ZONA VE:FchELig
ESTACIONAMIENTO COMERCIAL
680.00 m2

MANTENIMIENTO
238.00 m2

3 )

ACCESO VEHICULAR
ACCESO PEATONAL

ACCESO DE TRANSPORTE COLECTIVO
ACCESO VEHICULAR
ACCESO PEATONAL
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4.6.2. Diagramas de Relaciones Espaciales Macrozona Comercial.

Mediante una matriz de relaciones espaciales se establece los espacios de la macrozona
comercial, relacionandose en tres escalas diferentes: necesarias, deseables e innecesarias;

cada una de estas escalas representa una puntuacion que dictaminara la jerarquia espacial.

Se presentan la distribucién y organizacién espacial mediante diagrama primitivo,
diagrama corregido y diagrama topoldgico. (Figura 62)

Figura 62.
Matriz de relaciones y diagramas de macrozona comercial.

LOCALES

MESAS
MUELLE DE DESCARGA

PLAZAS DE DESCARGA

BODEGA ) .

SIMBOLOGIA SIMBOLOGIA
ESTACIONAMIENTO @ RELACION NECESARIA 04 RELACIGN NECESARIA
SUMATORIA > RELACION DESEABLE 02 T RO Pt
RANGO O RELACION INNCESARIA 00

ACCESO VEHICULAR
ACCESO PEATONAL

A 4 &
ESTACIONAMIENTO
\ & 5
';gﬁiso B esas L4
OPERATIVA @ 115.00 m2 & LOCALES
\ &

3. PLAZAS DE DESCARGA ACCESO
| ‘ | PEATONAL ACCESO

ZONA BODEGA
COMPLEMENTARIA 75.00 m2

1+

PLAZAS DE
DESCARGA
48.00 m2

%

MUELLE DE
DESCARGA
39.38 m2

|10.MESAS HZ LOCALES |

‘ 1. MUELLE DE DESCARGA |

ACCESOQ VEHICULAR
ACCESO PEATONAL
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4.6.3. Diagramas de Relaciones Espaciales Macrozona Cultural.

Mediante la matriz de relaciones espaciales se establece los espacios de la macrozona
cultural, relacionandose en tres escalas diferentes: necesarias, deseables e innecesarias; cada

una de estas escalas representa una puntuacién que dictaminara la jerarquia espacial.

Se presentan la distribucién y organizacién espacial mediante diagrama primitivo,

diagrama corregido y diagrama topoldgico.

Cada uno de los diagramas relaciona los espacios internos, y el diagrama topolégico
muestra la interaccion espacial con el contexto urbano y las diferentes macrozonas del proyecto.
(Figura 63)

Figura 63.
Matriz de relaciones y diagramas de macrozona Cultural.

ARCHIVO HISTORICO

& ( D
TALLER DE OFICIOS . (1) 2) .
(}@(@0 SIMBOLOGIA N P SIMBOLOGIA
SALA DE EXHIBICION __ 4 e @ RELACION NECESARIA 04 N/ RELACION NECESARIA
SUMATORIA 0 <> RELACION DESEABLE 02 3 N ggtﬁg:gm Rﬁfgg;gm
RANGO <> RELACION INNCESARIA 00 \\ ‘

1. ARCHIVO

. 2 TALLER DE OFICIOS ARCHIVO TALLER DE
HISTORICO HISTORICO OFICIOS
233.40 m2 116.70 m2
3. S. DE EXHIBICION " "
L4 ’ SALA DE
ACCESO A EXHIBICION ‘ ACCESO
PLAZA PUBLICA * 427.90 m2

4.6.4. Diagramas de Relaciones Espaciales Macrozona Multifuncional.

Mediante una matriz de relaciones espaciales se establece los espacios de la macrozona
multifuncional, relacionandose en tres escalas diferentes: necesarias, deseables e innecesarias;

cada una de estas escalas representa una puntuacion que dictaminara la jerarquia espacial.
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Se presentan la distribucion y organizacién espacial mediante diagrama primitivo,
diagrama corregido y diagrama topoldgico. (Figura 64)

Figura 64.
Matriz de relaciones y diagramas de macrozona multifuncional.

SIMBOLOGI{\ SIMBOLOGIA
@ RELACION NECESARIA 04 RELACION NECESARIA

SUMATORIA <> RELACION DESEABLE 02 RELACION DESEABLE
RN > RELACION INNCESARIA 00 o 2 s o RELACION INNCESHRIA

ACCESO VEHICULAR
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Z; COMPL

A. PEATONAL
A.PEATONAL  A. PEATONAL
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ko

Z. COMPLEMENTARIA -

3
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4.6.5. Diagramas de Relaciones Espaciales Macrozona Complementaria.

La matriz de relaciones espaciales establece

complementaria, relacionandose en ftres escalas diferentes:

los espacios de

necesarias,

innecesarias; cada una de estas representa una puntuaciéon que dota de jerarquia espacial.

(Figura 65)

Figura 65.
Matriz de relaciones y diagramas de macrozona complementaria.

P. DE AUTOBUSES

PLAZA DE A. PUBLICA
EXHIBICION HISTORICA
AUDITORIUM URBANO

&6

CUARTO DE BASURA
E. DE CAMION DE B.

SIMBOLOGIA

@ RELACION NECESARIA
{J> RELACION DESEABLE
<> RELACION INNCESARIA

SUMATORIA
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ACCESO
PEATONAL

A4

\ 4= &

PLAZA DE
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PUBLICA
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AUTOBUSES
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PEATONAL

\ 4

AUDITORIUM
URBANO
340.00 m2

| 2. PARADA DE AUTOBUSES | ACCESO

[ 1. P. DE A. PUBLICA H 5. AUDITORIUM |

| 4. EXHIBICION HISTORICA |

ACCESO
PEATONAL
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EXHIBICION
HISTORICA
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CULTURAL
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Capitulo 5. PROPUESTA ARQUITECTONICA.

5.1. Concepto.

El proyecto plantea la creacion de un Centro Interactivo de Transporte y Cultura,
transformando el sitio en una “Estaciéon Viva’, un espacio lleno de movilidad, memoria y
encuentro comunitario, dotando asi a la estacion ferroviaria de San Vicente de un caracter
dinamico y vanguardista, que al mismo tiempo valora y preserva el patrimonio existente, prioriza
el establecimiento de una terminal de transporte terrestre, concebida como nodo articulador de
rutas interdepartamentales, de la movilidad local, del fortalecimiento de la economia y de la vida

social del municipio, todo ello sin perder la esencia histérica del lugar.

El concepto se estructura mediante un contraste de épocas, la época ferroviaria y la
época contemporanea, resaltando como eje compositivo la formalidad longitudinal del terreno y
provocando sutiimente un enfoque hacia la infraestructura existente, convirtiendo este en un
punto focal que sera el principal articulador del proyecto de donde se estableceran los ejes
secundarios del mismo ademas de potenciales puntos focales que seran hitos de unién con el
nodo principal. (Figura 66)

Figura 66.
Directrices de disefo.

PUNTO FOCAL ACTUAL,
ESTACION FERROVIARIA

POTENCIAL
DE PUNTO
FOCAL

POTENCIAL D

PUNTO FOCALACTUAL,
ESTACION FERROVIARIA

~. A
~< EJE JERARQUICO : /-~
~
. |
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La composicién conceptual se traza inicialmente en planta, mediante el eje
compositivo, tomando este como referencia para establecer ejes secundarios, los cuales se
trazan de forma perpendicular al eje principal, adicionalmente y con la intencion de transmitir una
mayor profundidad en el proyecto se trazan ejes auxiliares a 30 grados del eje compositivo y asi
girar minimamente los ejes que seran fachadas, este trazo también se aprovecha para disminuir
la incidencia solar y captar de mejor manera las corrientes de aire que se den el sector, ya que

las fachadas de mayor longitud se encuentran en los puntos oriente y poniente. (Figura 67)

Se toma como punto articulador la infraestructura existente para integrar la historia que
resguarda esta edificacién con la funcionalidad que el Centro Interactivo de Transporte y Cultura
dotara al distrito.

Figura 67.
Ejes compositivos.
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Mediante el analisis previo se establece la incorporacion de nuevas infraestructuras
contemporaneas para transporte y comercio, que se relacionen con la estacién ferroviaria que
se toma como punto de partida en la diagramacion de ejes directrices, la implementacion de esta
nueva infraestructura se dispondra con un lenguaje arquitectéonico moderno que garantice tanto

la preservacion de la memoria como la respuesta a las necesidades urbanas actuales.

Con la previa diagramacién de potenciales puntos focales, se define el sistema de
circulacion y conexiones urbanas que el proyectd poseera, manteniendo como eje director el eje
longitudinal trazado desde la estacion ferroviaria, para asi interconectar la infraestructura que

albergara el proyecto. (Figura 68)
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Figura 68.
Ejes compositivos.
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La composicion urbanistica del proyecto se rige de linealidad, adoptando los ejes
directrices del proyecto y convirtiendo el terreno en la concentracion de tres puntos focales, que
se dinamizan mediante la relacion espacial entre ellos; la longitudinalidad que se refleja a primera

instancia del proyecto se rompe mediante recorridos angulares que den ritmo a la composicion.

Como eje central tanto longitudinal como transversal se establece la infraestructura
existente que funciono previamente como la estacion ferroviaria, este sera el punto de partida
tanto urbanistico como arquitecténico para trazar los ejes compositivos secundarios que se
plasman en una reticula con inclinacién 30/60, con referencia al eje director y asi lograr una

mayor optimizacion del espacio, recorridos dindmicos que rompan con la linealidad del terreno.

Al establecer las ubicaciones de potenciales puntos focales, de acuerdo con la formalidad
del terreno se determina las posibles ubicaciones de la nueva infraestructura. Estas ubicaciones
se desarrollaran de acuerdo con el planteamiento de cuadro de necesidades, programa

arquitecténico, diagramas de relaciones espaciales y el analisis de criterios de disefio.

La composicion paisajistica se concibe bajo un enfoque de generacion de sombra e
identidad, mediante la integracion de especies ornamentales de caracter tropical, ampliamente
adaptadas al clima local, buscando no solo mejorar el confort térmico de los espacios exteriores,

sino también consolidar una imagen vegetal representativa, dinamica y reconocible del proyecto.

En el estrato arbéreo, prioriza el uso de especies de copa amplia y valor paisajistico como
el maquilishuat, flor de mayo y cabello de angel, las cuales generan areas de sombra y funcionan
como hitos visuales por su floracién estacional, complementandose con especies de porte mas

esbelto como Polyalthia longifolia, utilizadas para definir ejes, remates y transiciones espaciales.

El estrato arbustivo esta conformado por especies ornamentales de alta floracién y bajo
mantenimiento como ixora, lantana, duranta, cenizo, mirto y buxus, las cuales se disponen en

masas y bordes para estructurar visualmente los espacios y acompafiar circulaciones.

Como elementos complementarios, se incorporan especies como la buganvilia, empleada
como trepadora o arbusto escultural para destacar accesos y elementos verticales, asi como el

cilindrén que introduce variaciones cromaticas dentro del conjunto.

La composicién responde a criterios de adaptabilidad climatica, eficiencia hidrica y
continuidad visual, garantizando un paisaje funcional, de bajo mantenimiento y con presencia
estética durante todo el afio, donde la vegetacion actua como elemento articulador entre el

entorno construido y el espacio abierto.
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El estilo arquitectonico del proyecto se deriva del andlisis historico y formal de la
estacion ferroviaria de San Vicente, reconociendo su valor patrimonial como elemento
representativo del desarrollo urbano y de la memoria colectiva del municipio, a partir de este
analisis, se busca establecer un dialogo entre la infraestructura histérica existente y las nuevas
edificaciones propuestas, permitiendo una integracion arménica entre pasado y presente; esta
relacion pretende reinterpretar sus valores espaciales, urbanos y simbdlicos mediante un
lenguaje arquitectonico contemporaneo que respete la autenticidad del inmueble patrimonial vy,

al mismo tiempo, responda a las necesidades actuales de la poblacion

En coherencia con los requerimientos funcionales del Centro Interactivo de Transporte y
Cultura, se adopta la Arquitectura Moderna como lenguaje rector del proyecto, enfocando el
proyecto arquitectdnico con una formalidad simple, priorizando la funcionalidad de los espacios,
la claridad compositiva y el uso racional de los materiales; principios que responden
adecuadamente a las necesidades contemporaneas de movilidad, comercio, cultura y encuentro

ciudadano.

La propuesta arquitectonica se fundamenta en la utilizacién de volimenes geométricos
puros, espacios amplios y flexibles, circulaciones claramente definidas y una estrecha relacion
entre interior y exterior, asimismo, se prioriza el aprovechamiento de la iluminacion y ventilacion
natural mediante soluciones que contribuyen al confort ambiental y a la eficiencia energética del

conjunto.

A nivel constructivo, la Arquitectura Moderna permite resolver eficientemente los
requerimientos estructurales del proyecto mediante sistemas contemporaneos que facilitan

grandes claros, espacios multifuncionales y futuras adaptaciones programaticas.

La honestidad constructiva, la expresion de los materiales y la ausencia de ornamentacién
innecesaria fortalecen la identidad arquitecténica del complejo y enfatizan su caracter

institucional y urbano.

Esta conceptualizacién establece una relacién respetuosa entre la estacion ferroviaria
construida en 1918 y la nueva intervencion arquitecténica del ano 2026, evidenciando la
evolucion de la arquitectura salvadorena a través de mas de un siglo, mientras la estructura
histérica conserva y transmite la memoria del lugar, la nueva arquitectura moderna representa la
transformacion, el desarrollo y la proyeccion futura del municipio, consolidando un conjunto

arquitecténico que integra patrimonio, funcionalidad y contemporaneidad.
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5.2. Propuesta Técnica.

Estableciendo la zonificacion final se presenta el disefio arquitecténico del Centro
Interactivo de Transporte y Cultura para el Distrito de San Vicente Sur, donde se documenta el

planteamiento arquitectonico del proyecto.

Su organizacion responde a un esquema légico y jerarquico que facilita la comprensién
espacial del conjunto, definiendo de manera implicita los ejes rectores mediante la utilizacién de
elementos ordenadores existentes, los cuales representan hitos histéricos y urbanos que han

marcado el desarrollo del distrito.

La distribucién espacial del proyecto se desarrolla mediante el trazado de ejes directores
ortogonales, tomando como referencia la antigua estacion ferroviaria, actual museo, debido a
gue este inmueble constituye el principal elemento ordenador y de mayor valor patrimonial dentro
del conjunto, complementariamente, y partiendo de la misma referencia, se incorporan ejes
secundarios con direcciones de 30° y 60° los cuales permiten dinamizar la composicion

arquitecténica y romper la linealidad del desarrollo espacial.

El Centro Interactivo de Transporte y Cultura se estructura a partir de cinco macrozonas,
configurando un proyecto de usos mixtos que se complementan entre si, convirtiendo el conjunto
en una Estacion Viva que integra areas de uso operativo, comercial, cultural y administrativo,

permitiendo una interaccién dindmica entre las distintas actividades que alberga el proyecto,

Urbanisticamente se conforma de tres edificaciones que albergan cuatro de las cinco
macrozonas planteadas dentro del programa arquitectonico, permitiendo una distribuciéon
funcional y eficiente de las distintas actividades que conforman el proyecto; cada volumen
arquitectdénico responde a criterios de zonificacion, generando una composicion equilibrada que

facilita la orientacién y circulacion de los usuarios dentro del conjunto.

Como elemento articulador del proyecto, se incorpora una plaza publica de caracter
flexible y multifuncional, concebida como un espacio de integracion entre las diferentes
edificaciones, relacionando el proyecto con el entorno urbano y favoreciendo el vinculo con la

dinamica cotidiana del distrito; ademas de permitir el desarrollo de actividades temporales.

El edificio principal del Centro Interactivo de Transporte y Cultura lo conforman dos
macrozonas, las cuales son: la macrozona operativa y macrozona comercial, ambas se integran
mediante un nodo arquitecténico que las comunica espacialmente entre si y se conceptualiza

como un lobby donde se albergan areas en comun para ambas macrozonas.
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La macrozona operativa se conforma de la terminal de transporte terrestre, que se
conceptualiza con una apertura hacia el usuario, incorporando elementos arquitectonicos que
enfatizan su caracter semipublico, con fachadas dinamicas que armonizan los ejes secundarios,
permitiendo que las fachadas se conviertan en lineas visuales dirigidas hacia el punto focal del

proyecto, ademas de integrar elementos compositivos que lo resaltan y jerarquizan.

En este mismo edificio, se integra la macrozona comercial, que se conforma de una plaza
gastronémica de caracter municipal, disefiado bajo lineamientos arquitecténicos orientados
especificamente al comercio de alimentos preparados, se organiza linealmente los

establecimientos comerciales y los complementa con un area comun para comensales.

El segundo edificio del proyecto se define mediante técnicas de restauracion y
reintegracion estructural de la edificacion que data de 1918 y que funciono como estacion
ferroviaria del distrito, este conforma la macrozona cultural, transformandose en una zona de
museo, donde se rescata la memoria histdrica vinculada a la antigua estacion ferroviaria,
conceptualiza el punto focal del proyecto y se mantiene como nucleo central, ademas de
reinterpretar su valor patrimonial mediante funciones contemporaneas orientadas al desarrollo

de espacios formativos, culturales y recreativos.

La tercera edificacion se complementa funcionalmente con una plaza de caracter publico
que se disefia con un concepto de flexibilidad absoluta, pues esta plaza acogera diferentes

actividades comerciales y culturales temporales.

Al interior de la edificacion se alberga la zona de agro mercado, la cual funciona bajo el
programa de agro mercados nacionales y es operado por personal del ministerio de agricultura
y ganaderia, contemplando areas complementarias de servicio y de conexién urbana, ampliando
su funcién hacia una plaza publica flexible que alberga temporalmente actividades como la plaza

del maiz que se programa los domingos y jueves entre los horarios de 3:00 am a 6:00 am.

Adicionalmente, la plaza multifuncional contempla la posibilidad de ampliar
temporalmente su drea de operacion hacia la 15 Avenida Sur durante los meses de octubre a

diciembre, periodo en el que se desarrollan las principales festividades del distrito.

Esta expansion permitira albergar tanto la Plaza del Maiz como ventas provisionales
propias de la temporada, fortaleciendo la actividad econdmica local sin afectar el funcionamiento
general del complejo, siendo posible por la incorporacion de la Avenida Historica como eje alterno

de circulacion y garantizando la continuidad operativa.

103



PLANTA DE CONJUNTO CON CUBIERTAS

ANDEN-DE__ _
DESABORDAJE ~—~— - —

Al
CallPRI

PARADA DE -
BUSES v

R

—
Ay

10 e

—_—

LTRSS A AT N NN NN N ’
(S N NT NN NTNT N NTNT NN \

PATIO DE MANIOBRAS

(I _ T

DESABORDAJE )

ESC 1:850
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA PLANTA ARQUITECTONICA DE CONJUNTO 27/05/2026 A - 1 O 1
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO UBICACION: PLANTA DE CONJUNTO
BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, AREA DE TERRENO:
SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
MUSEO

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
SENDERO

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
TERMINAL DE TRANSPORTE

AutoCAD SHX Text
AGROMERCADO

AutoCAD SHX Text
PARADA DE BUSES

AutoCAD SHX Text
ANDÉN DE DESABORDAJE

AutoCAD SHX Text
PLAZA  GASTRONÓMICA 

AutoCAD SHX Text
SENDERO

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
TERMINAL DE TRANSPORTE

AutoCAD SHX Text
AGROMERCADO

AutoCAD SHX Text
MUSEO

AutoCAD SHX Text
PARADA DE BUSES

AutoCAD SHX Text
ANDÉN DE DESABORDAJE

AutoCAD SHX Text
PLAZA  GASTRONÓMICA 


NPT=

0+0.80
VER DETALLE PP-01
HOJA A-128

< ER DETALLE J-03
S 3 HOUA A-129

PLANTA URBANA
CONJUNTO DE ARBORIZACION ESC 1:500

SIMBOLOGIA DE VEGETACION SIMBOLOGIA DE VEGETACION
44, | CABELLO DE ANGEL, ;
)| Sommeumco | G| Relioosom xom, xoms
s, ELLIPTICUM PLUMERIA RUBRA COCCINEA
CENIZO,
* MAQUILISHUAT LEUCOPHILUM CALISTEMO, PODOCARPUS
FRUTESCENS CALISTEMON CITRINUS MACROPHYLLUS
CAIMITO,
£ PARAISO, MELIA BUXUS MIRTO, MYRTUS ~ | CHRYSOPHYLLUM
AZEDARACH SEMPERVIRENS COMMUNIS - CAINITO
. I,
SAN ANDRES, 1% ~ ~ | CHILINDRON, ~ | POLYALTHIA
TECOMA STANS ‘ DURANTAS ¢/’ | THEVETIA PERUVIANA T | LONGIFOLIA
ESQUEMA DE UBICACION
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA PLANO DE CONJUNTO DE ARBORIZACION 27/05/2026 A- 1 0 2
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO UBICACION:
BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, AREA DE TERRENO:
SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
MUSEO

AutoCAD SHX Text
PARADA DE  BUSES

AutoCAD SHX Text
SENDERO

AutoCAD SHX Text
PLAZA PÚBLICA

AutoCAD SHX Text
SENDERO

AutoCAD SHX Text
ESTACIONAMIENTO DE DESCARGA

AutoCAD SHX Text
PLATAFORMA DE DESCARGA

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
AGROMERCADO


LI TS

****** =] o

ANDEN DE— — —

DESABORDAJE
=2.5% NPT= 0+0.60

—

——
— ] 15av 80— -

VER DETALLE MC-01

O PLANTA URBANA T Houaa3o VER DETALLE MC-01
CONJUNTO DE ARBORIZACION ESC 1:500 T —
AV. HISTORICA
SIMBOLOGIA DE VEGETACION SIMBOLOGIA DE VEGETACION
CABELLO DE ANGEL,
* %?;ETBESIE"FQ;\'SCEOA’ PSEUDDOBOMBAX FLOR DE MAYO, IXORA, IXORA
ELLIPTICUM PLUMERIA RUBRA COCCINEA
CENIZO,
* MAQUILISHUAT LEUCOPHILUM CALISTEMO, PODOCARPUS
FRUTESCENS CALISTEMON CITRINUS MACROPHYLLUS
CAIMITO,
¥ PARAISO, MELIA BUXUS MIRTO, MYRTUS CHRYSOPHYLLUM
AZEDARACH SEMPERVIRENS COMMUNIS
CAINITO
I,
SAN ANDRES, DURANTAS CHILINDRON, = POLYALTHIA i
TECOMA STANS THEVETIA PERUVIANA I\ | LONGIFOLIA ESQUEMA DE UBICACION

| ey

S

PRESENTA:

PROYECTO:

CONTENIDO:

ESCALA:

HOJA:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA

SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PLANO DE CONJUNTO DE ARBORIZACION

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

INDICADA

FECHA:

27/05/2026

A-103

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
PARADA DE  BUSES

AutoCAD SHX Text
ANDÉN DE  DESABORDAJE

AutoCAD SHX Text
ESTACIONAMIENTO DE DESCARGA

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
PLATAFORMA DE DESCARGA

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.


9 955[? 3 ‘;f 39 Lo ==

i SENDERO
NPT= 0+0.00

T—
gy

DE DESCARGA
NPT=0+0.80

—o—8o
S. DE
EXPO.

ADMIN. G

PLANTA URBANA

CONJUNTO DE ACABADOS ESC 1:500
SIMBOLOGIA DE ACABADOS DE PISO SIMBOLOGIA DE ACABADOS DE PISO -
ADOQUIN PISO DE PISO DE CONCRETO PISO DE <‘L
RECTANGULAR 10x20, CONCRETO ESTAMPADO TIPO PORCELANATO
COLOR CHOCOLATE, ESTAMPADO PIEDRA NATURAL. GRIS MATE 120 x
ADOBE Y GRIS. ACABADO TIPO 120.
ADOQUIN, COLOR
NATURAL.
ELEMENTO DE PISO DE PISO ANTIDESLIZANTE CASCAJO DIF.
CONCRETO SUPERFICIE CONCRETO 60 x 60. COLORES
REVESTIDA DE MADERA | | D | | PULIDO. DECORATIVO
DE TECA. = _ = _
ESQUEMA DE UBICACION

PRESENTA: PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR e

PLANO DE CONJUNTO DE ACABADOS

CONTENIDO: ESCALA: HOJA:

INDICADA

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

27/05/2026

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
MUSEO

AutoCAD SHX Text
DESCARGA

AutoCAD SHX Text
SENDERO

AutoCAD SHX Text
SENDERO

AutoCAD SHX Text
PLAZA PÚBLICA

AutoCAD SHX Text
ESTACIONAMIENTO DE DESCARGA

AutoCAD SHX Text
COMEDOR

AutoCAD SHX Text
ADMIN.

AutoCAD SHX Text
S. DE EXPO.

AutoCAD SHX Text
AGROMERCADO

AutoCAD SHX Text
.


St
Bk 3
Rttt S8
e L

DE DESCARGA

= NPT= 0+0.80

Y

PLANTA URBANA

€

CONJUNTO DE ACABADOS

ESC 1:500

L= MYV.0

ANDEN DE— — —

DESABORDAJE
$=2.5% jémag

FICINAS |8~
2

—

SIMBOLOGIA DE ACABADOS DE PISO SIMBOLOGIA DE ACABADOS DE PISO
ADOQUIN PISO DE PISO DE CONCRETO PISO DE
RECTANGULAR 10x20, CONCRETO ESTAMPADO TIPO PORCELANATO

COLOR CHOCOLATE, ESTAMPADO PIEDRA NATURAL. GRIS MATE 120 x
ADOBE Y GRIS. ACABADO TIPO 120.
ADOQUIN, COLOR
NATURAL.
ELEMENTO DE PISO DE PISO ANTIDESLIZANTE CASCAJO DIF.
CONCRETO SUPERFICIE CONCRETO 60 x 60. COLORES
REVESTIDA DE MADERA @ PULIDO. DECORATIVO
DE TECA.

ESQUEMA DE UBICACION

| ey

W<z B 199101020

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PLANO DE CONJUNTO DE ACABADOS

ESCALA:

INDICADA

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2

HOJA:

A-105



AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
ANDÉN DE  DESABORDAJE

AutoCAD SHX Text
ESTACIONAMIENTO DE DESCARGA

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
SALA DE  ESPERA

AutoCAD SHX Text
COMEDOR

AutoCAD SHX Text
VESTÍBULO

AutoCAD SHX Text
OFICINAS

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
PLATAFORMA DE DESCARGA


| ] SENDERO
NPT= 0+0.20

6.32

////// ‘k://x \ N : A N
g SENDERQ™ "
NPT= 0+0.1/00 « >
R
N ":’,‘»ﬁ;“‘.;
NS o=
:b. \N,.‘)‘ X5
i A
. VESTIBULO s il 2
- NPT= 0+1.10 /o 1 ®Npre 0+1.10 “ | ” B " \
' | : | 0 .
/ &S I
/ ESTACIONAMIENTO ) i ) | ) X g |t Jj OFICINAS
,/ & DE DESCARGA i ! | |l @ 11 & NPT= 0+10
/& NpT=0v080 wiﬂﬁiiﬁ$iﬂﬁ777ﬁmii
| A R s B
<1 / “NPT=041.10 - : | Saape
=iy ' | || GoNTROL
St NN ) huamrorua/ S XU/ ) ST ) AN B
&) 5259 |
éﬁ
®
P

MANIOBRAS
NPT= 0+0.90

<> PLANTA ARQUITECTONICA
TERMINAL DE TRANSPORTE TERRESTREY  ESC 1:250

ZONA COMERCIAL

PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA PLANTA ARQUITECTONICA DE TERMINAL 27/05/2026 A - 1 0 6
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO UBICACION: DE TRANSPORTE TERRESTRE Y ZONA
BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, COMERCIAL AREA DE TERRENO:
SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
SALA DE ESPERA

AutoCAD SHX Text
PLATAFORMA DE DESCARGA

AutoCAD SHX Text
ANDEN DE ABORDAJE

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
OFICINAS

AutoCAD SHX Text
SENDERO

AutoCAD SHX Text
VESTIBULO

AutoCAD SHX Text
SENDERO

AutoCAD SHX Text
ANDEN DE DESABORDAJE

AutoCAD SHX Text
ESTACIONAMIENTO DE DESCARGA

AutoCAD SHX Text
COMEDOR

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.


|- 1

nd
. [l
| | |ANDEN DE | |
S ‘m - :l - ‘éﬁESABORDAJ&H
| (NPT=0+0.60 |
= ! ,

\

i
\

3
“ I @)

o o ow o

I ANDEN!'DE

% ABORD%PE
NPT=0+1.10
|
N,

e

4

g

_
PATIO DE
MANIOBRAS

~ NPT=0+0.90

14

EJE DE CALLE

, \
| D
|
‘ @44 E

—

@ PRIMER NIVEL AREA ADMINISTRATIVA DE  ESC 1:250

TERMINAL DE TRANSPORTE TERRESTRE

ESQUEMA DE UBICACION

— —

Das.

R0 Lﬁ///,é//j/ff/«

A,
11.86
457 6.38
4.77 6.32
\Ah —_ e —t— —_ —_ S - 6'
SALA DE T o157 @
2.90 | b [N s | REUNIONES |
| AR I 396
! @] qrﬂ—ﬂ‘ =) ) == tj }
~ | ~ ~ ‘ ~ ~ ~
I ‘ ‘ 8.68
603 |[/ ). SALA DE ESP 457
13.90 13.60 NPT= o+4.10 ' 13.90
—i1rr ml ‘
B | Ig =1=1 _ @
|
| oFic. |
ADMVA. CCTV MONITOREO
4.97 L [d ] Y SEGURIDAD ‘ 477 492
B ooz O - ;‘
?/ g ‘:‘) 5 0O |
| =) b I S —— B B @
458 010 6.38 0.50
11.10
@ SEGUNDO NIVEL AREA ADMINISTRATIVA  ESC 1:200
DE TERMINAL DE TRANSPORTE TERRESTRE
(A
- - B P— -
SUR “

T ‘

i.

_—

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

HOJA:

CONTENIDO: ESCALA:
INDICADA
FECHA:
PLANTA ARQUITECTONICA DE TERMINAL 27/05/2026
DE TRANSPORTE TERRESTRE, AREA
ADMINISTRATIVA PRIMER Y SEGUNDO NIVEL || | area e TerrENO:
11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
SALA DE ESPERA

AutoCAD SHX Text
ANDEN DE ABORDAJE

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
OFICINAS

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
ANDEN DE DESABORDAJE

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
SALA DE ESPERA

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.


|
5|~ SALADE W
B - ESTAR |

@I TRABAJADORES |

| OFICINAS

LNPT= 0+F.10 S

EJE DE CALLE

PATIO DE
MANIOBRAS

NPT= 0+0.90

<> PLANTA ARQUITECTONICA
PATIO DE MANIOBRAS DE TERMINAL DE  ESC 1:250

TRANSPORTE TERRESTRE

ESQUEMA DE UBICACION

P
L
S.4

m——————

_

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PLANTA ARQUITECTONICA DEL PATIO DE
MANIOBRAS DE TERMINAL DE TRANSPORTE
TERRESTRE

ESCALA:

INDICADA

HOJA:

FECHA:

27/05/2026

A-108

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
.

AutoCAD SHX Text
OFICINAS

AutoCAD SHX Text
PATIO DE MANIOBRAS

AutoCAD SHX Text
.


PLANTA DE TECHOS

11

IGANA
]

|
I
|
i

<

[l
i

CANAL ALL Sz

14

o |
‘
|

|
i

A

i

>

il
HITH
| w

|
|

|

CANAL ALL S
|

=1%
f

%
I

CANAL ALL S=1%]
[ T

1

| o ——

>

‘i.:i‘ : s LA \/ :;J ‘
@ TERMINAL DE TRANSPORTE TERRESTREY  ESC 1:250 = <@ FERO “Lﬁ///lé/////// |
ZONA COMERCIAL h — el
i I — |
.| ESQUEMA DE UBICACION
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA PLANTA DE TECHOS DE TERMINAL DE 27/05/2026 A = 1 0 9
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO UBICACION: TRANSPORTE TERRESTRE Y ZONA
BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, COMERCIAL AREA DE TERRENO:
SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2




t 39.70 4147 t
| |
’ 20% 20% 20% LUBIERTA INSULADA DE
! I GALVALUME TS18
CUBIERTA INSULADA DE 20% 20% 19%
GALVALUME TsS18 v 15% i 1 221 b V U s EH R D
LOSA DE CONCRETO 1.92 " ] (Fiz il N ' (A '
PARA EQUIPOS ¢ 1o - 2 i ! i Ll -
8.29
)( 111 (i | [
N [ S — . ‘ i
5 \ ‘ 4.47 [
LATAFORMA (2R B s Ve i e s Vs V| ! ANDEN DE
2.50 DE DESCARGA SS. . 280 2.80 ABORDAUE | OFICINAS
PT=0+1.00 NPT=0+1.00 NPT= 0+0.60 B % ol w3

|
VENTANA CORREDIZA CON MURO DE BLOQUES DE CELOSIA DE PANELES DE PERFIL METALICO MURO DE BLOQUES DE
PUERTA ABATIBLE METALICA MARCO DE ALUMINIO CONCRETO ALUMINIO WOODBRISE 85 x 25 REVESTIMIENTO ACM CONCRETO

G ELEVACION DE FACHADA PONIENTE
ESC 1:225

4147 — : : : - 39.70 »
‘ CUBIERTA INSULADA DE
7777777777777777 20% - 20% - 20% GALVALUMETSI8
‘ 0.89 ‘ , ,
1 19% oo 0 20% 0 20% U[IRINig 20% 1 . PERGOLA METALICAVISgFOIE_II_RET'éI-\PLigg gXﬁ\lliT_mn LNTS&L?DA DE |
IR S AR i A pllNEA LI | e 15% |
7 : : - ~ - K« 18% ; i
I i £ i | =5 0.29 il ;\ :
‘ i i i 14 k ; | ‘ //' /
ANDEN DE[ w ' o | . i s ™ b B i VESTIBULO ~ |
| A ‘§i A a‘?;‘ §i A ] . DESABORDA : 9 iy 1 [ NPT= 0+1.10 » 1 f | » il T - J—ﬁ
| i — e S S Bt “nnn ¥ /NPT 0+0.20
FASCIA REVESTIMIENTO MURO DE BLOQUE MURO DE BLOQUE CELOSIA DE PANELES DE PERFIL METALICO CELOSIA DE PANELES DE
ACM DE CONCRETO DE CONCRETO ALUMINIO WOODBRISE 85 x 25 REVESTIMIENTO ACM ALUMINIO WOODBRISE 85 x 25
O ELEVACION DE FACHADA ORIENTE
ESC 1:225
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA FACHADAS TERMINAL DE TRANSPORTE 27105/2026 A- 1 1 O
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO UBICACION: TERRESTRE Y ZONA COMERCIAL
BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, AREA DE TERRENO:
SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2




CELOSIA DE PANELES DE CUBIERTA  INSULADA DE
GALVALUME TS18

ALUMINIO WOODBRISE 85 x 25 1 7.19

20%

i i LOSA DE CONCRETO PARA EQUIPOS }
PERGOLA METALICA CUBIERTA CON VIDRIO TEMPLADO ‘
512 |
4.00 :
\ - ’
. . DESABORDAJ = 3 / | | | 4 P: DE MANIOBRAS
. 0 -t — NPT= 0+0.60 I N 1T=U+0.90 —
B N g0 e MY OGN N N e e T R % 7777 Al 77 | 77777
| . ) SISTEMA MURO CORTINA
H 1T T . 150/1>\ VIDRIO INSULADO 1x1.20 m, 12 mm DE ESPESOR
556 o E SN TRANSVERSAL A-A
\ \ 4.80 ESC 1:125
3.95 PERFIL METALICO / ]
| f
‘ REVESTIMIENTO ACM é \ ] 260
| \ _ VESTIBULO | |
—_ i\ - NPT=0+1.10 é AN L’ ﬂ hj o0 DS(_:RA
SENDERO = 0+0.80 , '
\ NPT=0+0 20 E ION TRANSVERSAL
ESC 1:125
T
| S e ik | = f % T T e, ———n
L CUBIERTA INSULADA DE
GALVALUME TS18
VIGA METALICA
PERFIL H /i
3.95
2.34
~ VESTIBULO _ BOLETERIA i ACERA
PT=0+1.10| NPT=0+1.10 NPT=0+1.10
PERFIL METALICO PERGOLA METALICA CUBIERTA CON VENTANA GUILLOTINA ,
REVESTIMIENTO ACM VIDRIO TEMPLADO DE ALUMINIO -
@ ESC 1:125
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA SECCIONES TRANSVERSALES DE 27/05/2026 A- 1 1 1
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANQ || | usichcton: TERMINAL DE TRANSPORTE TERRESTRE Y
BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, ZONA COMERCIAL AREA DE TERRENO:
SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2




PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PERSPECTIVAS EXTERIORES DE TERMINAL
DE TRANSPORTE TERRESTRE

ESCALA:

SIE

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2

HOJA:




—

ENSALADAS SUSHI BEBIDAS | posTa |

6000/ QY

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PERSPECTIVAS INTERIORES DE TERMINAL
DE TRANSPORTE TERRESTRE

ESCALA:

SIE

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2

HOJA:




2.60

MAQUILISH
EXISTENTE

589

18.84
77?’1,\
R
$=89 ém%i
0+1.80
o o ‘ = =
SALA DE ~ENTRADA =0 S
«, EXPOSICION e L A= :
N

1 9.50

| ]
% 7 .SALIDﬂ | — |:| 7 i B

AN PROY. DE
| | PASILLO DE CUBIERTA

] 6.54 ANDEN
1920 — <& NPT=0+180 |, | | 5=8% || I
AVENIDA
HISTORICA
T3.14+3.ooﬁ . . 27.18 NPT= 04075
0.40 ‘ 8.82 5.20 2.70 6.75 2.45 9.16 2.45 6.37
| | | | | | L 040
44.70

PO ©0

©®

ESPACIOS

EXHIBICION PERMANENTE
1. INICIO DEL RECORRIDO /

ZONA DE PROYECCION DE
VIDEO E INTRODUCCION
HISTORICA

2. VESTIBULO
3. OBJETOS DE IMPORTANCIA

RELACIONADOS AL
FERROCARRIL Y
ANTIGUEDADES

PANTALLAS / SECUENCIA
HISTORICA / IMAGENES

4. EVOLUCION DEL
FERROCARRIL

5. PANTALLAS DE
PROYECCION

6. INFOGRAFIA DE LA CIUDAD
/ PAPEL SOCIAL, CULTURAL

Y ECONOMICO

7. OBJETOS COTIDIANOS DE
PASAJEROS

8. OBJETOS DE MAYOR
TAMANO / PARTES DEL
FERROCARRIL

9. MAQUETA / DECLIVE /

PATRIMONIO HISTORICO Y
FINALIZACION DEL
RECORRIDO

10. MURAL CON NOTAS Y
FOTOGRAFIAS DE LOS
VISITANTES PARA LA
MEMORIA HISTORICA

EXHIBICION TEMPORAL

11. PLANTA LIBRE
EXHIBICIONES
TEMPORALES Y
ACTIVIDADES CULTURALES:
TALLERES, REUNIONES,
EVENTOS, ETC.

PARA

ESQUEMA DE UBICACION

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PLANTA ARQUITECTONICA DE MUSEO

ESCALA:

INDICADA

HOJA:

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
PLAZA PÚBLICA

AutoCAD SHX Text
AVENIDA HISTORICA

AutoCAD SHX Text
SALA DE EXPOSICION

AutoCAD SHX Text
SENDERO

AutoCAD SHX Text
.


589

2.60 /

T ] J |

| AVENIDA

| |
HISTORICA
0.40 8.82 5.20 2.70 6.75 2.45 9.16 2.45 6.37
| | | | 040
4470

UBICACION:

O PLANTA DE TECHO SR — .
MUSEO ESC 1:250 ESQUEMA DE UBICACION
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA PLANTA DE TECHO DE MUSEO 27/05/2026 A- 1 1 5

SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
PLAZA PÚBLICA

AutoCAD SHX Text
AVENIDA HISTORICA


44.70

} 44.30 | | | | | |l REPOSICION DE CUBIERTA DE LAMINA
) GALVANIZADA Y ESTRUCTURA DE TECHO
RESPETANDO MATERIALIDAD Y SIST.
27.18 3.03 4.88 3.08 3.00 314 - CONSTRUCTVO
. K 20% 20% > « 20% 20% ™ " N= 0.0+8.51
0.89 25% _ 25% —_——— ‘ 25% / b
———— T 2 ‘ £ T - - — ‘ T N— iR R RE L Sl SR T e N=0.0+7.62
2.10 \Q Vo
e T g - N=0.0+5.52
[ g CATTT Tt 4
3.72 i ]L T i - m
MUSEO  |5202 223 iz.54 E o 457
S NPT=0+1 8 H
| NPT=0+1.8 | | N L L1 - fﬁ ffffffffffffffff N= 0.0+1.80
1.80 Pt * QSENDERO_ N=0.0+0.95
il _ -2 NPT= 0+0.00 N= 0.0+0.00
) ] RECOMPOSICION DE MUROS CON )
REPARACION DE PUERTAS DE MADERA REPOSICION DE PUERTA MAMPOSTERIA DE PIEDRA INTEGRACION DE
RECOMPOSICION  DE CONFINADA RAMPAS Y GRADAS ] )
MUROS CON DE ACCESO REPOSICION DE CONSERVACION DE
MAMPOSTERIA DE . COLUMNAS DE MADERA MAQUILISHUAT
PIEDRA CONFINADA ifﬁgngiggg EN ESQUINAS bF DE BALSAMO 0.25 x 0.25 EXISTENTE O FACHADA ESTE DEL MUSEO
RECOMPOSICION  DE 2 REPOSICION DE PUNTAL ESC 1:225
ALMOHADILLADO  EN igi%%'fE'ONDE ,a,E\DERX Eh\'(TAg'E CF. DE DUELA DIAGONAL DE MADERA DE
. . MACHIMBRADA DE 4" BALSAMO
ESQUINAS PROTECCION DE HERRERIA
44.70
REPOSICION DE  CUBIERTA DE  LAMINA
9.70 5.30 2.70 6.75 245 9.16 2.45 6.77 GALVANIZADA v ESTRUGTURA DE  TECHO
RESPETANDO MATERIALIDAD \% SIST.
| | | CONSTRUCTIVO.
N=0.0+8.51 % — — = Fleipauuaien it . — — — —|— — — — |- — — —
N=0.0+7.62
N=0.0+5.52 :
1.57
3.00
N=00+180 *Jf‘ XPO. T
ZNPT= 0+0.95
N=0.0+095 — — — — 1SENQERO ***** - > T j
N= 0.0+0.00 <~ NPT=0+0.00

RECOMPOSICION DE ALMOHADILLADO EN

DIVISION DE TABLAROCA
RESISTENTE A LA HUMEDAD

REPOSICION EN PROTECCION DE
HERRERIA EN VENTANAS

REPOSICION DE PUERTA REPOSICION DE PUERTA REPARACION DE PUERTA

BARANDAL CON BALAUSTRO DE RIEL PERFORADO ANCLADO A PISO, Y PASAMOS DE CABLE
DE ACERO DE 4mm (3/16")

FACHADA OESTE DEL MUSEO

ESQUINAS Y EN MUROS

ESC 1:225
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA-
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA FACHADA ESTE DEL MUSEO 27/05/2026 A- 1 1 6
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO UBICACION: FACHADA OESTE DEL MUSEO

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, AREA DE TERRENO:

SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2




15.79

NPT=0+1.2

+— 2.65 { 9.57 129+ 227
+——2.95 ﬁ 9.11 ¢ 2.60 — REPOSICION DE CUBIERTA DE LAMINA GALVANIZADA Y
. ‘ ESTRUCTURA DE TECHO RESPETANDO MATERIALIDAD Y
RECOMPOSICION DE MUROS CON V ‘ SIST. CONSTRUGTIVO. T‘
MAMPOSTERIA DE PIEDRA CONFINADA i . . [l
ffffffffff — T T ZRde e Vo ooy~ 7 g N=0.0+8.51
EESSMigsICION DE ALMOHADILLADO EN 8 N= 0.047 62
1.16
—
REPOSICION DE  PUNTAL G 0.97 N= 0.0+5.52
DIAGONAL Y COLUMNA DE F T
MADERA DE BALSAMO 157
8.51 APOYO DE MADERA
—
DIVISION CON PANEL
_PLAZA P. i I 2.37 DE TABLA YESO
S NPT=0+1.70 AN =gy
L NPT=0+1.70 NPTg 0+1.80 _
d &2 N=0.0+1.80 i
A P— REPARACION DE VENTANAS é
\ ﬁ@o N= 0.0+0.95 ABATIBLES DE MADERA _TAG) S
0.95 s
* A N= 0.0+0.00 0.75 Jt
REPOSICION ~ DE  VENTANAS O FACHADA NORTE DEL MUSEO
INTEGRACION DE PLAZA INTEGRACION DE ABATIBLES DE MADERA Y DE ESC 1:200
PUBLICA RAMPAS Y ESCALERAS PROTECCION DE HERRERIA :

5.22

+0.40

REPOSICION DE CUBIERTA DE
LAMINA GALVANIZADA Y
ESTRUCTURA DE TECHO
RESPETANDO MATERIALIDAD Y
SIST. CONSTRUCTIVO.

C.F. DE DUELA MACHIMBRADA DE 4"

@ SECCION B-B MUSEO
ESC 1:200

SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

UBICACION:

A ‘ 0.40 ‘ ‘ 0.40 ‘ REPOSICION DE CUBIERTA DE LAMINA
REJILLA DE MADERA CUBIERTA CON MALLA PARA G40 26.78 2.95 4.55 9.22 GALVANIZADA Y ESTRUCTURA DE TECHO
PROTECCION DE PALOMAS Y MURCIELAGOS E(E)SNPSETTFQ::DT?V o MATERIALIDAD Y SIST.
PASCADE LA 4 27.18 3.03 4.88 308 + 300 + 314
© 20% 20%N & 209 N=0.0+8.51
25_A: i, — 5: 0.?6 25IA’ o ] N=0.0+7.62
\ S i
il il Il |
~N=0.0+5.52
582 ; j j 6.72 570 —
I i H ‘ I 43 B Y
b
SALA PPAL. 290 Fo |l sl
NPT= 0+1.80 | | i U sls N=0.0+1.80
NPT N= 0.0+0.95
N=0.0+0.00
BASE DE COLUMNAS DE
CONCRETO 0.40 x 0.40
CF. DE DUELA
TIJERAS Y _MACHIMBRADA DE 4", REPARACION DE VENTANA i
ABATIBLE DE MADERA
EET"F;X(D:EEARADE PARED REPELLADA Y PARED CON MATERIAL e LLADA. ORe : O SECCION A-A MUSEO
REPELLADA Y REPOSICION DE PUERTA DE E ESC 1:225
TECHO VISTAS PINTADA VISTO MAMPOSTERIA PINTADA MADERA a :CH?,VTBRAD A DE 4" DUELA
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA FACHADA NORTE DE MUSEO 27/05/2026 A- 1 1 7

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

SECCION B-B DE MUSEO
SECCION A-A DE MUSEO

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2




PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PERSPECTIVAS EXTERIORES DEL MUSEO

ESCALA:

SIE

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2

HOJA:




PAPELEN LA 4
ECONOMIA

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PERSPECTIVAS INTERIORES DEL MUSEO

ESCALA:

SIE

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2

HOJA:

A-119




VISTA SURESTE

€

EXHIBICION PERMANENTE S/E

VISTA NOROESTE

EXHIBICION PERMANENTE

VISTA OESTE

G

VISTA ESTE

€

: S EXHIBICION PERMANENTE S/E

EXHIBICION PERMANENTE S/E

ESPACIOS

1.

10.

EXHIBICION PERMANENTE

INICIO DEL RECORRIDO /
ZONA DE PROYECCION DE

VIDEO E INTRODUCCION
HISTORICA

VESTIBULO

OBJETOS DE IMPORTANCIA
RELACIONADOS AL
FERROCARRIL Y
ANTIGUEDADES

PANTALLAS / SECUENCIA
HISTORICA / IMAGENES
EVOLUCION
FERROCARRIL
PANTALLAS DE
PROYECCION
INFOGRAFIA DE LA CIUDAD
/ PAPEL SOCIAL, CULTURAL

DEL

Y ECONOMICO

OBJETOS COTIDIANOS DE
PASAJEROS

OBJETOS DE MAYOR
TAMANO / PARTES DEL
FERROCARRIL

MAQUETA / DECLIVE /[
PATRIMONIO HISTORICO Y
FINALIZACION DEL
RECORRIDO

MURAL CON NOTAS Y

FOTOGRAFIAS DE LOS
VISITANTES PARA LA
MEMORIA HISTORICA
EXHIBICION TEMPORAL

11. PLANTA LIBRE PARA
EXHIBICIONES
TEMPORALES Y
ACTIVIDADES CULTURALES:
TALLERES, REUNIONES,

EVENTOS, ETC.

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PERSPECTIVAS INTERIORES DEL MUSEO

ESCALA:

INDICADA

HOJA:

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2




ESPACIOS

15 AVENIDA SUR

1.20

ENTRAD

SALID?& ‘

J DESCARGA

é NPT= 0+0.00

e DESDE AVENIDA

HISTORICA
AVENIDA HISTORICA/\ -

‘ ‘ ACCESO A CAMIONES

/‘ EI.DE B

ASURA

=\

-

1. AREA DE FRUTAS Y 4.

VERDURAS 5.
2. CARNESY LACTEOS 6.
3. BODEGA

CAJA DE COBRO
Z. DE DESCARGA—
AREA DE ESPERA

O

15 AVENIDA SUR

¥ CANAL AGUA LLUVIA S= 1%

J DESCARGA
é NPT= 0+0.00

< > PLANTA ARQUITECTONICA
AGROMERCADO ESC 1:225

PLANTA DE TECHOS

€

AGROMERCADO

ESC 1:225

/@

( =S — | L
ESQUEMA DE UBICACION

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PLANTA ARQUITECTONICA AGROMERCADO
PLANTA DE TECHOS AGROMERCADO

ESCALA:

INDICADA

HOJA:

FECHA:

27/05/2026

A-121

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2



AutoCAD SHX Text
DESCARGA

AutoCAD SHX Text
AVENIDA HISTÓRICA

AutoCAD SHX Text
15 AVENIDA SUR

AutoCAD SHX Text
AGROMERCADO

AutoCAD SHX Text
15 AVENIDA SUR

AutoCAD SHX Text
DESCARGA


16.95
\ \
~1.60 4.30 j.m 4.00 1.35 | 135 77650 13.00
T ( 5%
[ [ |
| 060
N 59%
1 | 7| S I — .
430 4.30 3.50 |7 \\ | e
g N 200+ 2.50 U 2.50
AR e _DESCARGA ‘| 5| N
- 020 ¥ NPT=0-020 NPYE 0+0.20
o 1
@ ESC 1:125 @ ESC 1:125
13.60 745
21.05
|
‘ 235 —+—— 250 260 —+ 1.60 4.50 + 4070 450 — 015+ 2.00 ‘ 2.00 —+ .15 + 3.60 T;e& 3.60 ~+1.00 + 1.60 2.60 2.50 235 |
o0 _
o5 |\
- — = —
1.40
@ ESC 1:125
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA FACHADAS DE AGROMERCADO 27/05/2026 A- 1 2 2
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO UBICACION:
BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, AREA DE TERRENO:
SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2




CELOSIA DE PANELES DE
ALUMINIO WOODBRISE 85 x 25

PERFIL METALICO FORRA
CON PANEL ACM.

NS ‘\A,/‘
\
14.00
0.93
4.20 ‘ 0.97[' I 4.69 T.45 + 2.51 ‘
T T T T T T 1 — T T s T T "=

'BODEGA

2105
+0.79 1.31
2

pa )

! \
e | 5% L 5% )

NPT= 0+0,20

1.50 + 145

¥ NPT=0+0.00 .

<> SECCION LONGITUDINAL B-B
ESC 1:125

FRUTAS Y

'S5 | VERDURAS
7 L NPT=0+0:20

satv]

CUBIERTA

INSULADA  DE

GALVALUME TS18

PARED DE BLOQUE DE CONCRETO

CUBIERTA INSULADA DE
GALVALUME TS18

VENTANA DE CELOSIA

CON PANEL ACM.

T
‘ : PERFIL METALICO FORRADA

. PERFIL METALICO

PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA SECCION TRANSVERSAL A-A 27/05/2026 A- 1 2 3
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO UBICACION: SECCION LONGITUDINAL B-B
BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, DE AGROMERCADO AREA DE TERRENO:
SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2




Ay 4

g * ’ 2 \ |yl o 23
i S

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PERSPECTIVAS EXTERIORES DE AGRO-
MERCADO

ESCALA:

SIE

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2

HOJA:




PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PERSPECTIVAS INTERIORES DE AGRO-
MERCADO

ESCALA:

SIE

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2

HOJA:

A-125




—
ACTA LS
BERTA!

608 FESRER
B

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

PERSPECTIVAS EXTERIORES DEL CONJUNTO

ESCALA:

SIE

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2

HOJA:




T
15AV.SUR [
]

O VISTA EN PLANTA

——

BANCA TIPO

O PERSPECTIVA O PERSPECTIVA
S/E

JARDINERA J-01 S/E

JARDINERA J-01 ESC 1:250
N=00+600 , , e // \\\
””””””””””””””” // 0.60 0.10 \
N=0.0+4.00 — SiSeCEmEEREL.  oiRellEmseREe. / o ﬁj% \
N= 0.042.00 TR G L L ORGP e { 040 !
-9 ‘ 040 ‘gl
__ 1 R 4 X | /
N=00+000 o { l L \ L 0.40 4
\ V4
JARDINERA .~ 4.98 ~72.32/2.431262 8.51 215 9.30 3.32 8.37 N 4
BANCA DE 44.00 T
CONCRETO BANCA DE CONCRETO ARMADO CON | b
ALZADO ACABADO TEXTURIZADO SELLADO. | B e
Al ASIENTO REVESTIDO CON MADERA
Q JARDINERA J-01 ESC 1:250 DE TECA NATURAL TRATADA PARA Q PERSPECTIVA
EXTERIORES JARDINERA J-02 S/E
™
26.30
i E N= 0.0+10.00
NN My, = N= 0.0+8.00
4.00 N= 0.0+6.00
N= 0.0+4.00
N= 0.0+2.00
S N= 0.0+0.00
VISTA EN PLANTA ALZADO A
Q JARDINERA J-02 ESC 1:250 O JARDINERA J-02 ESC 1:250 ESQUEMA DE UBICACION
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR FECHA:
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA DETALLE DE JARDINERA J-01 27/05/2026 A - 1 2 ;
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO | usicacion: DETALLE DE JARDINERA J-02
BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE, AREA DE TERRENO:
SAN VICENTE SUR 11,677.21 M2




N
RS

RN S NS NN T A Ao O L S SR Ay
SasssS MTTaaOaO:Er:Eaasss
N SOUSSSSS
S
5 —

PERSPECTIVA

PLAZA PP-01

\ €

S/E

PERSPECTIVA

j/
Q PLAZA PP-01 S/E
N=0.0+14.00
N=0.0+12.00 7 N
Ve AN
/
+ 4N
N=0.0+10.00 BANCAS DE / gfg \
CONCRETO / o 1
| *’— ’—
N= 0.0+8.00 BARANDAL CON ! s
BALAUSTRO  DE \ 060 045
N= 0.0+6.00 RIEL PERFORADO \ o
ANCLADO AL PISO \ e
I Y  PASAMANOS \ >
N= 0.0+4.00 DE CABLE DE 4 o e
******** mm (3/16") ' -
N=0.0+2.00 — — — 3~z — = O PERSPECTIVA
ESCALONES DE BANCA TIPO S/E
CONCRETO e 7HSTOR\C/\

BANCA DE CONCRETO ARMADO CON ACABADO

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

N= 0.0+0.00 "
JARDINERA / 8.43 25.87 2.78~
LISO Y SELLADO. ASIENTO CON MADERA DE TECA
ALZADO NATURAL TRATADA PARA EXTERIORES. ESQUEMA DE UBICACIéN
PLAZA PP-0O1 ESC 1:250
PRESENTA: PROYECTO: CONTENIDO: ESCALA: HOJA:
CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y INDICADA
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR —
27/05/2026 A- 1 2 8

DETALLE DE PLAZA PP-01

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2




| VISTA EN PLANTA
4 @ JARDINERA J-03 ESC 1:250

N=0.0+10.00
N=0.0+800 - .
N=0.0+600 o
N=00+400 ~———————— — ——~  JARDINERA
N=0.0+2.00
N=0.0+0.00 — % — -
12.00 PLATAFORMA
DE ESTANCIA
O ALZADO
JARDINERA J-03 ESC 1:250

G PERSPECTIVA

JARDINERA J-03 S/E

PLATAFORMA DE MADERA DE TECA
NATURAL TRATADA PARA EXTERIORES

SIMBOLOGIA DE VEGETACION

SIMBOLOGIA DE VEGETACION

ARBOLES ARBUSTOS
CABELLO DE ANGEL CENIZO CINCO NEGRITOS
CORTEZ BLANCO : ' '
T ABEBUIA ROSEA PSEUDDOBOMBAX LEUCOPHILUM LANTANA CAMARA
) ELLIPTICUM FRUTESCENS
CROTON, CODIAEUM
¢ MAQUILISHUAT FLOR DE MAYO, BUXUS VARIEGATUM
: PLUMERIA RUBRA SEMPERVIRENS
BUGGANVILIA,
. PARAISO, MELIA gﬁtggmg“ CITRINUS DURANTAS BOUGAINVILLEA
_ AZEDARACH SPECTABILIS
SAN ANDRES, MIRTO, MYRTUS IXORA, IXORA PODOCARPUS
TECOMA STANS 4 COMMUNIS COCCINEA MACROPHYLLUS
W
~ ~ CHILINDRON, «  POLYALTHIA s CLAVEL, HIBISCUS
2,37 | THEVETIA PERUVIANA LONGIFOLIA L

SIMBOLOGIA DE VEGETACION

SIMBOLOGIA DE VEGETACION

HERBACEAS DE FLOR

GRAMINEAS ORNAMENTALES

ELEGANS

ZINNIA, ZINNIA

PRIMAVERA,IMPATIENS
WALLERIANA

PENNISETUM

DEER GRASS

SIMBOLOGIA DE VEGETACION

SIMBOLOGIA DE VEGETACION

PLANTAS TROPICALES DE FOLLAJE

CUBRE PISOS

ALOCASIA ODORA

PLUMERO MORADO,
CORDILINE TERMINALIS

CASCAJO ROJO

CASCAJO BLANCO

PERSPECTIVA

i

CASCAJO GRIS

ESQUEMA DE UBICACION

PRESENTA:

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ
EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

G JARDINERA J-03
PROYECTO:

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

UBICACION:

BARRIO CONCEPCION, SAN VICENTE,
SAN VICENTE SUR

CONTENIDO:

DETALLE DE JARDINERA J-03
CUADROS DE SIMBOLOGIA

ESCALA:

INDICADA

FECHA:

27/05/2026

AREA DE TERRENO:

11,677.21 M2

HOJA:

A-129




S/E

A-130

HOJA:

MODULO 0.89 m ACERO

CORTEN

PANEL PERFORADO

MURO CON EXHIBICION
DE ARTE TEMPORAL

INDICADA
27/05/2026
11,677.21 M2

PERGOLA PE-O1
MURO DE CERRAMIENTO MC-01

PERSPECTIVA
PERSPECTIVA

AREA DE TERRENO:

ESCALA:
FECHA:

€

3.56

100

ESC 1

2.05

DETALLE DE CELOSIA CE-01

01
DETALLE DE PERGOLA EXTERIOR PE-01

EU00000000000000000000004E

ldocga6cons)
baagon0o0

[foooOooOoODODOOODOO000oOGHE
boooooooooooooonoooooooo

ACABADO AUTOMOTRIZ

CELOSIA DE ALUMNIO
NEGRO

PE-O1
3.56

wwjjj\\jww:jiwjjjannn
o ooooooo

oz
o
-4
L
[
>
L
<
-
o
Y
-4
L
o.
L
(a]
o
'
<
-
L
(a]

DETALLE DE CERRAMIENTO DE PATIO DE

MANIOBRAS MC

CONTENIDO:

€

t

2.05

SAN VICENTE

b

TUBO DE 6"X2"
TUBO DE 8"X4"
TUBO DE 2"X2"
PERFIL W8X10

CABLE TENSOR

SAN VICENTE SUR

y
3.56

CULTURA PARA EL DISTRITO DE SAN
VICENTE, MUNICIPIO DE SAN VICENTE SUR

CENTRO INTERACTIVO DE TRANSPORTE Y
BARRIO CONCEPCION

PROYECTO:
UBICACION:

MURO DE CONCRETO CON REJA METALICA'Y ENREDADERA,

FACHALETA DE LADRILLO CARA VISTA

75

ESC 1

100
2.05

ESC 1

CON PERFILES DE ACERQ

PERGOLA CONFORMADA
ACABADO AUTOMOTRIZ

56

3.

PERFILES VERTICALES
DE ALUMINIO PARA

SOPORTES 10"X1/2"
MODULO DE CELOSIA

DE ALUMINIO
10"X20"X1/8"

100

PABLO ERNESTO BONILLA MENDEZ

ESC 1

EDUARDO ANTONIO MOLINA MENDOZA
SAMANTHA GUADALUPE PINEDA SORIANO

PRESENTA:

-

ELEVACION DE DETALLE PERGOLA Y CELOSIA

1.80
1.20

DETALLE DE CERRAMIENTO DE PATIO DE MANIOBRAS

CE-01
MC-01

DETALLE DE CELOSIA

0+4.00
0+3.00
0+2.00
0+1.00
0+0.0
3.00
¥

e a1

i
¥

€
€

NPT
NPT
NPT
NPT
NPT




5.3. Propuesta Econémica.

El Centro Interactivo de Transporte y Cultura presenta un presupuesto integral que
respalda técnica y econdmicamente la propuesta arquitectonica desarrollada, permitiendo
identificar de manera detallada cada uno de los procesos constructivos, materiales, sistemas y

acabados contemplados dentro del proyecto.

Este apartado tiene como finalidad comunicar el valor monetario estimado del diseno,
garantizando la viabilidad econémica de su ejecucion y estableciendo una base de referencia

para la planificacién y control de los recursos necesarios.

Para la elaboracién del presupuesto se realiza un desglose detallado de los distintos
conceptos que intervienen en el desarrollo del proyecto, permitiendo una comprension clara de

los costos, dicho analisis econémico se estructura mediante los siguientes apartados:

e Tabla de Costos Directos.
e Tabla de Costos Indirectos.
¢ Tabla de Fianzas y Garantias.

e Tabla Resumen.

5.3.1. Costos Directos.

Se presenta una matriz general de los recursos necesarios para la ejecucion fisica del
Centro Interactivo de Transporte y Cultura, contemplando materiales, mano de obra, maquinaria,
equipos y demas insumos requeridos para el desarrollo de cada una de las partidas constructivas

que conforman el proyecto.

La estructuracion de esta matriz permite establecer una estimaciéon econémica ordenada
y técnicamente fundamentada, facilitando los procesos de evaluacion, planificaciéon y control
financiero, tanto en la etapa previa al desarrollo del proyecto como durante su ejecucién
constructiva, esta herramienta contribuye a la correcta administracién de los recursos,
permitiendo identificar de manera precisa los costos asociados a cada actividad y optimizar la

toma de decisiones durante el proceso constructivo.

La matriz se organiza conforme a las diferentes etapas, componentes y elementos
constructivos del proyecto, incorporando cantidades de obra, precios unitarios y subtotales
parciales para cada partida, generando una valoracién integral de los costos directos de
construccién, garantizando una mayor claridad en la proyeccidén presupuestaria y un respaldo

técnico-econdmico coherente con el alcance de la propuesta arquitectonica. (Tabla 5).
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Tabla 5.
Costos directos.

DESCRIPCION U CANT. P.U. TOTAL
OBRAS PRELIMINARES
Montaje de barda perimetral provisional M 690.00 $ 31.03 $21,410.70
Mont_aje de bodgga provisional para SG 1.00 $ 1516.46 $1,516.46
acopio de materiales
Alquiler de bafio portatil 2 unidades MES 18.00 $ 318.13 $5,726.34
Instalgc?lon provisional y suministro de SG 1.00 $  2.500.00 $2.500.00
electricidad
EXCAVACIONES
Excavacion de terreno para nivelado de M3 165013 $ 33.45 $55,196.85
terrazas y descapote
Excavacion de terreno para fundaciones M3 54400 $ 34.45 $18,740.80
Relleno de terreno para nivel de terrazas M3 1535527 $ 35.45 $544,344.32
Relleno de material selecto en sobre
cimentaciones hasta NPT M3 326.40 $ 36.45 $11,897.28
Retiro dfa material de_ desalojo producto de M3 545.00 $ 34.45 $18,775.25
terraceria y excavaciones
PREPARACION Y COMPACTACION DE
FUNDACIONES
Base de relleno compactado no plastico M2 85.00 $ 33.45 $2,843.25
Base de suelo cemento M3 163.20 $ 73.96 $12,070.27
FUNDACIONES
Solera de fundaciéon SF-1 M3 89.57 $ 545.50 $48,860.44
Zapata aislada Z-1 M3 69.63 $ 570.92 $39,753.16
COLUMNAS
Columna C-1 M3 7.65 $ 1,250.65 $9,567.47
ALBANILERIA PAREDES
Pared de blogue de 20x20x40,'con M2 532 15 $ 117 50 $62,527.63
refuerzo vertical + refuerzo horizontal
FORJADO DE PISO
Gradas forjadas de ladrillo de obra C/U 44.00 $ 125.95 $5,541.80
concreteado de piso f'c=140 kg/cm2
€=0.08 m con malla electrosoldada M3 3901.05 3 345.95 $1,349,568.25
ESTRUCTURAS METALICAS DE
CUBIERTA
Hechura e instalacion de pérgola sg 16.00 $ 2,250.00 $36,000.00
Hechura e |n_staIaC|on de placa para c/U 200.00 S 55025 $110,050.00
soporte de vigas
Suministro e instalacion de polin C M 310.00 % 35.23 $10,921.30
\H/;\a/lciqura y colocacion de viga Macomber M 25325 $ 169 34 $42,885.36
Cubierta de techos unipanel 2" tipo M2 2814.00 §$ 126.50  $355.971.00

standing seam
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Suministro e instalacion de capote en
cubiertas

Suministro e instalacion de botaguas de
lamina galvanizada

Hechura y colocacion de canal de aguas
lluvias

Hechura y colocacion de ganchos de
sujecion para canal de aguas lluvias
PISOS ENCHAPES Y PAREDES
Repello de paredes interiores y exteriores
Afinado de paredes interiores y exteriores
Acabado de paneles de ACM con
estructura de soporte de 2”x2”

Acabado pintura base agua

Piso de porcelanato

Piso acabado concreto pulido

Piso adoquinado

Piso acabado con chispa lavada
Suministro e instalacion de zécalo de
aluminio en paredes

Grama san Agustin

CIELO FALSO Y DIVISIONES LIVIANAS
Divisién tabla yeso un rostro

Cielo falso de PVC

Hechura e instalacién de fascia
PUERTAS

Puerta abatible de MDF, estructura
metalica interna

Puerta abatible con estructura metalica
interior y exterior

Puerta corrediza de vidrio laminado 6mm
con estructura de aluminio hardcoat
VENTANAS

Suministro e instalacion de ventana
corrediza con perfileria color blanco y
vidrio laminado claro 6mm

CELOSIAS ALUMINIO Y VIDRIO

celosia conformada por paneles de
aluminio

Hechura e instalacién de pasamanos
conformados por perfiles metalicos de
rieles

INSTALACIONES HIDRAULICAS AGUA
POTABLE

Hechura de caja para valvula de control
forjada in situ

M

M

M

C/U

M2
M2

M2

M2
M2
M2
M2
M2

M2

M2
M2

C/U

C/U

C/U

C/U

M2

C/U
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90.58

181.00

155.74

520.00

500.00
1200.00

1530.25

1712.24
1637.82
683.80
4589.76
2909.54

342.44
1645.54

240.00
1002.67
111.55

16.00

4.00

5.00

8.00

420.56

166.40

4.00

&h L P LA LA LH NhH PP
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24.00

49.77

75.25

4.75

11.25
8.25

180.00

6.80
32.00
64.41
40.00
55.19

14.00
22.00

43.09
45.50
44.07

450.00

675.00

975.00

300.00

43.09

55.00

125.00

$2,173.92
$9,008.37
$11,719.44
$2,470.00

$5,625.00
$9,900.00

$275,445.00

$11,643.23
$52,410.24
$44,043.56
$183,590.40
$160,577.51

$4,794.16
$36,201.88

$10,341.60

$45,621.49
$4,916.01

$7,200.00
$2,700.00

$4,875.00

$2,400.00

$0.00
$18,121.93

$9,152.00

$500.00



Suministro e instalacion de red de tuberia
Agua potable y agua caliente D= ¢1 1/2"
Suministro e instalacion de red de tuberia
Agua potable y agua caliente D= ¢1"
Suministro e instalacion de red de tuberia
Agua potable y agua caliente D= ¢3/4"
Suministro e instalacion de red de tuberia
Agua potable y agua caliente D= ¢1/2"
Grifos para exteriores y jardines
Construccion de cisterna de agua potable
INSTALACIONES HIDRAULICAS AGUA
LLUVIA

Tuberia PVC 4" Bajada de ALL 100psi
considerar elementos de sujecion.
Tuberia PVC 6" Bajada de ALL 100 psi
considerar elementos de sujecion.
Suministro e instalacion de red de tuberia
agua lluvia100 psi D= ¢4"

Suministro e instalacion de red de tuberia
agua lluvia 100 psi D= 96"

Suministro e instalacion de red de tuberia
agua lluvia 100 psi D= ¢8"

Construccion de cisterna de laminacién
INSTALACIONES HIDRAULICAS AGUA
NEGRA

Suministro e instalacion de red de tuberia
Agua negra D= ¢2"

Suministro e instalacion de red de tuberia
Agua negra D= ¢4"

Suministro e instalacion de red de tuberia
Agua negra D= 06"

Hechura de caja de aguas negras forjada
in

Hechura de caja trampa de grasas forjada
CENTROS DE CARGA

Suministro e instalacion de padmounted
Suministro e instalacion TG - Tablero
General de 48 espacios
ALIMENTADORES PARA TABLEROS

Suministro e instalacion alimentador a TG
Desde poste hasta TG.

SISTEMA PUESTA A TIERRA
Suministro e instalacion de cable THHN #
1/0 desnudo

Suministro e instalacion de Barras
cooperweld de 5/8" x 8'

M

M

C/U
Sg

sg

C/U
C/U

SG
SG

C/U
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37.20

74.40

142.43

284.86

10.00
1.00

56.51

29.96

113.02

59.92

21.26
1.00

21.26

101.30

57.89

26.00
3.00

1.00
1.00

35.00

24.00

6.00
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&

24.21
16.14
12.10

8.07

34.45
13,000.00

18.45
32.45
18.45
32.45

44 45
18,000.00

5.54
17.82
26.73

125.00
225.00

22,402.75
3,954.88

161.64

46.60

95.25

$900.61
$1,200.82
$1,723.40

$2,298.82

$344.50
$13,000.00

$1,042.61

$972.20
$2,085.22
$1,944.40

$945.01
$18,000.00

$117.78
$1,805.17
$1,547.40

$3,250.00
$675.00

$22,402.75
$3,954.88
$0.00
$5,657.40

$1,118.40

$571.50



CANALIZACION Y ALIMENTADORES
DE LUMINARIAS

nginistro e instalacic'?n dfa Circuito M 39715 $ 15.54 $5.083.91
alimentador para Luminarias

LUMINARIAS $0.00
instalacion de luminaria, Primer Nivel C/U 200.00 $ 32.47 $6,494.00
CANALIZACION Y ALIMENTADORES

DE TOMACORRIENTES

Suministro e instalacion de Circuito

alimentador para TOMACORRIENTE M 286.47 $ 19.60 $5.614.81
TOMACORRIENTES

Suministro e instalacion de tomacorrientes  C/U 50.00 $ 51.82 $2,591.00
Suministro e instalaciéon de tomacorriente, c/U 15.00 $ 76.90 $1.153.50

trifilar

SENALES DEBILES

Suministro e instalacidon de canalizacion,
en tecno ducto @ 3/4", cajeado y en M 12316  $ 38.83 $4,782.30
guiado, para Sefales débiles.

Suministro e instalacidon de canalizacion,

en tecno ducto @ 2", cajeado y en guiado, M 75.46 $ 38.86 $2,932.38
para Senales débiles.

Subtotal $3,796,308.42
IVA $493,520.09
TOTAL $4,289,828.51

5.3.2. Costos Indirectos.

Se presenta una matriz que establece los costos administrativos y operativos asociados
al desarrollo del proyecto, los cuales no intervienen de forma directa en la construccion fisica,

pero son indispensables para asegurar su correcta ejecucion.

La programacion de ejecucion del proyecto se ha estimado en un periodo de 18 meses,
durante los cuales se mantendra un seguimiento continuo a través de personal técnico residente,
supervisores de obra y gerencias administrativas, responsables de velar por la calidad, eficiencia

y control financiero del proceso constructivo.

Dentro de esta tabla se incluyen los gastos relacionados con direccion técnica,
administracion de obra, supervisién, control de calidad, seguros, servicios generales y otros
rubros que, aunque no forman parte de la obra fisica, resultan esenciales para su correcta
planificacion, ejecucion y finalizacion conforme a las normas establecidas. Se utilizan factores
de prestaciones laborales del 75% del salario para cubrir diferentes beneficios con los que deben

contar los profesionales tanto en campo como en oficina. (Figura 69)
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Figura 69.
Costos indirectos

ADMINISTRACION EN CAMPO

TIEMPO
Personal ESTIMADO SALARIO SUBTOTAL TOTAL
Residente 18 meses $ 1,500.00|$ 27,000.00 | $ 47,250.00
Maestro de obra 18 meses $ 70000 [ $ 12,600.00 | $ 22,050.00
Bodeguero 18 meses $ 500.00 | $ 9,000.00 | $ 15,750.00
ADMINISTRACION EN OFICINA
Personal E;!I'EII\'\:ZSO SALARIO SUBTOTAL TOTAL
Gerente 3:30 h por dia $ 2,000.00 $ 4,500.00 | $ 7,875.00
Administrador 3:30 h por dia $ 1,500.00 | $ 3,375.00 | $ 5,906.25
Secretaria 3:30 h por dia $ 500.00 | $ 1,125.00 | $ 1,968.75
Arquitecto 3:30hpordia |$ 1,500.00 | $ 3,375.00 | $ 5,906.25
TRANSPORTE ADMINISTRATIVO
Distancia de proyecto 10km, tomando una depreciacion de
transporte $0.80 por km + gasolina segun la duracién del $ 4,782.24
proyecto (18 mese)
GASTOS GENERALES
Concepto COSTO TOTAL
Gastos generales de proyecto 1% de los costos directos
(alquiler, papeleria, agua, luz, auditorias, impuestos alcaldia, $ 379,630.84 | $ 379,630.84
gremiales, registros, proyectos no realizados)
Factor trabajo nocturno 5% de los costos directos $ 189,81542 | $ 189,815.42
SUBITOTAL $ 680,934.75
IVA $ 88,521.52
TOTAL $ 769,456.27

5.3.3. Fianzas y Garantias.

Como complemento a la estructura presupuestaria del proyecto, se desarrolla una matriz

especifica de fianzas, garantias y seguros contractuales, la cual tiene como finalidad evidenciar

los costos asociados a los instrumentos financieros y legales requeridos para respaldar la

ejecucion de la obra, se desglosa de forma ordenada los porcentajes, montos base y costos

aplicables a cada garantia exigida, contribuyendo a una mejor comprensién de las obligaciones

administrativas y econdémicas necesarias para la viabilidad y formalizacién contractual del

proyecto.
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El monto base de esta tabla sera la suma de los costos directos mas los costos indirectos,
la cual suma un total de $4,477,243.17, por lo que haciendo referencia a este dato se calcularan
las fianzas, garantias y seguros con el que contara el presupuesto del Centro Interactivo de

Transporte y Cultura. (Figura 70)

Figura 70.
Fianzas, Garantias y Seguro.
% MONTO PRIMA
CONCEPTO GARANTIZADO GARANTIZADO ESTIMADA COSTO
ELir;iae:faMamen'm'emo de 2% $ 89,544.86 2% $  1,790.90
Fianza de cumplimiento contractual 10% $ 447,724.32 2% $ 8,954.49
Fianza de buena obra 10% $ 447,724.32 1.5% $ 6,715.86
Garantia de buen uso del anticipo 30% $ 1,343,172.95 2% $ 26,863.46
Seguro todo riesgo construccion - 0.40% $ 17,908.97
SUBTOTAL | $ 62,233.68
IVA $ 8,090.38
TOTAL $ 70,324.06

5.3.4. Resumen del Presupuesto General.

En esta matriz se integra los diferentes componentes econémicos requeridos para la
ejecucion del proyecto incorporando un porcentaje de imprevistos, que prevé variaciones o

contingencias que puedan surgir durante el proceso constructivo. (Figura 71)

Figura 71.
Resumen de presupuesto.
CONCEPTO TOTAL
Costos Directos $ 3,796,308.42
Costos Indirectos $ 680,934.75
Fianzas y Garantias $ 62,233.68
Subtotal de Costos $ 4,539,476.85

Imprevistos (5% del
subtotal de costos)
Subtotal de Costos + Imprevistos $ 4,766,450.69

$ 226,973.84

Utilidad (10% del subtotal

de costos + imprevostos) $ 476,645.07

Subtotal $ 5,243,095.76
IVA $ 681,602.45
Total $ 5,924,698.21
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Conclusiones.

El desarrollo de la presente investigacion permitid identificar los principales hallazgos
derivados del analisis y desarrollo del Proyecto Urbano Arquitectonico del Centro Interactivo de
Transporte y Cultura en la antigua estacion ferroviaria de San Vicente. Estos sintetizan los
aspectos mas relevantes del estudio y sustentan la propuesta desarrollada. En este sentido, se

presentan los siguientes aspectos:

1. Necesidad de intervencién urbana: la intervencién urbano arquitectdonica de la
antigua estacion ferroviaria responde a las condiciones espaciales y operativas identificadas en
el area de estudio, estableciendo criterios de disefio acordes con las necesidades y dinamicas
del sector, esta correspondencia permite desarrollar una propuesta integrada al contexto urbano,

favoreciendo un funcionamiento mas ordenado y un mejor aprovechamiento espacial.

2. Valor patrimonial: la restauracion y la reutilizacién de la antigua estacion ferroviaria
permiten preservar uno de los principales referentes del patrimonio arquitecténico y cultural del
distrito de San Vicente. Su incorporacion a nuevas dindamicas de transporte, cultura y convivencia
fortalece su permanencia como elemento de identidad urbana, promoviendo su conservaciéon

mediante un uso compatible con las necesidades actuales de la poblacion.

3. Integracion de las actividades urbanas: los espacios articulados destinados al
transporte, comercio y actividades culturales favorecen una organizacién funcional mas eficiente
en el area de estudio, optimizan el aprovechamiento del suelo y fortalecen la articulacién entre

el espacio publico y mejoran el flujo entre las dinamicas urbanas del sector.

4. Sostenibilidad y Desarrollo Urbano: la integracion de criterios de accesibilidad
universal, sostenibilidad ambiental y aprovechamiento eficiente del espacio urbano fortalece la
funcionalidad de la propuesta promoviendo espacios inclusivos, seguros y resilientes, en

concordancia con los principios contemporaneos del desarrollo urbano sostenible.

5. Viabilidad del Proyecto: la propuesta urbano arquitecténica integra componentes
técnicos, funcionales y econémicos para facilitar futuras gestiones de financiamiento para su
desarrollo consoliddndose como una alternativa viable para la revitalizacion urbana y

dinamizacion econdmica para el distrito de San Vicente.
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En conjunto la investigacion demuestra que la formulacion del Centro Interactivo de
Transporte y Cultura trasciende el disefio de un equipamiento urbano al plantear una estrategia
integral de intervencién. La propuesta evidencia que la planificacion urbano arquitectonica,
sustentada en el analisis del contexto y en la valoracién del patrimonio y la cultura, constituye
una herramienta para orientar procesos de revitalizacion capaces de responder a las
transformaciones del entorno sin desvincularse de la identidad histérica del lugar. En este sentido
el proyecto aporta un modelo de intervencion que puede servir como referencia para futuras
actuaciones orientadas a la recuperaciéon de espacios urbanos con valor patrimonial y a la

consolidacién de un desarrollo urbano equilibrado.
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Anexos.

DESCRIPCION:

COLUMNA DE BASE CUADRADA DE MADERA CON PEDESTAL DE
CONCRETO: DIMENSION DE BASE MAYOR: 0.40 m x 0. 40 m
DIMENSION DE BASE MENOR: 0.25 m x 0.25 m.

PORCENTAJE DANADO DEL ELEMENTO: 90%

TODAS LAS COLUMNAS DE ESTA AREA POSEEN DANOS
SIMILARES.

SE OBSERVA QUE LA MADERA AFECTADA SE ENCUENTRA
ENCOFRANDO A OTRA ESTRUCTURA, ESTA APARENTEMENTE
CUENTA CON MENOR DANO ESTRUCTURAL.

ESPERA Y DESPACHO DE RUTAS

P

“ .

o

- - - )
R i
e e

AN GRANGA
1723

T 5 & lom)

EXPOSICION A HUMEDAD Y AGUA

DESPRENDIMIENTO

PUDRICION PARDA LLUVIA

PERFORACIONES POR INSECTOS FALTA DE MANTENIMIENTO Y
XILOFAGOS - CARCOMA TRATAMIENTOS PREVENTIVOS
CARCOMIDO

OXIDACION

PARA LAS COLUMNAS QUE NO COMPROMETEN LA TOTALIDAD DE SU
RESISTENCIA Y PROPIEDADES ESTRUCTURALES:TRATAMIENTO CONTRA
INSECTOS Y REFORZAR.

PARA COLUMNAS CON PERDIDA TOTAL DE CAPACIDAD ESTRUCTURAL:
REEMPLAZO

DESCRIPCION:
PUERTA DE MADERA CON DISENO DE TABLEROS, ABATIBLE UNA
HOJA. 0.75 m DE ANCHO, 2.80 m ALTURA TOTAL.

PORCENTAJE DANADO DEL ELEMENTO: 60%

SE OBSERVA QUE LAS AREAS MAS AFECTADAS DE LA MADERA
SE ENCUENTRAN DE MANERA LOCALIZADA EN LA ZONA DE
APERTURA

| .-r

BODEGA

DESPRENDIMIENTO EXPOSICION A HUMEDAD Y AGUA

PUDRICION PARDA LLUVIA

FISURAS VENTILACION DEFICIENTE
PERFORACIONES POR INSECTOS FALTA DE MANTENIMIENTO Y
XILOFAGOS - CARCOMA O TERMITAS TRATAMIENTOS PREVENTIVOS
CARCOMIDO

OXIDACION

LIMPIEZA, LIBERACION, REPOSICION DE PIEZAS FALTANTES, REPOSICION
DE MANIJA, REEMPLAZO DE BISAGRAS Y ELEMENTOS SIMILARES,
CONSOLIDACION, TRATAMIENTO CONTRA INSECTOS Y REPARACION
GENERAL.
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DESCRIPCION:
VENTANA DE MADERA CON DISENO DE TABLEROS, DOBLE HOJA.
0.90 m DE ANCHO, 2.10 m ALTURA TOTAL.

PORCENTAJE DANADO DEL ELEMENTO: 20%

SE OBSERVA QUE LAS AREAS MAS AFECTADAS DE LA MADERA
SE ENCUENTRAN DE MANERA LOCALIZADA EN LOS MARCOS Y
DINTEL.

A GRARCA
129 e————
o 7 4 & 8

FISURAS

PERFORACIONES POR INSECTOS
XILOFAGOS

DESPLAZAMIENTO, DEFORMACION
POR EMPUJE

LIMPIEZA, LIBERACION, REPOSICION DE PIEZA FALTANTE SUPERIOR,
REPARACION, CONSOLIDACION Y TRATAMIENTO CONTRA INSECTOS

EXPOSICION A HUMEDAD Y AGUA
LLUVIA

SISMOS

FALTA DE MANTENIMIENTO Y
TRATAMIENTOS PREVENTIVOS

DESCRIPCION:
ELEMENTOS UBICADOS EN LA CUBIERTA.

PORCENTAJE DANADO DEL ELEMENTO: 75%
SE OBSERVA QUE SON LOS ELEMENTOS MAS DANADOS DEL
SECTOR.

BODEGA

ACUMULACION DE DETRITUS- GUANO
FISURAS

PANDEO

DESPLAZAMIENTO

PIEZAS FALTANTES

REEMPLAZO
REFUERZO

EXPOSICION A HUMEDAD Y AGUA
LLUVIA

SISMOS

CARGAS

FALTA DE MANTENIMIENTO Y
TRATAMIENTOS PREVENTIVOS
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DESCRIPCION:
VENTANA DE MADERA CON DISENO DE TABLEROS, DOBLE HOJA.
0.90 m DE ANCHO, 2.10 m ALTURA TOTAL.

PORCENTAJE DANADO DEL ELEMENTO: 15%

DESPLAZAMIENTO, DEFORMACION FALTA DE MANTENIMIENTO Y
POR EMPUJE TRATAMIENTOS PREVENTIVOS
CRAQUELADO DE ACABADO SISMOS

ENVEJECIMIENTO

LIMPIEZA, LIBERACION, REPARACION, Y TRATAMIENTO PARA CRAQUELADO
EN ACABADO.

| i W7

7 i gl

DESCRIPCION:
VENTANA DE MADERA CON DISENO DE TABLEROS, DOBLE HOJA.
0.90 m DE ANCHO, 2.05 m ALTURA TOTAL.

EX BOLETERIA

;ﬂﬂ -

O

EECAA GRARCA
1n®

EXPOSICION A HUMEDAD Y AGUA

DESPRENDIMIENTO

FISURAS LLUVIA

PUDRICION PARDA VENTILACION DEFICIENTE
PERFORACIONES Y GALERIAS POR FALTA DE MANTENIMIENTO Y
INSECTOS XILOFAGOS - CARCOMA TRATAMIENTOS PREVENTIVOS

CARCOMIDO

PORCENTAJE DANADO DEL ELEMENTO: 80%

TODAS LAS VENTANAS V5 POSEEN DANOS SIMILARES, SIN
EMBARGO LA MAS AFECTADA SE INDICA EN EL ESQUEMA DE
UBICACION.

PARA LAS VENTANAS QUE NO COMPROMETEN LA TOTALIDAD DE SU
RESISTENCIA Y PROPIEDADES ESTRUCTURALES:TRATAMIENTO CONTRA
INSECTOS Y CONSOLIDACION

PARA LA VENTANA CON MAYOR DANO: REPOSICION.
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DESCRIPCION:
VENTANA CON REJA METALICA EXTERIOR. 0.90 m DE ANCHO,
2.10 m ALTURA TOTAL.

| E .

BODEGA

EAA CRARCA
1%

B ¢ ¢ 8 iom

ACUMULACION DE  DETRITUS- EXPOSICION A CAMBIOS
GUANO CLIMATICOS

OXIDACION EXPOSICION DIRECTA CON EL
CORROSION EN ZONAS DE UNION EXTERIOR

CON EL MURO FALTA DE MANTENIMIENTO Y
PERDIDA DE SECCION TRATAMIENTOS PREVENTIVOS

PORCENTAJE DANADO DEL ELEMENTO: 70%

SE OBSERVA QUE LAS AREAS MAS AFECTADAS DE LA MADERA
SE ENCUENTRAN DE MANERA LOCALIZADA EN LOS MARCOS Y
DINTEL.

LIMPIEZA, REMOCION DE OXIDO Y CORROSION.

DESCRIPCION:
PUERTA 2.45 m de ancho.

PORCENTAJE DANADO DEL ELEMENTO: 15%

AN GRARCA
1725

EXPOSICION A RAYOS SOLARES
DIRECTOS.

FISURAS
CAMBIO DE COLOR
ACUMULACION DE DETRITUS- GUANO

LIMPIEZA, LIBERACION, CONSOLIDACION, TRATAMIENTO PARA EXPOSICION
AL EXTERIOR
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