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RESUMEN 

La presente Tesis tiene como objetivo; ñEstablecer el Modelo de Operatividad 

Unidireccional e Independencia Funcional de Servicios para el Diseño de la 

Nueva Sede del Terminal Terrestre Nacional e Internacional de Pasajeros 

de la Ciudad de Tacnaò, as² como la ñDeterminación de la nueva zona de 

emplazamientoò. 

La investigación será bajo los tipos de investigación descriptiva y aplicada, y un 

diseño de investigación no experimental ï transversal descriptivo; es decir se 

evaluaran las variables sin manipulación de ellas y en un momento determinado. 

Los sistemas de recolección de datos empleados fueron la Observación y 

Análisis de Contenido, mediante éstos se determinó que para el Diseño 

Arquitect·nico los  criterios de ñUní-direccionalidad Operacional e Independencia 

Funcionalò así como para la determinación del Emplazamiento, el criterio de 

ñDisponibilidad de Amplitud F²sicaò serán los preponderantes para el 

cumplimiento del objetivo trazado. 

Mediante la definición y cuadro operacional de la variable dependiente (Diseño  

Arquitectónico de la Nueva Sede del Terminal Terrestre Nacional e 

Internacional), se han determinado los ítems de análisis para la identificación de 

las determinantes cuya interrelación con las condicionantes nos definirán los 

objetivos funcionales, programación arquitectónica y diseño del proyecto 

arquitectónico. 
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INTRODUCCIÓN 

 

Debido a la condición fronteriza de nuestra región y a los índices de crecimiento 

turístico comercial es que se presenta en la actualidad un gran flujo e 

intercambio comercial de bienes y servicios, que salen e ingresan al país o en su 

defecto se dirigen hacia otras regiones del país. Hacia el año 2010 los picos de 

afluencia de turistas que llegan en sus propias unidades vehiculares y en 

transporte público ascendió a 4 800 turistas/día y hacia el año 2014 esta cifra se 

ha incrementado hasta 6 100 turistas/día, lo que significa un porcentaje de 

crecimiento constante y ascendente de 5,41% por año solo en el sector 

internacional. 

Debido al continuo crecimiento del volumen de pasajeros que realizan 

intercambios turístico-comerciales es que se ha visto afectada la infraestructura 

dedicada al servicio del transporte (Terminales Terrestres de Pasajeros). 

Observándose que la actual infraestructura presenta como problemas 

fundamentales:  

¶ La falta de áreas de expansión del Terminal Terrestre Manuel A. Odría. 

¶ El reducido dimensionamiento espacial para los volúmenes de embarque y 

desembarque de pasajeros.  

¶ Emplazamiento o entorno urbano saturado de actividades no compatibles 

(Instituciones Educativas, Mercados, Policía Nacional del Perú, Hoteles, 

etc.) 
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Esta situación se ve agravada desde el punto de vista arquitectónico debido a 

que ha quedado obsoleto el modelo funcional que éstas presentan, según las 

nuevas necesidades operacionales y tendencias arquitectónicas, a esto se suma 

la necesidad de espacios para el funcionamiento de órganos de promoción y 

control interno la cual ha generado la construcción improvisada de espacios al 

interior. 

Desde el punto de vista urbano el actual emplazamiento del Terminal Terrestre 

presenta múltiples actividades en su entorno inmediato como educativas, 

gestivas, comerciales, residencial, etc. lo que ha generado que se vean inmersos 

en una zona degradada urbanísticamente, en consecuencia una zona 

incompatible e inapropiada para las actividades propias de un terminal, sumado 

a ello su emplazamiento se ha dado de forma desarticulada espacialmente; esto 

ahonda los problemas de conflicto y congestión vehicular, así como 

contaminación ambiental, acústica y visual. 

Por lo que se pretende aportar una solución al problema, planteando la presente 

Tesis titulada: ñNueva Sede del Terminal Terrestre Nacional e Internacional 

de Pasajeros para la Ciudad de Tacnaò, planteando un modelo de circulación 

unidireccional e independencia funcional de espacios operacionales (embarque y 

desembarque), cuya planificación y desarrollo urbano arquitectónico permitirá 

consolidar y dinamizar ñLa Nueva Zona de Terminalesò de la ciudad incluida en 

el Plan Director de Tacna, promoviendo así el desarrollo del Transporte Terrestre 

Nacional e Internacional, mejorando las condiciones de esta actividad. 
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La Nueva Sede del Terminal a proponer asumirá las funciones del actual 

Terminal Terrestre Manuel A. Odría, y éste tendrá que cambiar a Otros Usos 

(OU), por las condiciones preponderantes del entorno urbano como la presencia 

de Instituciones Educativas, Comercios, Hoteles e Instituciones del estado. 

La Tesis se encuentra estructurada en los siguientes capítulos: 

Primer Capítulo aborda el Problema de Investigación; el problema, los objetivos, 

la justificación, los alcances y limitaciones de la misma, además se establecen 

los aspectos metodológicos. 

El Segundo Capítulo engloba el Marco Teórico dentro del cual se aborda la 

base teórico conceptual, generalidades, caracterización geográfica de los flujos 

de transporte, criterios y métodos de localización, modelos teóricos de sistemas, 

tipologías de terminales y su diagnóstico. 

El Tercer Capítulo desarrolla el Marco Real, aborda el análisis de las variables 

de estudio mediante los ítems  concepción del contexto de desarrollo y el análisis 

por ejes estratégicos. 

El Cuarto Capítulo corresponde al Marco Normativo, se analizan: el 

Reglamento Nacional de Edificaciones (RNE), el Plan Director de Tacna 2001-

2010 (vigente), documentos emitidos por el Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones (MTC). 
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El Quinto Capítulo corresponde a la Metodología de Investigación, se analizan: 

la operacionalización de variables, matriz de consistencia, tipo y diseño de la 

investigación, población y muestra y la metodología a emplear. 

El Sexto Capítulo corresponde a la Selección del Terreno, se analiza el modelo 

de desarrollo urbano sostenible, definición del sector, análisis de sistemas y la 

definición de localización y ubicación especifica. 

El Séptimo Capítulo corresponde al Análisis Arquitectónico, se define la 

metodología, las condicionantes y determinantes, criterios de diseño, los 

objetivos funcionales, la programación, partido, zonificación y estructuración. 

El Octavo Capítulo corresponde a la Descripción del Proyecto, en el cual se 

define la memoria descriptiva y el presupuesto estimado. 

El Noveno Capítulo contiene las Conclusiones y Recomendaciones del 

proyecto. Y por último culminamos con la bibliografía
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CAPÍTULO I 

EL PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN 

1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA: 

La problemática del Terminal Terrestre Interurbano de Pasajeros de la 

Ciudad de Tacna tiene que ver con la configuración urbana del sector de 

estudio; ya que los componentes de la estructura urbana (en este caso, el 

Terminal Terrestre y demás equipamientos de importancia en el entorno) 

tienen una relación directa con los sistemas urbanos de la ciudad, en ese 

contexto la actual ubicación del terminal es parte de una centralidad no 

planificada, hecho que se sustenta en las actividades no compatibles que se 

dan en el lugar; y a su vez esto ha generado la saturación del soporte vial, la 

que se vería agudizada al consolidar una nueva infraestructura en la actual 

ubicación del Terminal Terrestre; por lo que se requieren realizar los 

estudios de factibilidad correspondientes. 

a) Problemática con respecto a la Configuración Urbana (relación entre los 

componentes de la Estructura Urbana y los sistemas urbanos). 

¶ Equipamiento:                                                                                           

La coexistencia de equipamientos de ámbito de la ciudad de Tacna (caso 

Mercado Miguel Grau, Sede del Gobierno Regional de Tacna, Terminal 

Terrestre Interurbano de Pasajeros) y el desarrollo de las actividades de 

equipamientos de menor escala, como educativas e institucionales ha 
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generado una pluricentralidad de actividades en la zona lo que a su vez 

genera grandes índices de movilidad vehicular y peatonal. 

¶ Vías: 

La desembocadura del tráfico que generan las Avenidas: Industrial y el 

tramo Norte de la Avenida Jorge Basadre Grohmann. Ejes comerciales 

importantes de la ciudad sobre la zona de estudio, sumado al gran tráfico 

que genera la zona ha provocado la saturación vehicular de las vías, 

específicamente la Avenida Jorge Basadre Grohmann. 

¶ Espacio Público: 

Debido a la gran demanda de espacio que requieren estos equipamientos 

se ha dado una ocupación del territorio preferente a las actividades 

internas e individuales de estos equipamientos y a su vez el gran flujo 

vehicular que se genera, demanda grandes secciones de vía afectando 

negativa y directamente al espacio público peatonal (veredas, alamedas, 

plazas, etc.), excluyendo así la presencia de plazas o plazuelas, solo 

dejando espacio para secciones muy reducidas de veredas, sin el 

mobiliario urbano requerido que brinde el confort para la movilidad del 

peatón. 

¶ Usos de Suelo:  

Según la denominación de los usos de suelo del sector se da la 

compatibilidad debida según normativa, no obstante no se ha  

considerado el ámbito de influencia de los equipamientos y la población 

servida, ya que en su mayoría tienen carácter a nivel ciudad, ni la 
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variedad de actividades que se generaría debido a los servicios que cada 

equipamiento genera. 

En contraste de ello encontramos que el modelo de estructura urbana de 

Tacna, presenta zonas de gran extensión con modelos de ocupación del 

territorio netamente residencial, lo que genera que estas zonas adolezcan 

de infraestructura que genere dinámica económica para su entorno 

inmediato y población. Es por ello que la reubicación de las actividades 

de transporte hacia una nueva zona de emplazamiento que satisfaga los 

requerimientos y características que demanda un equipamiento de este 

tipo es viable para su análisis. (Ver gráfico 01) 

Todos estos aspectos influyen en un coherente ordenamiento territorial 

(el territorio entendido como sistema); a partir del cual se desprenden los 

sub sistemas (s.s. Físicobiótico, s.s. Socio Cultural, s.s. Económico 

Productivo, s.s. Político, Administrativo, Institucional, s.s. Espacial 

Funcional). 

b) Problemática en relación a Aspectos Arquitectónicos: 

¶ Aspectos de Diseño y Construcción:  

La improvisación en el diseño y construcción de  diferentes espacios que 

no tienen relación alguna con las necesidades requeridas, ha generado la 

inseguridad de los usuarios en el desarrollo de las actividades propias del 

terminal, a su vez  la ausencia de reglamentación y gestión de políticas 

de mantenimiento, renovación  y/o mejoramiento de las diferentes 

instalaciones de acuerdo a las nuevas necesidades y tendencias 
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arquitectónicas, además de las modernas técnicas de Operatividad de 

Terminales ha generado el colapso de las instalaciones, por lo tanto 

existe un servicio que no brinda las condiciones de confort y seguridad 

con estándares de calidad internacional.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

GRÁFICO 01: 

COMPONENTES DE LA ESTRUCTURA URBANA DE LA ZONA DE EMPLAZAMENTO 

DEL TERMINAL TERRESTRE MANUEL A. ODRIA.  

Elaboración: Propia - Equipo de Trabajo 
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¶ Aspectos Físico Espaciales:  

Nuestra ciudad no escapa a la común problemática de los Terminales 

Terrestres de nuestro país, caracterizados por la atomización, 

tugurización, hacinamiento, informalidad de sus instalaciones, y 

desarticulación operativa con la modalidad de transporte urbano a su vez 

esta situación  se ve agravada por la desarticulación físico espacial de los 

Terminales Terrestres: Nacional e Internacional (Manuel A. Odría), las 

cuales resultan insuficientes a la demanda generada por los elementos 

usuarios y vehículos en términos espaciales para la operatividad de los 

vehículos y la necesidad de los usuarios de espacio para el normal 

desarrollo de sus actividades durante su estancia en las instalaciones. 

 GRÁFICO 02: 

DESARTICULACIÓN DEL TERMINAL TERRESTRE MANUEL A. ODRIA  
Elaboración: Propia - Equipo de Trabajo 
 

Elaboración: Propia - Equipo de Trabajo 
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c) Aspectos referidos a la Población (Oferta y Demanda): 

La ciudad de Tacna se particulariza en relación a otras ciudades de 

nuestro país por su ubicación fronteriza y tripartita la que la dota de una 

gran actividad comercial y turística; las que generan grandes flujos de 

pasajeros para el Transporte Terrestre. 

Entre el periodo que comprende el año 2004 al 2010 el crecimiento 

promedio fue de 16 % y en el año 2010, Tacna incremento su volumen de 

visitantes en un 41 % con respecto al año 2009, lo que indica que existe 

un constante crecimiento de visitantes a esta ciudad, en ese sentido es 

que se detecta un crecimiento en los flujos de pasajeros y por 

consiguiente la demanda de infraestructura complementaria de 

transporte, el cual en la actualidad no presenta un desarrollo tecnológico, 

funcional proporcional a la demanda existente desfavoreciendo el 

desarrollo turístico y comercial. 

Por lo expuesto se identifica como problema principal: 

ñLa limitada y deficiente infraestructura física y espacial para el 

Servicio Complementario de Transporte (Terminal Terrestre) y la 

pluricentralidad de actividades e incompatibilidad funcional de los 

equipamientos inmediatos en relación al sector, dificultan la libre 

operatividad  y el adecuado funcionamiento de las instalaciones del 

Transporte Interurbano; desorganizando el Sistema de Transporte y 

restando crecimiento a las actividades económicas del sectorò. 

Elaboración: Propia ï Equipo de Trabajo 
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¿De qué manera el Modelo de Operatividad Unidireccional e 

Independencia Funcional de Servicios generará el 

Mejoramiento de los Servicios de Transporte de Pasajeros 

en el Diseño de la Nueva Sede del Terminal Terrestre 

Nacional e Internacional de Pasajeros de la Ciudad de 

Tacna, en el año 2014? 

ñLos elementos para plantear un problema son tres y están relacionados 

entre sí: objetivo(s) que persigue la investigación, pregunta(s) de 

investigación y la justificación del estudioò. (1) 

Por lo anteriormente expuesto, se realiza la siguiente pregunta: 

1.1.1. FORMULACIÓN DEL PROBLEMA: 
 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

1.1.1.1. PREGUNTAS ESPECÍFICAS: 

1. ¿De qué manera el Modelo de Operatividad Unidireccional e 

Independencia Funcional de Servicios en sus niveles: 

Operatividad (X1), Funcionalidad (X2), Normatividad (X3) 

define el Diseño Arquitectónico en su Categoría Espacial; de 

la Nueva Sede del Terminal Terrestre Nacional e 

Internacional de Pasajeros para la Ciudad de Tacna? 

 

(1) Hernández Sampieri, R. y Fernández Collado., C. (2006). Metodología de la 

Investigación (4ta. ed.). México: Mac Graw-Hill. Pág. 65 
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2. ¿De qué manera el Modelo de Operatividad Unidireccional e 

Independencia Funcional de Servicios en sus niveles: 

Operatividad (X1), Funcionalidad (X2), Normatividad (X3) 

define el Diseño Arquitectónico en su Categoría Formal; de 

la Nueva Sede del Terminal Terrestre Nacional e 

Internacional de Pasajeros para la Ciudad de Tacna? 

3. ¿De qué manera el Modelo de Operatividad Unidireccional e 

Independencia Funcional de Servicios en sus niveles: 

Operatividad (X1), Funcionalidad (X2), Normatividad (X3) 

define el Diseño Arquitectónico en su Categoría Funcional; 

de la Nueva Sede del Terminal Terrestre Nacional e 

Internacional de Pasajeros para la Ciudad de Tacna?? 

4. ¿De qué manera el Modelo de Operatividad Unidireccional e 

Independencia Funcional de Servicios en sus niveles: 

Operatividad (X1), Funcionalidad (X2), Normatividad (X3) 

define el Diseño Arquitectónico en su Categoría Estructural; 

de la Nueva Sede del Terminal Terrestre Nacional e 

Internacional de Pasajeros para la Ciudad de Tacna?? 

1.2.  JUSTIFICACIÓN 

¶ De la Utilidad del Proyecto: La presente investigación está orientada a 

albergar y concentrar todas las operaciones de embarque y desembarque 

de pasajeros del ámbito interurbano nacional e internacional que discurran 

por la ciudad de Tacna en las que se incluyen: 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

13 
 

En el ámbito Internacional, Las operaciones desde y hacia  Arica-Chile y 

con la proyección de la carretera Colpa-La Paz las operaciones desde y 

hacia La Paz Bolivia. 

En el ámbito Nacional, desde y hacia la costa y sierra del país estas 

últimas actualmente concentradas en el Terminal Collasuyo. Es decir será 

de utilidad para toda la población viajera y empresas de transporte 

nacional e internacional que discurran por la ciudad de Tacna. 

¶ De la Relevancia Social del proyecto: En el ámbito ciudad, ñLos 

proyectos de Terminales Terrestres, así como lo son los Parques 

Industriales, los Mercados Mayoristas, las Zonas Francas, los Aeropuertos, 

etc. están concebido como uno de los métodos de desarrollo económico y 

social de una ciudad o regi·nò(x)
. En el caso de la presente investigación 

ñLa Nueva Sede del Terminal Terrestre Nacional e Internacionalò se 

constituirá  como uno de los elementos complementarios de la plataforma 

turística y comercial de la ciudad de Tacna.  

En el ámbito del sector de emplazamiento; ser§ la ñCentralidad urbanaò es 

decir el componente organizador de la estructura y articulación urbana de 

su entorno es decir será el elemento dinamizador de la economía del lugar, 

a tractor y generador del comercio y servicios  así como organizador del 

tráfico urbano que se genere en su entorno inmediato.   

Es decir la proyección social de la investigación alcanza desde el entorno 

urbano del sector de emplazamiento del proyecto hasta el total de 

población de Tacna por sus propiedades organizadoras del espacio urbano 
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y sus implicancias en las actividades turísticas comerciales 

respectivamente. 

¶ De las Implicancias Prácticas: La presente investigación propondrá 

una alternativa de solución al problema de disponibilidad física que 

presenta la actual zona de transporte así como una alternativa de solución 

al problema físico-funcional que presenta la actual infraestructura de 

embarque y desembarque de pasajeros de la ciudad. 

Así también con la propuesta de investigación se promueve la 

concentración de las diferentes empresas dedicadas a este rubro evitando 

así la proliferación de  nuevas áreas de operación que tugurizarían las vías 

de su entorno es decir se contribuirá al ordenamiento del transporte 

interurbano. (2) 

¶ Valor Teórico: La  presente investigación se apoya en datos 

recopilados de fuentes primarias (Oficina de Operaciones del Terminal 

Terrestres Manuel A. Odría) lo que le otorga mayor confiabilidad así como 

en investigaciones previas avaladas por diferentes instituciones e 

investigadores importantes (ver bibliografía). 

La investigaci·n contribuye en t®rminos ñEXPLORATORIOSò al estudio de 

la reubicación de un equipamiento de gran envergadura puesto que en el 

contexto de desarrollo aún no se han desarrollado investigaciones previas 

o intervenciones similares. 

¶ Utilidad Metodológica: La metodología empleada contribuye a la 

definici·n operacional de la variable ñServicios de Transporteò identificando 
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sus indicadores y dimensiones que la componen lo cual servirá para 

futuras investigaciones relacionadas con el tema. 

Por tales motivos se hace de vital importancia los estudios 

pertinentes para la definición del tipo de intervención que se realizaría 

con respecto a los Terminales Terrestres Nacional e Internacional y 

dotar a la Ciudad de Tacna de una Nueva Sede para el desarrollo de 

las actividades de Transporte Interurbano, con características Físico 

Espaciales adecuadas y acorde a las necesidades, en donde puedan 

funcionar de manera ordenada y adecuada todo el Sistema de 

Embarque y Desembarque de Pasajeros de la Ciudad de Tacna. 

 

1.3. OBJETIVOS 

1.3.1. OBJETIVO GENERAL 

ñEstablecer el modelo de operatividad unidireccional e independencia 

funcional de servicios para el Diseño Arquitectónico de la Nueva 

Sede del Terminal Terrestre Nacional e Internacional de Pasajeros 

de la Ciudad de Tacna, en el año 2014ò. 

1.3.2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

¶ Establecer el Modelo de Operatividad Unidireccional e Independencia 

Funcional de Servicios en sus niveles: Operatividad (X1), 

Funcionalidad (X2), Normatividad (X3) para el Diseño Arquitectónico 

en su Categoría Espacial de la Nueva Sede del Terminal Terrestre 

Nacional e Internacional de Pasajeros para la Ciudad de Tacna. 
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ñLa aplicaci·n de un Modelo de Operatividad Unidireccional e 

Independencia Funcional definirá el mejoramiento de los 

Servicios de Transporte de Pasajeros de la Nueva Sede del 

Terminal Terrestre Nacional e Internacional de la Ciudad de 

Tacna, en el a¶o 2014ò. 

¶ Establecer el Modelo de Operatividad Unidireccional e Independencia 

Funcional de Servicios en sus niveles: Operatividad (X1), 

Funcionalidad (X2), Normatividad (X3) para el Diseño Arquitectónico 

en su Categoría Espacial de la Nueva Sede del Terminal Terrestre 

Nacional e Internacional de Pasajeros para la Ciudad de Tacna. 

¶ Establecer el Modelo de Operatividad Unidireccional e Independencia 

Funcional de Servicios en sus niveles: Operatividad (X1), 

Funcionalidad (X2), Normatividad (X3) para el Diseño Arquitectónico 

en su Categoría Espacial de la Nueva Sede del Terminal Terrestre 

Nacional e Internacional de Pasajeros para la Ciudad de Tacna. 

¶ Establecer el Modelo de Operatividad Unidireccional e Independencia 

Funcional de Servicios en sus niveles: Operatividad (X1), 

Funcionalidad (X2), Normatividad (X3) para el Diseño Arquitectónico 

en su Categoría Espacial de la Nueva Sede del Terminal Terrestre 

Nacional e Internacional de Pasajeros para la Ciudad de Tacna. 

 

1.5. HIPÓTESIS GENERAL 
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1.6. SELECCIÓN DE VARIABLES: 

1.6.1. VARIABLE INDEPENDIENTE: 

Diseño Arquitectónico de la Nueva Sede del Terminal Terrestre 

Nacional e Internacional de Pasajeros. 

1.6.1.1. DEFINICIÓN CONCEPTUAL CONTEXTUALIZADA: 

Proceso creativo de espacios habitables para el ser humano 

en un nuevo espacio geográfico (lugar - diferente al actual), 

que constituirá el núcleo principal de las llegadas y salidas 

actuales y futuras de personas y/o bienes que se transportan 

vía terrestre en el  ámbito nacional e internacional.  

1.6.1.2. DEFINICIÓN OPERACIONAL: 

Análisis de aptitud urbana del sector a determinar y 

ponderación de criterios de emplazamiento del equipamiento. 

¶ Diseño Arquitectónico: 

Espacios habitables para el ser humano, tanto en lo estético 

como en lo tecnológico. Entendiendo al diseño como proceso 

creativo encausado hacia una meta determinada. (2) 

¶ Sede: 

Lugar que constituye el núcleo principal de cualquier actividad 

o el domicilio principal de una organización, empresa, etc. (3) 

(2) Fuente: Diccionario Enciclopédico Universal. (2010). Perú: Equipo Cultural. 

Pág. 338 

(3) Fuente: Martínez Zárate R. (1991). Investigación Aplicada al Diseño 

Arquitectónico (1a ed.). México: Trillas. 
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¶ Lugar: 

Cualquier espacio geográfico. (4) 

1.6.2. VARIABLE DEPENDIENTE: 

Modelo de Operatividad Unidireccional e Independencia Funcional de 

Servicios. 

1.6.2.1. DEFINICIÓN CONCEPTUAL CONTEXTUALIZADA: 

Inmejorable organización y personal, destinados a satisfacer 

las necesidades de traslado de personas y/o bienes de un 

núcleo urbano a otro diferente, ambos  situados dentro de 

distintos términos municipales. 

1.6.2.2. DEFINICIÓN OPERACIONAL: 

Grado cubierto de las necesidades operacionales y de 

traslado de personas y/o bienes por parte de los órganos 

administrativos y operacionales que rigen la infraestructura 

como por las diferentes empresas dedicadas a las actividades 

de transporte respectivamente. 

¶ Modelo: 

Prototipo. Ejemplar que por su perfección se debe seguir e 

imitar. (5) 

(4) Fuente: Yáñez, E. (1996) Arquitectura Teoría Diseño y Contexto (1a ed.). 

México: Noriega 

(5) Fuente: Burga Bartra, J. (1989). Del Espacio a la Forma (2a ed.). Perú: 

CONCYTEC 
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¶ Operatividad: 

Realizar, llevar a cabo algo. (6) 

¶ Unidireccional:  

Que está colocado solamente a un lado. (6) 

¶ Independencia Funcional: 

Calidad o condición de independiente. Cualquier obra o 

técnica eficazmente adecuadas a sus fines, en los que la 

función y aspecto artístico no se consideran como cosas 

separadas. (6)  

1.4. ALCANCES Y LIMITACIONES: 

1.4.1. ALCANCES: 

El alcance de la  presente investigación es el desarrollo integral de  la 

propuesta arquitectónica de una Infraestructura de Transporte de 

Pasajeros con carácter Nacional e Internacional, puesto que a través 

de esta se nuclearizaran las salidas y llegadas de las rutas 

nacionales e internacionales y se implantarán servicios 

complementarios con la finalidad de brindar el máximo confort a los 

usuarios potenciales y esta a su vez estará inserta en el 

planteamiento de una propuesta de Habilitación Urbana en el Sector 

apoyada en los planes de expansión que contempla el Plan Director 

vigente de la Ciudad de Tacna.  

 
(6) Fuente: Diccionario Enciclopédico Universal. (2010). Perú: Equipo Cultural. Págs. 

552 -743 - 953 
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1.4.2. LIMITACIONES: 

El desarrollo de la presente Tesis se ha enfrentado las siguientes 

limitaciones: 

¶ El factor económico representa una limitación para la  medición de 

variables (temperatura de espacios, ventilación, iluminación 

artificial, etc.) que requieren de experimentación o ensayos de 

simulación en maquetas reales y/o virtuales además del empleo 

de software ajenos a la naturaleza formativa de los investigadores 

así como un elevado costo de inversión. 

¶ La presente investigación implica múltiples variables  las cuales 

presentan amplias definiciones e involucran el desarrollo de los 

campos económicos, sociales, ambientales, políticos entre otros. 

Identificando problemática en cada uno de ellos que inciden en 

nuestro tema de investigación. Situaciones que no podrán ser 

solucionadas por la naturaleza formativa de los investigadores. 
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CAPÍTULO II 

MARCO TEÓRICO 

 

2.1. TERMINAL DE TRANSPORTE (7) 

Un Terminal de Transporte, es el local arquitectónico que sirve de punto de 

llegada y salida de personas y/o bienes para trasladarse de un lugar a otro, 

utilizando cualquiera de los sistemas de transporte conocidos por el hombre.
 
 

2.1.1.  GENERALIDADES 

2.1.1.1. Consideraciones para el Estudio de un Terminal      

Clasificación: 

a) Según el medio de transporte (terrestre, acuático, aéreo). 

b) Según el vehículo (ómnibus, ferrocarril, avión, etc.). 

c) Según lo que se traslade (personas, carga). 

d) Según el radio de acción: urbano, regional o nacional. 

2.1.2. TERMINALES DE TRANSPORTE TERRESTRE PARA 

ñPASAJEROSò 

El Terminal Terrestre consiste en un lugar apropiado en ubicación y 

tamaño, que permita cumplir sus objetivos y albergar edificios e 

instalaciones adecuadas, para los volúmenes de pasajeros y 

transportes   actuales   y   futuros,   así   como  para   las  actividades  

 

(7) Fuente: Reglamento Nacional de Edificaciones ï RNE. Norma A.110 Cap. I Art. 1 
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complementarias que benefician a los usuarios del sistema, en apoyo 

general del ñServicio P¼blico de Transporte Terrestre 

Interdepartamental e Internacional de Pasajeros por Carretera a 

čmnibusò. (10) 

Destinados al embarque y desembarque de pasajeros, equipajes, 

encomiendas, asimismo al despacho y recepción de los omnibuses 

del servicio. Contiene asimismo, las actividades complementarias 

necesarias para la comodidad, salud, higiene, seguridad, 

comunicación, funcionalidad y otros, en apoyo a los pasajeros y 

transportistas.  

El Terminal Terrestre está concebido como uno de los métodos de 

desarrollo económico y social, como lo son los parques industriales, 

los mercados mayoristas, las zonas francas, los aeropuertos, etc.  

El Terminal Terrestre en particular, además de tener el objetivo de 

ordenar el transporte de pasajeros, posibilita la racionalización del 

tránsito urbano y sobre todo el desarrollo Urbano. (8) 

ñEl Terminal de Transporte Terrestre de Pasajeros es un 

equipamiento  urbano  metropolitano especializado,  cuya  función  

(8) Fuente: Wikipedia Enciclopedia Libre, Transporte Terrestre ï 

http://es.wikipedia.org/wiki/transporteterrestre. Venezuela  (11-05-14). 
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principal es servir de intercambio del sistema de transporte 

interprovincial al urbano y viceversa.ò (9) 

Los objetivos de un Terminal Terrestre están planteados como 

respuesta a la problemática actual del sistema de transporte con la 

finalidad de satisfacer la demanda de la comunidad en donde se 

desarrolle, es así que todo Terminal Terrestre debe cumplir con lo 

siguiente: 

2.1.2.1.  Objetivos 

¶ Ser el ente organizador del espacio urbano donde se 

desarrolle. 

¶ Centralizar el Transporte Terrestre de Pasajeros y contribuir 

a la disciplina del tráfico. 

¶ Proporcionar servicios para embarque y desembarque de 

pasajeros. 

¶ Proporcionar infraestructura de servicios y área de comercio 

para atender a los pasajeros y al turismo. 

¶ Garantizar condiciones de seguridad, higiene y confort a los 

usuarios, pasajeros, empleados y público en general. 

¶ Garantizar la adecuada dirección y control, necesarios para 

el logro de los objetivos indicados. 

 

(9) Fuente: Sistema de Terminales Terrestres de Pasajeros de Lima 

Metropolitana ï PROURBE. Pág. 65 
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2.1.2.2.  Ventajas 

¶ Facilidades creadas para las empresas transportadoras, 

centralizando sus actividades. 

¶ Posibilidad de mayor control de los horarios y las rutas de 

las diferentes empresas, para preparar registros estadísticos 

de movilización de pasajeros y vehículos y/o para abrir o 

cancelar determinadas rutas. 

¶ Hace posible el control de las condiciones de seguridad e 

higiene de los vehículos y del estado físico de los 

conductores, contribuyendo a hacer más confiable el 

transporte en bus interprovincial. 

¶ La construcción de un Terminal Terrestre permite efectuar 

una remodelación urbana dando una utilización más racional 

al terreno y facilitando la erradicación de una serie de 

establecimientos indeseables al incluir dentro del proyecto y 

a un nivel adecuado. Todos los servicios complementarios a 

la actividad transportadora. 

¶ Pone a disposición del usuario la posibilidad de escoger la 

empresa en que quiera viajar y el horario más conveniente 

al encontrar en un mismo sitio oficina e información sobre 

cada empresa. 
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¶ Posibilita el desarrollo del turismo al permitir viajes a un 

costo reducido dentro de un marco de confort y seguridad 

adecuados. 

2.1.2.3.  Componentes: 

El Terminal de Transporte Terrestre para Pasajeros se 

compone de tres unidades básicas, las cuales son: 

a) Unidades de Transporte: 

Viene a ser las zonas de los terminales donde se realizan 

las operadoras de salida y llegada de los vehículos así como 

ascenso y descenso de pasajeros y carga y descarga de 

equipajes y encomiendas. 

b) Unidades Administrativas: 

Zona en donde se realizan las actividades de administración 

y dirección del terminal y empresas de transporte. 

c) Unidades de Servicio: 

Zona en donde se realizan todas aquellas actividades 

relacionadas con el mantenimiento y seguridad del terminal. 

2.1.3. LOCALIZACIÓN DE TERMINALES TERRESTRES DE PASAJEROS 

ñLa ubicaci·n de un Terminal Terrestre de Pasajeros en un lugar 

determinado de la ciudad, trae consigo la influencia permanente de 

gran número de personas y genera en su entorno diversas actividades 
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complementarias, constituyendo en un foco de actividad urbana formal 

e informal y de gran potencia como elemento estratégico 

descentralizador. 

Por ser un elemento atractor generador de viajes de considerable 

magnitud, su localización es un dato fundamental para la 

reestructuración de rutas de transporte público y la implementación de 

un plan de transporte.ò
 (10) 

2.1.3.1. Caracterización geográfica de los flujos de transporte en 

la ciudad: 

A fin de establecer la localización definitiva del Terminal 

Terrestre, es importante determinar el orden y  destino de los 

flujos de transporte presente y futuros, así  como la mayor  o 

menor concentración de tránsito de vehículos y pasajeros 

desde y hacia un área regional de ubicación definida según 

rumbos geográficos, respectivos del núcleo urbano 

considerado. 

La determinación de la orientación geográfica de estos flujos 

interesa a la localización del terminal dentro de la estructura 

urbana de la ciudad a los fines de lograr el menor tiempo 

posible  de  permanencia  y  recorrido  de  los  vehículos  de 

 

(10) Fuente: Sistema de Terminales Terrestres de Pasajeros de Lima 

Metropolitana ï PROURBE. Pág. 72 
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transporte de larga y mediana  distancia  dentro  del  sistema 

circulatorio  interno  de  la ciudad evitando así probables 

conflictos urbanos. Esto se logra evaluando las posibles 

situaciones de la ciudad respecto de sus accesos principales, 

configurados por rutas provinciales como nacionales, los 

cuales vinculan a dos núcleos urbanos con su región de 

influencia, los cuales vinculan a dos núcleos urbanos con su 

región de influencia más o menos inmediata, así como al 

resto del territorio nacional e internacional. Así tenemos: 

a) Ciudades con un acceso 

El único acceso a la ciudad, el terminal se localiza 

preferentemente en la proximidad a dicho acceso, o en su 

defecto, en íntima relación con el mismo sin dejar de 

considerar la conformación urbana del medio. 

b) Ciudades con dos accesos 

Se puede establecer un equilibrio de los flujos que acceden a 

la ciudad en las direcciones o estableciendo el terminal dentro 

del cuadrante urbano vinculado con el acceso de mayor 

importancia con respecto al núcleo urbano. 

c) Ciudades con tres accesos 

Será improbable que se produzcan situaciones de equilibrio 

en la distribución de flujos por lo que la localización se 
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establecerá en los accesos con mayores volúmenes de flujo y 

ubicados en los cuadrantes urbanos atendidos por dichos 

accesos. 

2.1.3.2.  Criterios Generales de Localización 

 

¶ Compatibilidad con los Planes de Desarrollo Urbano 

identificando áreas disponibles de acuerdo a las tendencias 

de expansión urbana. 

¶ Las instalaciones de un Terminal Terrestre deben ubicarse 

próximas al centro urbano, en las inmediaciones o cercanos a 

la Red Vial Nacional, que es la que se utilizara para cumplir 

con los objetivos de su servicio. 

¶ Como el transporte  interprovincial alimenta y/o es alimentado 

por el transporte urbano, deberá estar interconectado con 

esta red, posibilitando al usuario llegar a su destino final 

dentro del área metropolitana. 

¶ Proximidad a zonas densamente pobladas ya que son 

justamente estas las áreas generadoras de pasajeros. 

¶ Proximidad a una zona comercial debido a las facilidades que 

pueda prestarle al usuario, especialmente las facilidades 

hoteleras. 
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¶ La demanda, direccionalidad y magnitud de los flujos darán 

una idea del área necesaria para su funcionamiento, la 

magnitud de dichas áreas facilitaran su ubicación. 

¶ Adicionalmente se tomaron en cuenta factores como: 

posibilidades de expansión, facilidades de adquisición y costo 

del terreno, costo del transporte urbano, condiciones 

topográficas inversiones en la construcción e infraestructura 

existente en la zona. 

2.1.3.3. Métodos para determinar la localización 
(11)

 

ñDentro de estos m®todos podemos citar el m®todo de Weber, 

método de las Curvas Isodopanas y el método de los Pesos 

Gravitatoriosò M®todos matem§ticos que dejan de lado 

aspectos importantes.  

 
ñEl m®todo de evaluaci·n de alternativas de localizaci·n, 

requiere de un estudio previo de la ciudad para poder 

seleccionar en base a determinadas consideraciones técnicas 

y urbanas, algunas posibles ubicaciones para un Terminal 

Terrestre dentro de la ciudad y evaluarlas 

posteriormente.òéé.òdespu®s de hacer un an§lisis de la 

ciudad y  determinar  algunos terrenos  apropiados  para  la 

 
(11) Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones ï MTC. Pág. 45 
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ubicación de un Terminal Terrestre, se efectúa la evaluación 

de las distintas alternativas. Esta evaluación se hace tomando 

en cuenta los factores urbanos, económicos, viales y técnicos, 

es decir se analizan las ventajas y desventajas de cada una 

de las alternativas.ò 

2.1.4.  ESTUDIOS QUE EXPLICAN LOS TERMINALES TERRESTRES 

2.1.4.1. Estudio del Parque Automotor en el Perú 

El estudio plantea que los destinos turísticos del país solo son 

accesibles a través del transporte terrestre.  

Por lo tanto, hacia el futuro, es importante señalar que la 

nueva reglamentación que permite las concesiones en 

infraestructura vial y de terminales posibilitara que empresas 

privadas asuman el mejoramiento y la gestión moderna de 

carreteras y de terminales del país, de acuerdo con normas 

internacionales de seguridad y calidad. 

2.1.4.2. Plan de Gobierno 2006-2011, Transportes Terrestres (12) 

Plantea que se elaborara un plan de Infraestructura vial, el 

cual promoverá el desarrollo de los corredores viales de 

nuestro país, en la zona norte, centro y sur, además de dar 

importancia a la construcción de Terminales Terrestres en 

puntos estratégicos del País,  teniendo  en  consideración  las 

 

 
(12) Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones ï MTC. Pág. 64 
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actividades que se generan como consecuencia de los 

mismos. 

2.1.5. MODELOS TEÓRICOS DE SISTEMAS DE TERMINALES 

TERRESTRES 

Los Modelos Teóricos de Terminales Terrestres se agrupan en 4 

grupos entre los cuales tenemos: 

2.1.5.1.Terminal Central y Terminales Periféricos 

Complementarios y Competitivos 

Se considera así, a la construcción de un Terminal Central, el 

cual concentrara la mayor cantidad de pasajeros y Terminales 

Periféricos, los cuales cumplirán la función de desembarque 

de pasajeros del Terminal Central, a su vez cumplen la 

función de Terminal en el área operativa y funcional. 

2.1.5.2.  Terminal Único con Salidas Complementarias 

Se considera así a un Terminal Central, el cual presta los 

principales servicios a los viajeros entre los cuales tenemos a 

los servicios comerciales, correo, telecomunicaciones, tópico, 

seguridad, cafetería, restaurante; entre otros servicios 

complementarios. 

2.1.5.3. Sistemas de Terminales Terrestres Metropolitanos 

Se establecen según el plan de desarrollo de la metrópoli, y 

se considera la interacción de tres terminales, con la finalidad 

de cubrir las demandas actuales de la capital. 
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2.1.5.4. Terminal Central y Sistemas de Terminales Metropolitanos 

Se basa en un modelo teórico anterior y comprende el uso de 

un Terminal Central, el cual concentra las empresas de 

transporte que operan en la capital, con la finalidad de cubrir 

la demanda actual y organizar el sistema de transporte y 

armonizar su entorno mediato. 

 

2.1.6. CRITERIOS PARA LA DETERMINACIÓN DE MODELOS 

ANÁLOGOS DE TERMINALES DE PASAJEROS  

2.1.6.1 MODELOS ANÁLOGOS: TERMINAL AÉREO (13) 

 

 

                      Diseños típicos de Terminales de Pasajeros con sus conexiones 
 

 
(13) Fuente: Pérez Igualada, J. (2011). Arquitectura para el Transporte (2a. 

ed.). Valencia: Universidad Politécnica de Valencia. 

GRÁFICO Nº 03  

CONFIGURACIONES DE TERMINAL AÉREO 

http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Terminal-Configurations-es.png
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¶ Muelle 

Un diseño de muelle se trata de un largo y estrecho edificio con 

estacionamiento de aeronaves a ambos lados. Uno de los 

extremos coincide con el área de venta de billetes y reclamación 

de equipajes. Los muelles ofrecen una alta capacidad de 

aeronaves y un diseño simplista, pero propiciando a menudo 

largas distancias desde los mostradores de facturación hasta la 

puerta (de hasta ochocientos metros en el Aeropuerto 

Internacional de Kansai).  

 

¶ Terminal Satélite 

Una Terminal Satélite es un edificio independiente de otros 

edificios aeroportuarios, así que los aviones pueden 

estacionarse en todo el perímetro del edificio. El primer 

aeropuerto en usar una Terminal Satélite fue el aeropuerto de 

Londres-Gatwick. Utiliza un túnel subterráneo a recorrer a pie 

que une el edificio satélite con la terminal principal. Esta fue 

también la configuración en el aeropuerto internacional de Los 

Ángeles, pero tras eso se ha convertido en un nuevo pasillo de 

embarque. El primer aeropuerto en usar un tren automático para 

conectar la terminal principal con un satélite fue el Aeropuerto 

Internacional de Tampa, que aún hoy es el estándar seguido.  
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¶ Terminales Semicirculares 

Algunos aeropuertos utilizan una Terminal Semicircular, con 

aviones aparcados a uno de los lados y coches en el otro. Este 

diseño provoca largas caminatas para pasajeros en conexión, 

pero tiempos muy reducidos entre el mostrador de facturación y 

el avión.  

 

¶ Otras 

Un diseño de terminal extraño es la Sala Móvil, donde los 

pasajeros son transportados desde la puerta hasta su avión en 

grandes vehículos con puertas de carga directamente en la 

terminal y en el avión. También existen configuraciones híbridas. 

El Aeropuerto Internacional de San Francisco y el Aeropuerto de 

Melbourne utilizan una configuración híbrida de muelle 

semicircular y una configuración de muelle normal para el resto. 

 

¶ Instalación de uso común 

Una instalación de uso común o de diseño de terminal impide a 

las aerolíneas tener sus propios mostradores de facturación, 

puertas y sistemas IT en propiedad. Así pues, los mostradores 

de facturación y puertas pueden ser asignadas de manera 

flexible según las necesidades. 
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2.1.6.2. MODELOS ANÁLOGOS: TERMINALES TERRESTRES 

El estudio de los modelos análogos se hizo con el objetivo 

de identificar y conocer las particularidades afines de 

cualquier tipo de edificación dedicada al Transporte 

Terrestre de Pasajeros, obteniendo aspectos que sirven 

como base para la realización del diseño del conjunto 

arquitectónico, como son el dimensionamiento, la 

circulación, la composición, la forma, función, organización 

y relación de los espacios arquitectónicos. Se realizó el 

estudio detallado de dieciséis Terminales de Transporte 

(Ver Tipologías Arquitectónicas Láminas 02 al 17), 

considerando Terminales Nacionales e Internacionales. 

Criterios de selección de modelos análogos: (14) 

¶ Por su ubicación: punto de partida 

¶ Por radio de influencia: lugares de referencia 

¶ Por su carácter funcional: comportamiento de ambientes 

¶ Por tipo o categoría: Internacional, Nacional, Regional y 

Local. 

¶ Por su aspecto formal: uso de formas puras 

¶ Por su solución constructiva ï estructural: sistemas 

constructivos y estructurales. 

 
(14) Fuente: Baltodano Serrano, L.A., Tapia Ramírez S.H. y Ulloa Meza F.J. 

Tesis UNI ï FAU. Masaya ï Managua 2009. Pág. 54 
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2.1.7. IDENTIFICACIÓN DE MODELOS TEÓRICOS POR CRITERIO DE 

CARÁCTER FUNCIONAL 

¶ Por su Carácter Funcional: comportamiento de los ambientes:  

La clasificación está dada en base a los criterios tomados para los 

modelos de funcionamiento de las áreas operacionales externas y los 

servicios internos de  embarque y desembarque para pasajeros. 

¶ Modelos Operacionales de Áreas Externas: 

1. Plataformas independientes con canales unidireccionales: 

Consiste en la implementación de un sistema de plataformas 

independientes (bahía e islas  de estacionamiento de embarque y/o 

desembarque) así como el  desarrollo de las operaciones de los 

buses en los canales viales internos del complejo los cuales son 

recorridos en un solo sentido desembocando en dichas plataformas 

emplazadas en el sentido de recorrido de dichos canales  este 

sistema permite el estricto ordenamiento de las circulaciones de los 

buses en operación y facilita la maniobrabilidad de las diferentes 

operaciones; presentan accesibilidad independiente requieren de 

amplitud y disponibilidad  física . 

2. Plataformas independientes con canales bidireccionales: 

Sistema similar al antes descrito presentando diferencias en el 

desarrollo de las operaciones de los buses en los canales viales 

internos del complejo los cuales se dan en ambos sentidos, 

presentan accesibilidad compartida. 
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3. Plataformas multi-operacionales y canales unidireccionales: 

Este  sistema permite que las operaciones de los buses en servicio 

tanto en embarque como en desembarque se dé en una sola 

plataforma cuyas islas de estacionamiento se emplazan 

preferentemente de forma ortogonal a la bahía respectiva según sea 

el caso, presentan accesos independientes para los buses en 

operación de salida así como para los que se encuentran en 

operaciones de llegada los cuales ingresan a un área de reten previa, 

este sistema no es recomendado en terminales que presentan un 

gran índice de operaciones en horas pico, se presentan en áreas 

menores a 6 hectáreas de amplitud física. 

 

4. Plataformas multi-operacional y canales multidireccionales: 

Este  sistema permite que las operaciones de los buses en servicio 

tanto en embarque como en desembarque se dé en una sola 

plataforma cuyas islas de estacionamiento se emplazan 

preferentemente de forma ortogonal a la bahía respectiva según sea 

el caso, presentan un solo acceso  para las diferentes operaciones 

los cuales ingresan a un área de reten previa, este sistema se da en 

terminales interurbanos de ámbito intra-regional, se presentan en 

áreas menores a 4 hectáreas de amplitud física. 
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¶ Modelos Operacionales de Servicios Internos: (15)  

1. Independencia Funcional de Servicios (embarque-

desembarque-boletaje): 

Referidos al desarrollo de los aspectos espacio-funcionales de estas 

áreas, emplazándose recurrentemente en naves independientes 

articuladas por las áreas de boletaje en diseños horizontales y en 

diseños verticales independizadas por los diferentes niveles.  

2. Interacción Funcional de Servicios (embarque-

desembarque/boletaje): 

El desarrollo funcional de este sistema se da recurrentemente en una 

nave dividida en tres canales en la cual las áreas de embarqué y 

desembarque se emplazan adyacentes al área de boletaje  la cual 

ocupa en canal central de dicha nave para diseños horizontales en 

diseños verticales las áreas de boletaje se presenta en una nave 

independiente y las áreas de embarque y desembarque comparten 

un nivel adyacente. 

 

 

 

 

 
(15) Fuente: Baltodano Serrano, L.A., Tapia Ramírez S.H. y Ulloa Meza F.J. Tesis UNI ï 

FAU. Masaya ï Managua 2009. Pág. 58 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

39 
 

2.1.8. OPCIONES DE PARTIDO PARA UN EDIFICIO TERMINAL (16) 

Las soluciones son esencialmente dos: Se dispone en una plaza 

abierta o en la planta baja de los edificios comerciales.  

 

En la calle privada: se diseñan de dos formas: 

a) El andén se carga a una de las 

aceras de la calle, lo que representa 

circulación en un sentido, el trazo de 

las calles circundantes debe ser 

adecuada para lograr fluidez. Las 

filas forman a lo largo de la calle. 

Cuenta con cobertizo para pasajeros 

y taquilla de la línea. 

b) los andenes se disponen en ambas aceras con un carril de 

circulación en medio y de un solo sentido. El edificio central se 

diseña de tal manera que no obstruya la visibilidad. 

Con vestíbulo central: 

En torno a un vestíbulo central se distribuye las concesiones, salas 

de espera y taquillas, los cajones de estacionamiento de autobuses 

quedan en un andén perpendicular al centro del edificio.  

 

 
(16) Fuente: Plazola Cisneros A. (1995). Enciclopedia de Arquitectura. (2a ed.).  México: 

Editorial Plazola y Noriega Editores. 
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El transito se aglutina e torno a este 

espacio central en una sola 

dirección, lo que permite concentrar 

las instalaciones para el pasajero en 

un edificio. 

Forma de andén:  

Tiene la característica 

primordial de que los andenes 

se disponen en una plaza 

central abierta. Los andenes se 

agrupan en forma de calle con 

un ancho de 6,00 m y 1,80 m 

para acera. El acceso de 

autobuses es uno solo, no así la 

salida. Es un edificio central, con fachada a la calle donde se 

concentran las oficinas, concesiones, taquillas y los servicios a los 

pasajeros. Los andenes pueden ir  

cubiertos. 

Estaciones con accesos y salidas 

en marcha atrás: 

se localiza en vías secundarias 

amplias y con retranqueo suficiente 
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para que los autobuses no obstruyan la visibilidad y la circulación. 

Los vehículos pueden entrar en reversa para salir en forma directa. 

Cuando se emplea esta solución, las dimensiones del cajón son 4,00 

m de ancho x 14,00 m de longitud. La separación entre autobús debe 

ser de 1,50 m en esta solución, los autobuses quedan a cubierto por 

la prolongación de la marquesina a la calle y el andén de carga y 

descarga queda hacia la fachada del edificio principal. 

Fachada hacia el frente: en 

esta solución se aprovecha la 

fachada para acomodar ahí las 

concesiones; al centro se 

dispone el andén de carga y 

descarga de pasajeros, cuenta 

con puerta de entrada y una de 

salida. El estacionamiento de 

autobuses de reserva queda al fondo, la circulación de vehículos es 

en forma de círculo. Esta solución es aplicable  terrenos con 

retranqueo. 

En ñLò: Esta forma disminuye el recorrido del 

peatón pues el vestíbulo  de acceso queda 

dispuesto en esquina y conduce al acceso de 

los andenes, la taquilla, sala de espera, 

concesiones y servicios quedan repartidos en las dos alas. 
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Lineal:  

El vestíbulo permite que las concesiones queden 

al frente. 

  

En ñUò: 

Esta disposición alarga el recorrido del peatón para 

acceder a los andenes y concesiones. 

 

En círculo:  

Las concesiones tienen las mismas oportunidades 

del vestíbulo principal y os usuarios tienden a 

distribuirse más fácilmente. 

 

2.1.9. COMPARACIÓN DE MODELOS DE TERMINALES TERRESTRES 

EN SUDAMÉRICA  

Un primer punto a comparar entre terminales es la magnitud de cada 

uno de ellos así como su planteamiento general o zonificación. 

¶ Es recurrente que en el planeamiento se considere la separación 

total o casi total de las circulaciones y de los espacios 

correspondientes a embarque y desembarque de pasajeros. Los 

casos en que esto no sucede, corresponden a los terminales de 
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menor magnitud y que por lo tanto sirven a menor número de 

pasajeros. 

¶ En muchos casos se nota la tendencia de presentar al pasajero de 

salida más posibilidades de recorrer el terminal antes de viajar, 

mientras que al pasajero de llegada más bien se le ofrece la opción 

de abandonar el terminal sin tener que recorrerlo, emplazando estos 

espacios en extremos opuestos del planeamiento general. 

¶ El área por vehículo (particular o taxi) que requiere un proyecto de 

terminal puede varias enormemente dependiendo del diseño. En los 

ejemplos presentados vemos que un auto particular puede necesitar 

entre 11,0 m2 y 53,3 m2. El promedio recomienda considerar 30,6 m2. 

por vehículo particular y 23,3 m2 para taxis. 

¶ El promedio de área comercial planteada en los proyectos es de 

5,7 % del área total, cifra que puede considerarse como referencia 

inicial para una programación arquitectónica. 

 

2.2. TIPOLOGÍAS DE INFRAESTRUCTURA DE TERMINALES TERRESTRES  

NACIONALES E INTERNACIONALES 

En el siguiente apartado se pretende mostrar las principales características 

de la infraestructura de terminales en nuestro país y la infraestructura 

internacional  más afín con la realidad nacional, en especial con los países 

de Sudamérica. 
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GRAFICO Nº 04  

CONFIGURACIONES DE TERMINAL AÉREO 
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2.3. DEFINICIÓN DE TÉRMINOS 

¶ TERMINAL TERRESTRE: (16) 

Infraestructura complementaria del servicio de transporte terrestre, que 

cuenta con instalaciones y equipamiento para el embarque y desembarque 

de personas y/o mercancías, de acuerdo a sus funciones. Pueden o no 

contar con terminales de vehículos, depósitos para vehículos. Los terminales 

terrestres deben contar con un Certificado de Habilitación Técnica de 

Terminales Terrestres, emitido por el MTC y que acredita que el terminal 

terrestre cumple con los requisitos y condiciones técnicas establecidas en el 

reglamento aprobado por D.S. N° 009-204-MTC del 2004-03-03. 

¶ SERVICIO DE TRANSPORTE: (17) 

Para los efectos del presente reglamento, entiéndase como tal al servicio de 

transporte terrestre de personas y al servicio de transporte terrestre de 

mercancías, que se brinda previa autorización o concesión de la autoridad 

competente, según corresponda. 

¶ ESTACIÓN DE RUTA: (17) 

Infraestructura complementaria del servicio de transporte terrestre, cuya 

función es equivalente a la de un terminal terrestre, aplicable a ciudades de 

hasta cincuenta mil (50 000) habitantes. 

 
(17) Fuente: Reglamento Nacional de Edificaciones ï RNE. Norma A.110. Cap. II Art. 2 

(18) Fuente: Reglamento Nacional de Administración de Transportes D.S. N° 009 ï 2004 ï MTC 
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2.4. CONCLUSIONES 

Los Terminales Terrestres Internacionales analizados tanto los modernos 

como antiguos ocupan gran extensión de área oscilando entre las 2 y más 

de 15 hectáreas por lo que tienen implicancia directa en la dinámica urbana 

de su entorno inmediato, condición importante que tomaremos en 

consideración para la selección del terreno en que el emplazaremos la 

Nueva Sede del Terminal Terrestre de Pasajeros de Tacna. 

Para el diseño de los terminales analizados tanto los modernos como 

antiguos se propone un sistema estructural de geometría compleja que 

llegan a cubrir luces desde los 8,00 a más de 20,00 m así como en el 

empleo de materiales de última generación. En relación a las alturas estas 

oscilan entre los 8,00 y más de 25,00 m., concebidos a escala monumental y 

generan gran impacto visual en su entorno inmediato.  

Para el diseño de estas edificaciones se identifica la gran importancia que se 

da a la independización de circulaciones de los usuarios que embarcan y 

desembarcan a fin de no generar puntos de conflicto al interior de las 

instalaciones del terminal, de la misma manera las operaciones de los buses 

que prestan servicio interurbano al interior del terminal deben estar  

independizadas de las operaciones de las movilidades que prestan servicio 

en el medio urbano. 
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CAPÍTULO III 

 

MARCO REAL 

 

3.1. CONCEPCIÓN DEL CONTEXTO DE DESARROLLO 

En el siguiente apartado revisaremos los planes políticos, estratégicos, 

territoriales, sectoriales e institucionales que existen en los diferentes niveles 

de gobierno con la finalidad  de diagnosticar la importancia que tienen los 

diferentes elementos de nuestro sistema de transporte en el contexto en el 

que se desarrollan. 

CUADRO N° 01:  PLANES POLÍTICOS, ESTRATÉGICOS, TERRITORIALES, SECTORIALES E 
INSTITUCIONALES EN SUS AMBITOS DE ACCIÓN 

  

P. POLITICAS -                        
P. ESTRATEGICAS -                 
P. CONCERTADAS 

PLANES 
TERRITORIALES 

PLANES 
SECTORIALES 

PLANES 
INSTITUCIONAL 

NIVEL NACIONAL PLAN BICENTENARIO   
M.T.C. -  
MINCETUR   

NIVEL REGIONAL PLAN BASADRE P.O.T.     

NIVEL PROVINCIAL P.D.C. PROV. P.D.U.    
DIRECCION VIAL 
M.P.T.  

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración Propia ï Equipo de Trabajo. 
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3.2. ANÁLISIS POR EJES ESTRATÉGICOS: 

3.2.1. SISTEMA SOCIAL 

3.2.1.1. Población 

Según los resultados del XI Censo Nacional de Población 

2007, la población censada de la Provincia de Tacna fue de 

262 731 habitantes, concentrando el 91% de la población de 

la región (294 965) y el 0,96% con respecto a la población 

nacional. En el cuadro Nº 08 se aprecia que la tasa de 

crecimiento intercensal ha sido de 2,12%, superior al 

promedio regional (2,0%) y nacional (1,68%). 

CUADRO Nº 02 POBLACIÓN DE LA PROVINCIA, LA REGIÓN Y EL PAÍS 

PROV./REGIÓN/PAIS 
POBLACIÓN TOTAL 

1993 
POBLACIÓN TOTAL 

2007 
TASA DE CRECIMIENTO 

ANUAL 

Provincia Tacna 193 514 262 731 2,12% 

Región Tacna 223 768 288 781 2,0% 

País 22 048 356 27 412 157 1,68% 
Fuente: INEI ï Censos Nacionales de Población y Vivienda 1993 y 2007 

3.2.1.2. Población Urbana y Rural: 

La población de la Provincia de Tacna es mayoritariamente 

urbana, lo que quiere decir la distribución en territorio no es 

homogéneo. Según el censo del 2007, la población urbana 

de la provincia es de 245 930 habitantes representando el 

93,6% de la población total de la Provincia, y la población 

rural de 16 801, es decir 6,39%., como indica el siguiente 

cuadro: 
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CUADRO Nº 03 POBLACIÓN CENSADA URBANA Y RURAL PROVINCIAL 
POBLACIÓN POR ÁREA  

DE RESIDENCIA 
CENSO 1993 % CENSO 2007 % 

Población Total 218 353 100.00 262 731 100.00 

Población Urbana 195 949 89,74 245 930 93,61 

Población Rural 22 404 10,26 16 801 6,39 
Fuente: INEI ï Censos Nacionales de Población y Vivienda 1993 y 2007 

3.2.1.3 Población y su Proyección al 2020: 

Las tasas de crecimiento de la Provincia de Tacna, continua 

en aumento entre el censo de 1972 y el de 1981 se da una 

tasa de 1,4%, para crecer entre 1981 y 1993 a 2,4% y 

finalmente entre el año 1993 al 2007 presenta el 2,3%, 

Mientras las demás Provincias presentan un decrecimiento, 

la tasa intercensal de 1972 ï 1981, era de 1,6% reduciendo 

a 0,6 entre el año de 1981 ï 1993 y finalmente se establece 

en 0,5% anual para el año 2007. 

CUADRO Nº 04: PROYECCIÓN POBLACIONAL EN LA REGIÓN Y  
PROVINCIA DE TACNA AL AÑO 2020 

AÑO CENSO 1981 CENSO 1993 CENSO 2007 
PROYECCIÓN 

AL 2020 
POBLACIÓN DE REGIÓN 

TACNA 
143 085 218 353 288 781 368 484 

POBLACIÓN DE 
PROVINCIA TACNA 

110 572 188 759 262 731 335 244 

Proyección: Tasa De Crecimiento 2,3% Al 2020 ï Fuente: INEI 

3.2.1.4.  Movimiento Migratorio: 

Se entiende por migraciones al traslado individual o en masa 

de una población, desde su lugar de nacimiento o residencia 

habitual hacia otros lugares, siendo este fenómeno otro 

componente básico de la dinámica poblacional.  
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Es importante el estudio de este fenómeno porque el 

proceso migratorio es tan intenso que modifica fuertemente 

la distribución espacial de la población. 

Del total de la población de la Región de Tacna (288 781) el 

36,71% corresponde a población inmigrante y el 63,29% a la 

población natural. Este fenómeno migratorio en su mayoría 

proviene del departamento de Puno y en menor grado de los 

departamentos de Arequipa, Lima y Moquegua. En cuanto a 

la población emigrante, es decir, los nacidos en Tacna, pero 

que viven en otros lugares, de acuerdo al censo 2007 

corresponde a una población de 28 908 habitantes que 

representan un 10,01% de total. Se observa que el principal 

foco de atracción es Lima y Callao, le siguen Arequipa, 

Moquegua y Puno. 

¶ Causas del Movimiento Migratorio: 

Tacna se halla articulada al eje costeño, con Moquegua y en 

menor medida con la Zona Aymara de Puno (Chucuito). Las 

actividades de Tacna, Ilo y Moquegua, están condicionadas 

por el mercado exterior y el capital presente en las 

explotaciones de Toquepala y Cuajone. La infraestructura 

económica, productiva y de circulación, soporte de las 

actividades indicadas, se hallan concentradas en las 

ciudades de Ilo y Tacna.     
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El rápido crecimiento poblacional de la ciudad de Tacna, es 

resultado primero de la implementación de proyectos 

mineros en Toquepala, que dinamizó la actividad económica 

del sur, y de otro lado, del intenso comercio que por su 

situación fronteriza presenta una alta incidencia de comercio 

incluso ilegal, que tiende a expandirse hacia Moquegua, Ilo y 

Arequipa.  

Este tipo de actividad muy extendida en la ciudad de Tacna, 

expende productos procedentes de Taiwán, Hong-Kong, 

Singapur y China. El contrabando está prácticamente 

legitimado, en Tacna, Juliaca y Puno, lo cual permite la 

incorporación de un contingente importante de fuerza de 

trabajo en la actividad del comercio al por menor, que es el 

23,4 % de la PEA de Tacna, sólo superado por Juliaca que 

supera el 25,2 % de la PEA de Puno.      
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Departamento Emigrantes (%)

Total 26'819 100.0

Puno 11'251 42.0

Lima 4'431 16.5

Arequipa 3'925 14.6

Moquegua 1'945 7.3

Cusco 1'470 5.5

Ica 429 1.6

Piura 306 1.2

Junin 299 1.1

La Libertad 289 1.1

Prov. Const. del Callao 278 1.1

Madre de Dios 0 0

Resto Departamentos 2'158 8.0

(Porcentaje de Inmigrantes de 5 y mas años)

Fuente: INEI -  Censos Nacionales 2007 -  XI de Poblacion y VI de 

Vivienda

El principal flujo de origen de los inmigrantes hacia 

Tacna provienen de los departamentos de Puno y Lima 

con volumenes de 11 mil 251 y 4 mil 431 personas, 

respectivamente, seguidos de Arequipa, Moquegua, 

Cusco, Ica, Piura, Junin, La Libertad y Callao.

TACNA: INMIGRANTES, 2002 - 2007

GRÁFICO 05:  

TACNA INMIGRANTES 2002 - 2007 
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Departamento Emigrantes (%)

Total 15'005 100.0

Lima 4'677 31.2

Arequipa 3'126 20.8

Puno 2'273 15.1

Moquegua 1'961 13.1

Cusco 600 4.0

Ica 314 2.1

Prov. Const. del Callao 278 1.9

Madre de Dios 227 1.5

La Libertad 215 1.4

Junin 200 1.3

Piura 173 1.2

Resto Departamentos 961 6.4

TACNA: EMIGRANTES, 2002 - 2007

(Porcentaje de Emigrantes)

Fuente: INEI -  Censos Nacionales 2007 -  XI de Poblacion y VI de 

Vivienda

El principal flujo de destino de la poblacion  de 

Tacna es ed departamento de Lima, con un 

volumen de 4 mil 67 personas (31,2%), seguido 

de Arequipa, Puno, Moquegua, Cusco, Ica, Callao, 

Madre de Dios, La Libertad, Junin y Piura.

GRÁFICO 06:  
TACNA EMIGRANTES 2002 - 2007 
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3.2.1.5. Tráfico de  turistas y visitantes  que  ingresan a la ciudad de 

Tacna:  

a) Ingresos a la ciudad de Tacna desde otras regiones del país: 

Según datos al 2012 en todo el Perú hubieron 70 377 943 viajes a los 

distintos departamentos del país de los cuales. 

CUADRO N° 05 : TRÁFICO ESTIMADO DE PASAJEROS SEGÚN DEPARTAMENTO DE DESTINO 

TACNA    2,34 % 

AREQUIPA         7,49 % 

LIMA                 39,17 % 

ICA                     8,69 % 

PIURA                5,64 % 

OTROS            36,67 % 

 
El 2,34 % representa 1 649 684 personas, que ingresan durante un 

año al departamento lo que nos da un promedio diario de 4 519 

personas diarias según los datos de cuadro N° 05 antes presentado. 

Según datos del DIRCETUR el ingreso estimado de turistas y 

visitantes  por terminales de pasajeros es de 3 797 personas según se 

muestra a continuación: 

CUADRO N°06: ARRIBO DE TURISTAS Y VISITANTES NACIONALES POR TERMINALES DE 
PASAJEROS 

  
2012 INGRESO ESTIMADO DIARIO 

  

Total arribo Turistas y Visitantes 683 514 3797 

1.- Terminal Terrestre M.A. Odría 224 440 1246 

2.- Terminal Aéreo 59 854 332 

3.- Otros Terminales Terrestres (*) 399 220 2217 

 
Por lo tanto concluimos que diariamente Tacna recibe un promedio de 4158 

personas entre turistas y visitantes que ingresan por rutas nacionales.
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CUADRO N° 07: TRÁFICO DE PASAJEROS ESTIMADO EN EL TRANSPORTE INTERPROVINCIAL,  
SEGÚN REGION O DEPARTAMENTO DESTINO: 2003 - 2012 

 

FUENTE: OGPP - OFICINA DE ESTADÍSTICA. 
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(*): T.T. Collasuyo, Flores y Los Inkas (no incluye empresas informales) - Año 2010 es sólo información T. Collasuyo. 
(**) Considerados Visitantes Nacionales: (21 % de 1, 10 % de 2 y 2 % de 3). 
FUENTE: DIRCETUR-Tacna 
 
 

CUADRON°08: ARRIBO DE TURISTAS Y VISITANTES NACIONALES POR TERMINALES DE PASAJEROS 

Concepto 
PRIMER SEMESTRE 

V. % 
2010-

09  

V. % 
2004-

10  2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

Total arribo Turistas y 
 Visitantes 260 398 268 459 283 110 294 661 478 095 449 187 683 514 52,2% 20,2% 

1.- Ingreso estimado Terminal 
Terrestre M.A. Odría 229 099 236 719 250 345 261 110 294 266 253 157 224 440 -11,3% 0,1% 

2.- Ingreso estimado Terminal 
Aéreo 31 299 31 740 32 765 33 551 44 329 44 620 59 854 34,1% 12,3% 

3.- Ingreso estimado otros 
Terminales Terrestres (*) s.i. s.i. s.i. s.i. 139 500 151 410 399 220 163,7% -.- 

4.- Turistas que pernoctan en 
Tacna 126 715 144 939 144 374 158 857 177 399 170 823 182 307 6,7% 6,5% 

5.- Porcentaje Turistas que 
pernocta en Tacna 48,7% 54,0% 51,0% 53,9% 37,1% 38,0% 26,7% -29,9% -7,9% 

6.- Índice pernoctabilidad  
turista nacional  1,38 1,32 1,37 1,34 1,34 1,31 1,32 0,8% -0,7% 

7.- Gasto per cápita diario 
 turista nacional (US$) 106 106 106 106 148 148 148 0,0% 6,6% 

8.- Ingreso por Turistas  
Nacionales (4x6x7) (US$) 18 535 870 20 279 865 20 965 992 22 564 048 35 181 770 33 119 163 35 615 496 7,5% 13,0% 

9.- Considerados Visitantes 
Nacionales(**) 51 241 52 885 55 849 58 188 69 019 60 653 61 102 0,7% 3,4% 

10.- Gasto per cápita diario  
visitante nacional (US$) 86 86 86 86 121 121 121 0,0% 6,8% 

11.- Ingreso por Visitantes 
Nacionales (9x10) (US$) 4 406 699 4 548 109 4 803 010 5 004 185 8 351 270 7 339 034 7 393 366 0,7% 11,4% 

TOTAL INGRESOS POR 
NACIONALES US$ (8+11) 22 942 570 24 827 974 25 769 002 27 568 233 43 533 040 40 458 197 43 008 862 6,3% 12,7% 
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b)  Ingresos al país desde puestos de control fronterizo del país: 

¶ Según datos del año 2012 en todo el Perú hubieron 2 948 230 

ingresos de personas al país por los distintos puestos de control 

fronterizo, como se indica: 

CUADRO N°09: TRÁFICO ESTIMADO DE PASAJEROS SEGÚN DEPARTAMENTO DE DESTINO 

TACNA    37,34% 

TUMBES 4,60% 

PUNO                  5,34% 

OTROS            5,34% 

A.I.J. CHAVEZ  47,18% 
 
FUENTE: DIRECCIÓN DE TRANSPORTE 
ELABORACION: TESISTAS 

Por lo que podemos estimar un promedio de  3 032 ingresos de 

visitantes y turistas diarios al país. 

¶ Por otro lado el  DIRCETUR  proporciona datos del primer semestre 

del año 2010 mostrando una cantidad de 527 768 ingresos por el 

control fronterizo de Tacna. 

CUADRON°10: RESUMEN: ARRIBO DE TURISTAS Y VISITANTES NACIONALES POR 
TERMINALES DE PASAJEROS 

  2012 Ingreso Estimado Diario 
  

Total arribo Turistas y 
Visitantes 527 768 2 932 

 
FUENTE: MINCETUR - DIRECCIÓN DE TURISMO Y ARTESANIA 
ELABORACION: TESISTAS 

Por lo tanto podemos decir que existe un promedio de visitantes y turistas 

que ingresan por rutas internacionales de 2 982 personas diariamente.  
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FUENTE: DIRCETUR-Tacna - Reportes Oficina Migraciones Tacna -  (*): T.T. Collasuyo y Los Inkas (no incluye emp. informales)  
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FUENTE: DIRCETUR-Tacna 

Conclusiones: 

Podemos concluir que Tacna recibe un promedio de visitantes por: 

Rutas Nacionalesééééééééééééééééééééééééééééééééééééééééé.é.4158 

Rutas Internacionaleséééééééééééééééééééééééééééééééééééé.ééé.é.2982 

Tasa de Crecimiento Internacionaléééééééééééééééééééééééééééééé.é..é........9,85% 

Tasa de Crecimiento Nacionalééééééééééééééééééééééééééééé.é...............éé.2,20% 
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T.C.= (Año en Curso/Ultimo Año del periodo en cuestión) 1/n-1 
T.C.= (2 932/1 520)1/7-1 
T.C.= 1,09848442 - 1 
T.C.= 0,09848442 * 100 
T.C.= 9,85 % 
N = #  o periodo de años tomados en cuenta 
Fuente: elaboración a partir de los datos tomados del cuadro n°x 

 

T.C.= (Año en Curso/Ultimo Año del periodo en cuestión) 1/n-1 

T.C.= (1 715 155/1, 473 058) 1/7-1 
T.C.= 1,02197554 - 1 
T.C.= 0,02197554 * 100 
T.C.= 2,2% 
N = # o periodo de años tomados en cuenta 
Fuente: elaboración a partir de los datos tomados del cuadro n°x 
 
 

 

Cuadro N° 13: TASA DE CRECIMIENTO DE ARRIBOS A TACNA POR 

RUTA INTERNACIONAL (CONTROL FRONTERIZO TACNA) 

Cuadro N° 14: TASA DE CRECIMIENTO DE ARRIBOS A TACNA POR 
RUTA NACIONAL  

Gráfico N° 07 RESUMEN ARRIBOS E INGRESOS EXTRANJEROS Y 

NACIONALES    
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3.2.1.6. Tráfico de  personas que salen de la ciudad de Tacna: 

a) Según Terminal Terrestre Manuel A. Odría: 

a.1) Salidas de pasajeros hacia otras regiones del país: 

TERMINAL  MANUEL A. ODRIA SECTOR NACIONAL - SERVICIO DE BUSES 
CUADRO N°15: MOVIMIENTO ACUMULADO DE PASAJEROS DURANTE UN DÍA DE SERVICIO - AÑO 2012 

DÍA ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY.   JUN.         JUL. AGO. SET. OCT. NOV. DIC. 

1 614 1727 1270 1272 917 862 980 1530 1054 1578 1224 1225 

2 1272 1466 1081 584 1109 845 1035 1426 1189 1602 908 1570 

3 1580 1666 1130 1226 1160 1082 951 1374 1289 1275 931 1387 

4 1255 1856 1278 697 1164 1166 1120 1354 1099 1067 1339 1920 

5 1132 1615 1208 757 938 1211 986 1653 1158 920 1328 1638 

6 1134 1664 1327 689 1262 1026 854 1723 1135 857 1248 1206 

7 1429 1643 1342 1071 1664 1118 829 1578 968 1463 1307 1266 

8 1860 1480 1050 1176 1180 1102 999 1658 772 1247 1032 1382 

9 1530 1776 1133 1133 946 1119 1081 1333 1090 1339 869 1468 

12 1571 1828 1162 1021 923 1118 1051 1455 1061 1217 1304 1630 

13 1571 1633 836 919 1284 1190 1069 1899 984 985 1098 1567 

14 1694 1475 1150 182 1241 980 863 1483 1024 1195 1456 1376 

15 1743 1554 1096 367 1212 969 1168 1001 1036 1285 1057 1325 

16 1577 1622 1031 182 1290 926 1277 1148 1170 1307 1017 1816 

17 1920 1490 1005 353 1003 952 1229 1154 1325 1356 978 1952 

18 1285 1676 1196 431 934 1104 872 884 1217 1078 1436 2056 

19 0 1880 1218 285 867 1052 1017 1235 1081 935 1332 2267 

20 0 1765 1129 984 1042 1020 1030 1012 1017 952 1126 1998 

21 657 1507 1210 1052 1189 1074 1081 1395 977 1261 1445 1973 

22 1890 1493 1169 1288 1147 990 1238 1111 1009 1223 704 1980 

23 1715 1476 1204 1270 1137 905 1263 978 1154 1191 713 2119 

24 1720 1580 966 1173 966 1026 1230 803 1395 1635 920 685 

25 1525 1702 1214 1212 1064 1302 1289 994 1452 1273 1114 587 

26 1555 1625 1262 956 863 969 1329 1143 1222 1061 1577 1438 

27 1488 1680 997 1046 1078 1256 1438 1179 968 964 1690 1413 

28 1698 1677 1087 990 1198 1134 991 1454 1002 1238 1421 1448 

29 2041 0 1099 1117 1002 1217 1424 1249 865 1548 1502 1501 

30 1658 0 1057 1569 1227 904 1423 1828 1409 1434 1348 1779 

31 1713   1315   1190   1598 1222 0 1487 0 669 
TO- 
TAL 

43 
971 

46 
078 

35 
813 

27 
374 

34 
268 

31 
825 

35 
114 40 695 33 392 38 293 35 597 47 577 

 
Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 
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TERMINAL  MANUEL A. ODRIA SECTOR NACIONAL - SERVICIO DE COLECTIVOS 

CUADRO 16: MOV. ACUMULADO DE PASAJEROS DURANTE UN DÍA DE SERVICIO - AÑO 2012 

DÍA ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY.        JUN.         JUL. AGO. SET. OCT. NOV. DIC. 

1   237 213 330 152 185 186 214 150 199 199 165 

2 312 215 191 122 174 188 196 190 97 277 209 312 

3 254 200 236 332 222 240 206 210 213 154 199 266 

4 272 248 213 229 58 321 128 170 147 148 146 262 

5 220 239 266 204 235 270 194 278 195 170 234 208 

6 158 208 330 160 248 227 203 269 205 194 169 271 

7 289 210 192 189 270 204 134 297 127 193 203 277 

8 319 294 212 219 302 214 202 281 147 259 230 282 

9 395 215 194 224 169 174 178 236 168 251 175 259 

10 223 198 187 278 204 248 209 207 205 203 193 258 

11 295 243 225 164 183 228 178 227 59 205 204 454 

12 220 388 208 219 205 267 221 178 155 231 202 307 

13 242 268 300 194 273 242 211 232 186 148 192 189 

14 288 202 210 195 234 226 131 301 183 238 135 212 

15 313 270 231 215 317 175 221 232 163 73 223 254 

16 263 229 216 286 229 221 80 159 203 99 133 239 

17 68 352 194 252 206 261 192 224 258 162 198 259 

18 132 254 235 260 177 304 260 176 269 238 217 397 

19 0 262 232 217 171 305 181 197 108 166 233 307 

20 0 288 221 219 155 170 175 163 180 174 243 292 

21 0 193 200 208 258 169 175 214 173 209 154 329 

22 258 251 193 218 337 194 211 208 180 225 262 276 

23 118 231 233 199 200 200 216 195 235 238 197 360 

24 186 273 192 255 249 302 274 184 213 198 163 324 

25 209 264 220 240 225 211 220 175 156 214 208 43 

26 242 292 191 225 130 284 190 191 135 127 250 207 

27 194 283 275 214 194 178 202 246 184 176 296 244 

28 277 276 189 205 284 235 199 245 147 345 227 339 

29 268 0 208 216 242 221 249 225 148 218 228 301 

30 326 0 192 234 235 185 306 253 228 244 211 312 

31 190 0 229   212   268 242   166   263 

TOTAL 6531 7114 6828 6722 6750 6849 6196 6819 5217 6142 6133 8468 

 
Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 
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TERMINAL NACIONAL Servicio Colectivos (Tacna ς Moquegua-Hilo)                                                                                                                         
CUADRO N°18: RESUMEN: ACUMULADO DE PASAJEROS 

  

ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY. 
       

JUN.         
JUL. AGO. SET. OCT. NOV. DIC. TOTAL 

PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ 

ILO                           

AUTO 1 522 1 724 1 544 1 594 1 361 1 308 1 118 1 018 948 1 065 842 1 348 10 602 

MINB 2 269 2 597 2 404 1 998 2 522 2 942 2 317 2 852 2 002 2 323 2 406 3 121 22 483 

MOQUEGUA                           

AUTO 2 740 2 762 2 880 3 130 2 867 2 599 2 761 2 949 5 217 2 754 2 885 3 999 29 161 

TOTAL 6 531 7 114 6 828 6 722 6 750 6 849 6 196 6 819 8 167 6 142 6 133 8 468 62 246 

 

¶ Se observa que el principal destino en el sector nacional es el departamento de Arequipa, la cual ocupa el 

62 % del total de pasajeros nacionales.  

TERMINAL NACIONAL  Servicio Buses  (Moquegua, Arequipa, Lima) 
                                                                            CUADRO N°17:  RESUMEN: ACUMULADO DE PASAJEROS 

  

ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY. 
       

JUN.         
JUL. AGO. SET. OCT. NOV. DIC. TOTAL 

PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ 

PUNO 153 100 89 5 25 14 58 0 0 0 0 0 444 

MOQUEUA 401 1 403 930 433 592 380 1155 1351 317 323 372 476 6730 

AREQUIPA 26 353 25 999 20 519 17 695 21 240 20 746 21 843 25 387 21 078 24 982 23 061 29 973 206 005 

LIMA 15 646 17156 12 766 7 758 10 752 9354 10541 12 334 10 725 11 360 10 576 14 571 115 127 

TOQUEPALA 1 418 1 420 1 509 1 483 1 659 1331 1517 1 623 1 272 1 536 1 588 1 905 13 914 

ARGENTINA 26 8 0   0 0 0 0 0 0 0 0 34 

TOTAL GRAL 43 997 46 086 35 813 27 374 34 268 31 825 35 114 40 695 33 392 38 201 35 597 46 925 34 2254 

Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 

Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 
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CUADROS 19: RESUMEN: TERMINAL  MANUEL A. ODRIA  Servicio Nacional (Buses)                                                                                                                                                                                             
Moquegua, Arequipa, Lima 

Año Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Septiembre Octubre Noviembre Diciembre TOTAL 

2010 47 418 46 601 44 344 36 559 34 610 24 749 36 539 39 092 32 558 28 381 25 771 44 386 441 008 

2011 44 546 44 736 36 271 31 953 30 510 28 751 33 464 37 125 31 225 35 428 23 650 43 770 421 429 

2012 43 997 46 086 35 813 27 374 34 268 31 825 35 114 40 695 33 392 38 201 35 597 46 925 449 287 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 

GRÁFICO Nº 08  

CURVA DE COMPORTAMIENTO 

Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 
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Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 

GRÁ FICO Nº 09  

TACNA EMIGRANTES 2002 - 2007 
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a.2) Salidas de pasajeros a destinos internacionales:

TERMINAL  MANUEL A. ODRIA SECTOR INTERNACIONAL - SERVICIO DE COLECTIVOS                                                                                                                                                                  
CUADRO N°21: MOVIMIENTO ACUMULADO DE PASAJEROS DURANTE UN DÍA DE SERVICIO  - 

AÑO 2010 

  ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY. JUN. JUL. AGO. SET. OCT. NOV. DIC. 

DÍA PSJ. PSJ. PSJ. PSJ. PSJ. PSJ. PSJ. PSJ. PSJ. PSJ. PSJ. PSJ. 

1   5774 4905 2970 3564 3700 3158 4177 3558 3082 4115 2075 

2 3671 5589 4589 1617 4005 3446 3114 4754 3339 4179 4526 3979 

3 3830 4839 3991 4689 4552 3236 4381 4690 3452 3800 3890 4311 

4 4366 5531 3785 4757 3794 3476 3682 3846 4516 4994 3659 5281 

5 2387 5000 3903 4389 3450 4804 4390 3763 3833 4470 3806 4555 

6 2415 5276 4654 3724 2856 4011 3714 3529 4538 3956 4898 5202 

7 2453 4489 3931 3153 3107 4244 2914 4484 3800 3735 3970 2816 

8 3513 5621 4165 3114 4055 4020 3007 4045 2104 4468 4758 2932 

9 4500 5404 4000 3281 3360 3512 3403 4295 2084 4968 3995 3434 

10 3737 5196 3209 4314 4373 3287 3976 3919 3762 3500 3517 3940 

11 5516 4993 3144 3708 3601 3345 3773 3195 4326 6525 3185 4941 

12 4850 4327 3300 3957 3112 4091 4657 2960 4107 4273 3576 3330 

13 4297 5057 4042 3735 3066 3739 4139 3423 4569 3400 4773 2983 

14 4137 4226 3114 3251 3247 4288 3877 4332 4044 3394 4002 2465 

15 4467 5675 3958 3074 4570 3852 3799 3955 3516 3869 4763 2396 

16 4926 5379 3668 3222 4011 3124 4016 4307 3679 4564 4277 2590 

17 3727 5170 3125 4199 4234 3113 5141 3787 3762 3990 3712 4042 

18 5902 5196 3088 3665 3897 3166 4681 3388 3053 4929 3456 4440 

19 3805 5320 3031 4262 3114 4075 5292 3312 3175 4167 3675 4646 

20 3724 5992 4192 3543 3212 3343 5294 3362 5908 3757 5149 5645 

21 3916 4588 4194 3344 3694 3534 4924 4225 4536 3338 4213 4747 

22 4323 5470 3988 3220 4894 3743 4800 3788 3417 3641 4950 4008 

23 5266 5498 3481 3287 4534 3323 4744 4250 3204 4307 4402 3355 

24 4332 5264 3077 4299 4298 3137 4908 3724 3565 3833 2083 1608 

25 5771 5023 2807 3880 3615 2489 4136 3281 4000 4346 3651 1119 

26 5126 5264 3143 3283 3369 4243 5088 4099 3520 2622 3916 3297 

27 4612 5131 4067 3679 2969 3357 4373 3243 3933 3326 4659 4738 

28 4587 4149 3064 3272 3212 5622 3417 2074 3321 3583 4125 4405 

29 5049   3974 3087 4332 3584 3396 4080 2798 3641 4878 3977 

30 5395   3095 3478 3650 3290 4140 4374 2755 4905 2662 3768 

31 4473   3432   4279   4917 4463 0 3668   1999 

TO- 
TAL 

129 
 073 

144  
441 

114 
 116 

107  
453 

116  
026 

110  
194 

129  
251 

119  
124 

110 
 174 

125 
 230 

121 
 241 

113  
024 

Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 
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CUADRO N°23: RESUMEN: TERMINAL  MANUEL A. ODRIA  Servicio Internacional (colectivos, minibuses, buses) 

año ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY. JUN.         JUL. AGO. SET. OCT. NOV. DIC. TOTAL 

2008 125 226 135 302 115 429 105 202 107 620 104 311 117 773 109 703 108 053 87 946 61 051 96 516 1 274 132 

2009 111 643 124 771 104 118 94 752 99 313 97 905 110 270 117 245 108 748 111 170 59 582 95 489 1 235 006 

2010 129 073 144 441 114 116 107 453 116 026 110 194 129 251 119 124 110 174 125 230 121 241 113 024 1 439 347 

 

 

 

TERMINAL INTERNACIONAL                
   CUADRO N°22: RESUMEN ACUMULADO DE PASAJEROS 

  

ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY.        JUN.         JUL. AGO. SET. OCT. NOV. DIC. TOTAL 

PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ 

AUTO 57 093 65 342 45 532 42 519 45 600 44 766 54 916 49 608 45 242 52 018 50 456 47 418 432 543 

MINIBUS 39 023 42 459 37 440 35 836 39 746 37 202 42 603 39 171 37 621 42 656 42 918 40 160 357 913 

BUS 32 957 36 622 30 358 29 098 30 680 28 226 31 732 30 345 27 311 30 556 27 867 25 446 261 261 

TOTAL 129 073 144 441 114 116 107 453 116 026 110 194 129 251 119 124 110 174 125 230 121 241 113 024 1 051 717 
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Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 

Fuente: Oficina de Operaciones - Terminal Terrestre Manuel A. Odría 

GRÁFICO 10:  

TACNA EMIGRANTES 2002 - 2007 
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¶ Promedios de salidas de pasajeros nacionales e internacionales: 

CUADRO N°24: TERMINAL  MANUEL A. ODRÍA SECTORES NACIONALES E 
INTERNACIONAL - PROMEDIO DE MOVIMIENTO DIARIO DE PASAJEROS DE  SALIDA  

  2008 2009 2010 T.C. % 

T. NACIONAL Servicio Nacional (Buses) 1208 1154 1230 0,62% 

T. NACIONAL Servicio Nacional (Colectivos) 310 213 226 -9,99% 

T. INTERNACIONAL (colectivos, minibuses, buses) 3490 3383 3943 4,15% 

 

 

CUADRO N°25: TERMINAL  MANUEL A. ODRÍA SECTORES NACIONALES E 
INTERNACIONAL - MOVIMIENTO DIARIO DE PERSONAS: MÁXIMAS Y MÍNIMAS 

MEDIAS (2010) 

  MAX. MIN. 

TERMINAL NACIONAL Servicio Nacional (Buses) 1564 912 

TERMINAL NACIONAL Servicio Nacional (Colectivos) 282 204 

TERMINAL INTERNACIONAL (colectivos, minibuses, buses) 4814 3581 

 

 

 

 

 

 

CUADRO N°26: TERMINAL  MANUEL A. ODRÍA SECTORES NACIONALES E INTERNACIONAL  

CUADRO: MOV. MÁXIMOS EXTREMOS DURANTE UN DÍA DE SERVICIO - AÑO 2010 

  
ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY. 

       
JUN.         

JUL. AGO. SET. OCT. NOV. DIC. 

T. NACIONAL   
Buses  2041 1880 1342 1569 1664 1302 1598 1899 1452 1635 1690 2267 
T. NACIONAL  
Colectivos 395 388 330 332 337 321 306 301 269 345 296 454 
T. INTER- 
NACIONAL   5516 5992 4905 4757 4894 5622 5294 4754 5908 6525 5149 5645 

T.C.: Tasa de Crecimiento 
Fuente: Área de Operaciones del Terminal Terrestre Manuel A. Odría - Elaboración propia 
 

Fuente: Área de Operaciones del Terminal Terrestre Manuel A. Odría - Elaboración propia 
 

Fuente: Área de Operaciones del Terminal Terrestre Manuel A. Odría - Elaboración propia 
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CUADRO N°27: COMPARATIVO DEL ACUMULADO DE PASAJEROS EN LOS DIFERENTES SECTORES DEL TERMINAL 

  

ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY.  JUN.         JUL. AGO. SET. OCT. NOV. DIC. TOTAL 

PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ PSJ 

T. NACIONAL   
Buses  43 997 46 086 35 813 27 374 34 268 31 825 35 114 40 695 33 392 38 201 35 597 46 925 342 254 

T. NACIONAL  
Colectivos 6 531 7 114 6 828 6 722 6 750 6 849 6 196 6 819 8 167 6 142 6 133 8 468 62 246 

T. INTER- 
NACIONAL   129 073 144 441 114 116 107 453 116 026 110 194 129 251 119 124 110 174 125 230 121 241 113 024 1 051 717 

 

 
 
 También se observa que el 

sector internacional  triplica en 

número el movimiento de 

pasajeros en comparación con 

el sector nacional llegando a 

acaparar el 75 % de  toda la 

afluencia de pasajeros del 

Terminal. 

Fuente: Elaboración propia 

GRÁFICO 11:  

TACNA EMIGRANTES 2002 - 2007 
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b) Según otros terminales de ámbito nacional 

Evaluado el uso de los Terminales Terrestres de ámbito nacional tenemos 

que los terminales del Collasuyo y Los Incas movilizan un promedio diario de 2 

300 personas y los terminales de flores y el nacional movilizan un promedio de 

1500 personas diariamente mientras que en el servicio de carácter internacional 

se movilizan un promedio diario de 3 943 personas durante el año 2010. 

Cabe señalar que en ambos terminales el flujo de pasajeros y vehículos 

generalmente es mayor en los meses de Enero, Febrero (meses de verano y 

carnaval) Julio (fiestas patrias), y Diciembre  (campaña navideña) de cada año. 

CUADRO N°28: TERMINAL TERRESTRE COLLASUYO - SALIDAS 

N° EMPRESA 
N° DE 
UNID. 

TIPO 
N° DE 

SALIDAS 
DIARIAS 

1 Mayta Tours  Bus 2 

2 Expreso San Martin  Bus 5 

3 Empresa de Transporte Latino Tours  Bus 2 

4 Empresa de Transporte Dios es Amor (Victoria)  Bus 2 

5 Transportes Yunguyo  Bus 2 

6 Transportes Copacabana  Bus 2 

7 Transportes Nuestros Héroes del Pacifico  Bus 2 

8 Expreso turismo Sol Andino  Bus 2 

9 Real Condor Tours  Bus 2 

10 Terra Bus Lines  Bus 2 

11 Korimayo  Bus 2 

12 Transportes Moreno  Bus 3 

13 Expreso Sagitario  Bus 4 

14 Julsa Bus  Bus 4 

15 Transportes Oltursa  Bus 2 

16 Empresa de Transporte Flores Hermanos  Bus 4 

17 Transportes Sur Oriente  Bus 2 

TOTAL 44 

Fuente: Elaboración propia 
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CUADRO N° 29: TERMINAL TERRESTRE LOS INCAS - SALIDAS 

N° EMPRESA 
N° DE 
UNID. 

TIPO N° DE SALIDAS DIARIAS 

1 Terra Bus Lines  Bus 2 

2 Transportes Copacabana  Bus 2 

3 Expreso Zagitario  Bus 2 

4 Transportes Moreno  Bus 2 

5 Expreso San Martin  Bus 2 

TOTAL 10 

 

CUADRO N°30: TERMINAL TERRESTRE FLORES HERMANOS - SALIDAS 

N° DESTINO 
N° DE 
UNID. 

TIPO N° DE SALIDAS DIARIAS 

1 LIMA  Bus 6 

2 AREQUIPA  Bus 20 

3 MOQUEGUA  Bus 3 

4 ILO  Bus 36 

TOTAL 59 

 

c) Según otros datos en el ámbito internacional: 

 
Fuente: Plan Vial Departamental Participativo 

 

 

CUADRO N°31: Rutas de Transporte Terrestre de Pasajeros y Frecuencia de Viajes:   

Ruta (Origen y 
Destino) 

Nº de 
Empresa

s 

Frecuencia de 
Viajes/Semana 

Frecuencia de 
Viajes/Día 

Nº de 
Pasajeros/
Semana 

Nº de 
Pasajeros/ 

Día 

Orden 
de 

import
ancia 

INTERNACIONALES 

Tacna - Arica 35 1405 200 12 040 1720 1 

Tacna - Arica 
(Individuales) 

118 1320 188 8575 1225 1 

  153 2725 388 20 615 2945   

Fuente: Elaboración propia 

Fuente: Elaboración propia 
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3.2.2. SISTEMA INSTITUCIONAL: 

3.2.2.1. Aspectos  Políticos: 

a) Aspectos Macro regionales: 

Tacna está ubicada en el centro del Pacifico Sur lo que le 

otorga gran potencial geopolítico y ventajas comparativas 

frente a otras ciudades vecinas.  

 

Fuente: Gobierno Regional, Exposición: Perspectivas del Desarrollo Regional-2005. 

Gráfico 12: 

TACNA: UBICACIÓN ESTRATÉGICA EN EL CONTEXTO SUDAMERICANO 
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b)  Aspectos Regionales: 

 

La Región de Tacna 

está situada en la 

costa sur occidental 

del Perú, siendo la 

Región más austral 

a 12 903 km de la 

Capital Lima, sus 

coordenadas 

geográficas se 

sit¼an entre 16Ü58ô y 

18Ü20ô de latitud sur; 

y 69Ü28ô y 72Ü02ô de 

longitud oeste de 

Greenwich. Limita 

por el Noroeste 

con la Región 

Moquegua, por el 

norte con la Región Puno, por el oeste con la República de Bolivia, por el 

sur con la República de Chile y por el oeste con el Océano Pacifico. La 

Región de Tacna cuenta con una superficie total de 16 062 62 km2. 

Fuente: Plan Vial Departamental participativo de Tacna 2005 

Gráfico 13: 

¶ UBICACIÓN GEOGRÁFICA DE TACNA 
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Fuente: Plan Vial Departamental Participativo de Tacna 2005 

Gráfico 14: 

¶ DIVISIÓN POLÍTICA DEL DEPARTAMENTO EN PROVINCIAS Y DISTRITOS 
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La Región Tacna es atravesada por la Cordillera Occidental, este 

accidente geográfico la divide en costa y sierra; en la costa está ubicado 

en la cabecera del segundo desierto más grande del mundo (Atacama) 

cuya característica esencial es la híper aridez, que resulta una limitación 

grave en recursos hídricos para uso agropecuario y consumo humano; sus 

tierras son arenosas interrumpidas por valles, en la sierra se elevan cerros 

y volcanes apagados cubiertos de hielo. 

¶ División Política: 

El departamento está dividido en cuatro provincias y 27 distritos 

distribuidos de la siguiente manera: 

CUADRO N°32: DIVISIÓN POLÍTICA DE TACNA 

  Provincias N° de distritos 

1 Tacna 10 

2 Tarata 8 

3 Candarave 6 

4 Jorge Basadre 3 

N° Total de provincias 04 N° Total de distritos 27 

Fuente: Plan Vial Departamental Participativo 

 

3.2.3.2. Aspectos  Administrativos: 

a) Entorno Institucional del Sistema de Infraestructura 

Complementaria de Transporte Terrestre Nacional:  

Del marco legislativo presentado en los anexos del presente 

estudio, se puede establecer que las instituciones vinculadas al 

servicio de terminales terrestres son:   

¶ Con función promotora, reguladora y de fiscalización:  
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- El Ministerio de Transportes y Comunicaciones,   

- Los Gobiernos regionales,   

- Las Municipalidades Provinciales   

- Las Municipalidades Distritales,   

¶ Con facultades de Fiscalización:  

- La Policía Nacional del Perú; 

- Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la 

Protección de la Propiedad.  

b) Marco Legal - Técnico: 

El presente aparte tiene como objetivo describir y analizar las 

condiciones, tanto técnicas, como legales e institucionales que 

prevalecen en la operación de los Terminales Terrestres de 

Pasajeros interprovinciales y nacionales de las ciudades del 

Perú. 

¶ Análisis del Marco Legal  Normativo: 

Documentos legislativos involucrados:  

- Constitución Política del Perú. 

- Ley General del Transporte y Tránsito Terrestre (Ley 27 

181). 

- Reglamento Nacional de Administración de Transporte 

(D.S. 017- 2009-Mtc). 

- Ley Orgánica de Municipalidades.  
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¶ Del Certificado de Habilitación Técnica: Es el documento que 

acredita que el Terminal Terrestre cumple con las características y 

requisitos necesarios. Luego de contar con este documento, el titular 

del Terminal Terrestre deberá tramitar ante la autoridad 

correspondiente la autorización municipal de funcionamiento.  

Los requisitos para la obtención de los Certificados de Habilitación 

Técnica están regulados en el artículo 74 del reglamento Nacional de 

Administración de Transporte entre ellos encontramos al: 

-  Informe Técnico emitido por la entidad certificadora autorizada, que 

verifique el cumplimiento de las condiciones de acceso y 

permanencia exigibles para que proceda la habilitación de la 

infraestructura complementaria.   

-   Constancia de Pago. 

¶ Análisis del Marco Técnico  Normativo: 

La proyección, construcción y operación de los Terminales Terrestres 

interprovinciales de transporte deben estar referenciados a los 

estándares establecidos en  el ñReglamento Nacional de 

Edificacionesò Peruanas que estén vigentes al momento de presentar 

la solicitud del Certificado de Habilitación Técnica ante las autoridades 

pertinentes, o las últimas actualizaciones vigentes en el momento de la 

construcción, de ser el caso.  

¶ Conformidad con Normas Urbanas:  
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La localización de un Terminal de Transporte Terrestre debe ser objeto 

de un estudio detallado, y debe responder a una estrategia de 

desarrollo urbano establecida por los  gobiernos locales, según la Ley 

Orgánica de Municipalidades No. 23 853. En este sentido, aunque la 

construcción y/o operación del terminal responde a una iniciativa 

privada, o pública, la localización de los terminales debe estar en línea 

con los Planes Urbanos de la municipalidad o región metropolitana en 

donde se quiera implementar el mismo, el cual debe definir zonas 

estratégicas para su ubicación, y de esta manera dar un ordenamiento 

al territorio urbano. Nuestra ciudad dentro de sus Planes de Desarrollo 

Urbano local cuanta con: 

¶ Plan Director de Tacna: 

Establece políticas generales de desarrollo urbano, propuestas de 

estructura urbana, expansión urbana, sectorización urbana, 

equipamiento urbano, zonificación y sistema vial; y una propuesta 

genérica de implementación de este Plan. Referente al tema de 

Terminales de Transporte encontramos incorporado a éste dentro de 

las estrategias de desarrollo de reordenamiento y modernización del 

transporte terrestre, ferroviario y aéreo el proyecto de:  

- Implementación, Promoción, consolidación del  Sistema de 

Terminales Terrestres: 
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3.2.3.3. ASPECTOS INSTITUCIONALES: 

a) Régimen administrativo de las instituciones dedicadas al 

transporte de pasajeros en Tacna: 

CUADRO N°33:  
RÉGIMEN ADMINISTRATIVO DE LAS INSTITUCIONES DEDICADAS AL TRANSPORTE 

TERRESTRE EN TACNA 

EMPRESA DE TRANSPORTE RÉGIMEN ADMINISTRATIVO 

TERMINAL MANUELA A. ODRIA (NAC. E INTERNAC.) ESTATAL 

TERMINAL FRANSISCO BOLOGNESI ESTATAL 

TERMINAL COLLASUYO ESTATAL 

TERMINAL LOS INCAS PRIVADO 

TERMINAL FLORES HERMNS. PRIVADO 

TERMINAL ORMEÑO PRIVADO 

TERMINAL JULSA PRIVADO 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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3.2.4.2. Aspectos del Sistema Departamental de la Infraestructura de 

Transportes:  

Debido a la constante evolución de la actividad económica del 

departamento y su posición geográfica, se han desarrollado 

diversos medios de transporte de carga y de pasajeros como son el 

transporte por carretera, el ferroviario y el aéreo, quedando el 

transporte acuático relegado por el surgimiento de puertos como el 

de Arica, Ilo y Matarani que han captado las necesidades del 

mercado. 

El medio de transporte que cuenta actualmente con mayor 

demanda es el transporte por carretera, demanda tanto intra 

departamental como extra departamental, mientras que el 

transporte aéreo, que es el segundo en demanda permite solo una 

interconexión extra departamental con las ciudades de Lima, 

Arequipa en orden de importancia el transporte férreo entre Tacna y 

Arica, tal como se mencionó  anteriormente, tuvo un gran auge 

durante la época republicana, pero lamentablemente se vio  

estancado por la destrucción del puente chacalluta por el sismo del 

21 de junio del 2001, originado pérdidas económicas y reducciones 

en los gastos de mantenimiento hasta paralización de la estación 

ferroviaria, volviendo a operar a partir del segundo trimestre del año 

2005, posteriormente volviendo a paralizarse hasta la fecha.(ver 

lamina 36). 
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a) Tipologías de Transporte Terrestre según el ámbito de 

acción: 

Existen dos tipos de Transporte, el Urbano y el interurbano este 

último es el que analizaremos. 
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a.1) Transporte Interurbano 

¶ Servicio de Transporte Interprovincial del Ámbito Regional: 

Realiza el traslado de pasajeros y bienes entre las diferentes 

provincias de la región Tacna como son Tacna, Jorge Basadre, Tarata 

y Candarave. 

El transporte interurbano se refiere al traslado de pasajeros y bienes 

entre la ciudad de Tacna y demás centros poblados y distritos 

aledaños a la ciudad. Este se realiza partiendo desde el: 

- Terminal Terrestre Francisco Bolognesi.  
 

¶ Servicio de Transporte de Ámbito Nacional: 

Se refiere al traslado de pasajeros y bienes entre la ciudad de Tacna y 

el resto del país. Las diferentes empresas que brindan este servicio a 

la ciudad de Tacna, trabajan regularmente, con horarios establecidos 

por ellos mismos,  y el embarque de pasajeros se realiza en los: 

- Terminal Terrestre de Pasajeros  ñManuel A. Odr²aò Sector 

Nacional. 

- Terminal Terrestre de Pasajeros  ñCollasuyoò. 

- Terminal Terrestre de Pasajeros  ñFlores Hermanosò. 

- Terminal Terrestre de Pasajeros  ñLos Inkasò. 

- Terminal Terrestre de Pasajeros  ñJulsa Busò. 

- Terminal Terrestre de Pasajeros  ñOrme¶oò. 
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¶ Servicio de Transporte de Ámbito Internacional: 

Se refiere al traslado de pasajeros y bienes entre la ciudad de Tacna y 

Arica-Chile. 

- Terminal Terrestre de Pasajeros  ñManuel A. Odr²aò Sector 

Internacional. 

b) Problemas del Transporte Interurbano: 

b.1) Paraderos Informales: 

Pese a la existencia de infraestructura para el embarque y 

desembarque de pasajeros del transporte interurbano aun proliferan 

paraderos informales que alteran el tráfico urbano en la ciudad, 

tenemos: 

¶ Paradero hacia Ilo: 

Ubicación:  

Inmediaciones de 

la Asociación de 

Vivienda ñLa 

Floridaò en el ovalo 

de ingreso a la 

ciudad de Tacna.  

Destinos: Ilo ï Ciudad. 
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CUADRO N°34: FRECUENCIAS DE SALIDA  DE PARADERO INFORMAL HACIA ILO                                                                                                                                                                                      
(Servicio de colectivos considerando un horario de trabajo de 05 h a 22 h) 

  

N° de 
operaciones 

de salida 

Frecuencia  de 
salidas / h.               
(17 Horas) 

Frecuencia  de 
salidas en Min.' 

Promedio de 
personas movilizadas 

Hora Punta 

AUTOS 55 3,24/h 1/18' 275 
06 h a 08 h  
17 h a 19 h 

MINIBANGS 16 0,94/h 1/64' 192 
06 h a 08 h  
17 h a 19 h 

TOTALES 71         467   

 

 

c)  Parque Automotor: 

En el año 2008 tenemos un parque automotor aproximado de 40 500 

vehículos, el cual se ubica como el 6° más grande a nivel nacional con 

una tasa de crecimiento anual del 3,1 %. Es decir un vehículo por cada 

7 personas. (Ver Cuadro N° 35) 

 

 

FUENTE: Elaboración Propia 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 111 

CUADRO N° 35 
 PARQUE VEHICULAR ESTIMADO, SEGUN DEPARTAMENTO O REGION: 2001 - 2010 

 
R/: Cifras revisadas, reajustadas por haberse detectado mayor incremento de inscripciones 
vehiculares a partir del año 2002. 
FUENTE: SUPERINTENDENCIA NACIONAL DE LOS REGISTROS PÚBLICOS - SUNARP. 
Elaboración: OGPP - OFICINA DE ESTADÍSTICA 
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d) Análisis de la  Infraestructura de Terminales Terrestres en Tacna: 

¶ Servicio de transporte de pasajeros:   

La ubicación geoestratégica del departamento de Tacna lo posiciona 

como puerta de ingreso y salida del país, por lo que se cuenta con 

empresas de transporte de pasajeros nacionales e internacionales.  

La ruta internacional hacia Arica por la Carretera Panamericana, es la 

de mayor importancia en el departamento, contando con 32 empresas 

peruanas constituidas y 118 empresas personales chilenas que se 

dedican al transporte de pasajeros dedicados a la actividad comercial y 

al turismo (en buses, minibuses y autos tipo Sedan). La antigüedad de 

esta ruta data desde la época republicana y se ha mantenido hasta la 

fecha. Este servicio cuenta con infraestructuras adecuadas que brindan 

a los pasajeros las comodidades necesarias para su desplazamiento. El 

transporte entre Tacna y Arica se desarrolla bajo un convenio bilateral 

de transporte entre Perú y Chile.  

El Servicio de Transporte de Pasajeros a nivel interdepartamental se 

caracteriza principalmente por la actividad comercial, además podemos 

indicar que la ruta principal es hacia Puno, ruta que cuenta con un 

promedio de 20 salidas diarias, con empresas que cuentan con buses 

de 50 a 60 pasajeros. Estas empresas de transporte originalmente 

empleaban la ruta nacional 22-036, sin embargo debido a la falta de 

mantenimiento y a la construcción de la carretera 
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binacional que pasa por Moquegua, se ha orientado el flujo de este tipo 

de transporte hacia Moquegua para llegar a Puno vía Desaguadero.  

Las rutas más importantes de transporte de pasajeros son las que 

brindan servicio hacia las ciudades de Ilo, Moquegua, Arequipa y Lima, 

rutas que se han afianzado con empresas de transporte de larga 

trayectoria legalmente constituidas que proporcionan servicios de 

diversas calidades. Cabe resaltar el transporte de pasajeros hacia Ilo y 

Moquegua, debido al continuo incremento de las actividades 

económicas, así como a la construcción de la Carretera Costanera 

hacia Ilo, que han originado un flujo considerable de pasajeros. El 

servicio de transporte hacia estas ciudades se caracteriza por la 

existencia de empresas de colectivos que operan de  manera informal, 

al no encontrarse registradas en el sistema nacional de concesiones de 

rutas.  

CUADRO N° 36: Rutas de Transporte Terrestre de Pasajeros y Frecuencia de Viajes   

Ruta (Origen y Destino) 
Nº de 

Empresas 
Frecuencia de 
Viajes/Semana 

Nº de 
Pasajeros/Se

mana 

Orden de 
importancia 

INTERNACIONALES 

Tacna - Arica 35 1 405 12 040 1 

Tacna - Arica (Individuales) 118 1 320 8 575 1 

INTERDEPARTAMENTALES 

Tacna - Puno 20 140 7 000 1 

Tacna - Arequipa 14 175 6 125 2 

Tacna - Lima 14 98 4 900 3 

Tacna - Ilo 3 154 4 620 4 

Tacna - Moquegua 4 135 4 590 5 

FUENTE: Plan Vial Departamental Participativo 
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d.1) Análisis del Terminal Terrestre ñManuel A. Odríaò: 

¶ Servicios Operacionales:  

- Terminal  Manuel A. Odría (Sector Nacional) 

Cuenta con empresas que cubren  las rutas de ámbito nacional y 

cuenta con  servicios de transporte en bus y colectivo que cubren la 

ruta Tacna ï Ilo -Moquegua. 

- Terminal  Manuel A. Odría (Sector Internacional) 

Cuenta con empresas que cubren  las rutas de ámbito internacional y 

cuenta con  servicios de transporte en bus y colectivo que cubren la 

ruta Tacna ï Arica. 

CUADRO N° 37: N° DE EMPRESAS Y VEHÍCULOS ACREDITADOS - TERMINAL  MANUEL 
A. ODRÍA  

Sector Nacional Sector Internacional 

S. Buses S. Colectivos/Minibuses 
N° Empresas 

Peruanas 
N° Empresas 

 Chilenas 

Tepsa Comité 28 30 14 

Cial Puerto Grau 

Bus: con 22 
vehículos 
debidamente 
acreditados  

5 Emp. de Buses: 
No encontramos  
número de 
vehículos                      
acreditados  

Civa Emp. N°11 Tacna express 

Flores hermanos Mar y sol 

Transportes Arequipa Señor del gran poder 

Angelitos Negros Pioneros del sur 

Imágenes Turismo viajero 

Cruz del sur 

Con 121 colectivos 
debidamente acreditados 

Colectivo: con 
182 vehículos 
debidamente 
acreditados 

9 Emp. de 
Colectivos : 118 
vehículos 
debidamente 
acreditados 

Ormeño 

Santa Mónica 

La joya 

Moquegua turismo 

San Miguel 

Real express 

Pacifico 

Fuente: Gerencia del Terminal Manuel A. Odría - Oficina de Operaciones 
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¶ Servicios Complementarios 

El Terminal Terrestre Manuel A. Odría  cuenta con servicios 

complementarios que ofrecen sus propias instalaciones y los 

generados indirectamente a través de las asociaciones, empresas o 

comités de servicio que estén debidamente acreditadas. 

Los Terminales Terrestres cuentan con los siguientes servicios 

complementarios: 

De la infraestructura: 

CUADRO N° 38: ESPACIOS COMPLEMENTARIOS 

¶         Counter o boletería 

¶         Local comercial 

¶         Sala de espera 

¶         Áreas de circulación  

¶         Administración 

¶         Estacionamiento de vehículos particulares 

¶         Estacionamiento de vehículos oficiales 

¶         Estacionamiento de asociación de taxistas 

¶         Zonas de reten 

¶         Rampas de buses 

¶         Rampas de minibuses 

¶         Rampas de autos 

¶         Rampa de reten 

¶         Zona de triciclos de carga 
 

Fuente: Gerencia del Terminal Manuel A. Odría - Oficina de Operaciones 
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De las asociaciones: 
 

CUADRO 39: ASOCIACIONES DE TRABAJADORES  

 SERVICIO DE TAXIS 

ASOCIACIÓN TAXIS TERMINAL N°  UNIDADES 

TACNA EXPRESS INTERNACIONAL 20 

EXPRESS PULLMAN INTERNACIONAL 34 

TACNA TOURS INTERNACIONAL 24 

RADIO TAXI EL TERMINAL NACIONAL 40 

TURISMO CAPLINA NACIONAL 44 

FRANCISCO BOLOGNESI BOLOGNESI 30 

SERVICIO DE CAMBIO DE MONEDA EXTRANJERA 

ASOCIACIÓN CAMBIO 
MONEDA 

TERMINAL N° SOCIOS 

TACNA INTERNACIONAL 50 

LA UNION INTERNACIONAL 23 

VIRGEN DE LA PAZ INTERNACIONAL 6 

MANUEL A. ODRIA INTERNACIONAL 3 

SAN FRANCISCO DE BORJA NACIONAL 7 

SAN PEDRO DE TACNA NACIONAL 7 

LAS MENDOZAS NACIONAL 2 

SERVICIO  DE CARRETAS PORTAEQUIPAJES  

ASOC. C. PORTAEQUIPAJES TERMINAL N° UNIDADES 

03 DE MARZO NACIONAL 19 

  INTERNACIONAL 2 

SERVICIO DE TRICICLOS DE CARGA PESADA 

ASOCIACIÓN TRICICLOS TERMINAL N° UNIDADES 

EL TREBOL NACIONAL 8 

LOCALES COMERCIALES 

LOCALES COMERCIALES TERMINAL N° 

  NACIONAL 51 

  INTERNACIONAL 38 

  F. BOLOGNESI 26 

Fuente: Gerencia del Terminal Manuel A. Odría - Oficina de Operaciones 
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-  Locales Comerciales: 

-  Cuentan con rubros de: Restaurantes, Snack, chocolaterías, licorerías, 

artesanías y abarrotes al por mayor. 

De los Servicios Fiscalizadores: 

-  Oficina de Aduanas, que son mangas de revisión de equipaje y 

encomiendas. Está ubicada en el Terminal Nacional. 

-  Oficina de Zofratacna, en donde se realiza la Declaración Jurada de 

Equipaje, por productos adquiridos en la Zona Franca de Tacna. Está 

ubicada en el Terminal Nacional.  

-  Comisaria de La Policía Nacional Del Perú, cuenta con oficinas en los 

Terminales Nacional e Internacional. 

-  Oficinas de Información Turística, a cargo de Perú, Prom Perú y una a 

cargo del mismo terminal. 
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Del Recurso Humano: 

CUADRO 40: RECURSO HUMANO - PLANILLA DE  TRABAJADORES 

CARGO CLASIFICADO 
CARGO 

ESTRUCTURAL 
GRUPO DE 

OCUPACIÓN 
# DE 

NECESIDAD 

Director del programa sectorial I Sub Gerente directivo 1 

Técnico administrativo III Operaciones técnico 1 

Técnico administrativo III Comercialización técnico 1 

TERMINAL TERRESTRE NACIONAL   
 

  

Técnico Administrativo III Logística técnico 1 

Técnico Administrativo III Personal técnico 1 

Técnico Administrativo II Secretaria técnico 1 

Técnico Administrativo II Control de Peaje técnico 1 

Técnico en transporte I Trafico técnico 1 

Técnico en transporte I Trafico técnico 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Seguridad auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Control SUT auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Seguridad auxiliar 2 

Auxiliar de sistema administrativo II Perifoneo auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Seguridad auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Perifoneo auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Venta SUT auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Peaje auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Seguridad auxiliar 2 

Auxiliar de sistema administrativo II Venta SUT auxiliar 2 

Auxiliar de sistema administrativo II Seguridad auxiliar 2 

Auxiliar de sistema administrativo II Control SUT auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Peaje auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Control SUT auxiliar 2 

Auxiliar de sistema administrativo II Venta SUT auxiliar 1 

TERMINAL TERRESTRE INTERNACIONAL   
 

  

Técnico administrativo III Imagen Inst. técnico 1 

Técnico administrativo III Informática técnico 1 

Técnico en transporte I Trafico técnico 1 

Técnico en transporte I Trafico técnico 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Control SUT auxiliar 2 

Auxiliar de sistema administrativo II Seguridad auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Peaje auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Seguridad auxiliar 1 

Auxiliar de sistema administrativo II Peaje auxiliar 1 

TOTAL DE PERSONAL 39 

FUENTE: Gerencia del Terminal Manuel A. Odría - Oficina de Operaciones 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 119  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 120  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 121  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 122  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 123  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 124 

¶ DETERMINACIÓN DE HORA PUNTA: 

 

CUADRO 41: FRECUENCIAS DE SALIDA E INGRESOS DE BUSES  TERMINAL MANUEL A. ODRIA SECTOR NACIONAL                                                                                                                        
(Servicio de colectivos considerando un horario de trabajo de 05 h a 22 h) 

  

N° de 
operaciones 

de salida 

Frecuencia  de 
salidas / h.               
(17 Horas) 

Frecuencia  de 
salidas en Min.' 

N° de 
operaciones 
de llegada 

Frecuencia  de 
llegadas / h.               
(17 Horas) 

Frecuencia  de 
salidas en Min.' 

Hora Punta 
Frecuencia  de salidas en HP. 

Min.' 

AUTOS 47 2,8/h 1/22' 24 1,4/h 1/43' 
06 h a 08 h 
17 h a19 h 1/18' 

MINIBUSES 13 0,8/h 1/75' 3 0,2/h 1/300' 
06 h a 08 h 
17 h a19 h 1/60' 

 

CUADRO 42: FRECUENCIAS DE SALIDA E INGRESOS DE BUSES  TERMINAL MANUEL A. ODRIA SECTOR INTERNACIONAL                                                                                           
(Considerando un horario de trabajo de 05 h a 22 h) 

  

N° de 
operaciones 

de salida 

Frecuencia  de 
salidas / h.               
(17 Horas) 

Frecuencia  de 
salidas en Min.' 

N° de operaciones 
de llegada 

Frecuencia  de 
llegadas / h.               
(17 Horas) 

Frecuencia  de 
salidas en Min.' 

Hora Punta 
Frecuencia  

de salidas en 
HP. Min.' 

AUTOS 246 14,5/h 1/4' 244 14,4/h 1/4' 
06 h a 08 h 
14 h a16 h 1/2' 

MINIBUSES 33 2/h 1/30' 33 2/h 1/30' 
06 h a 08 h 
14 h a16 h 1/20' 

BUSES 23 1,4/h 1/43' 16 0,9/h 1/67' 
06 h a 08 h 
14 h a16 h 1/30' 

 

Según los datos obtenidos en los cuadros de movimiento de pasajeros y número de operaciones de llegada y salida. 

FUENTE: Elaboración Propia 

FUENTE: Elaboración Propia 

 

1
2
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3.3. CONCLUSIONES GENERALES:   

3.3.1. Concepción del Contexto de Desarrollo: 

La viabilidad de este proyecto va en concordancia con los 

objetivos, lineamientos y metas nacionales que el plan 

bicentenario y los diferentes planes de la región  plantean por lo 

que se deberá plantear la repotenciación de las instalaciones de 

transporte de la ciudad en sus diferentes modalidades 

incorporando estos proyectos como parte de los objetivos 

estratégicos referidos a infraestructura de transporte en el nuevo 

Plan Director de la ciudad. 

3.3.2. Eje Social: 

Existe gran dinámica de arribos y salidas de turistas y visitantes  

tanto nacionales como extranjeros, movilizando diariamente 

entre 6 000 y 7 000 pasajeros diarios entre arribos y salidas en 

todos los terminales nacionales de la región y entre 7 000 y        

8 000 pasajeros diarios en el ámbito internacional existiendo 

tasas de crecimiento de 0,6% y 2,2%  para las salidas y arribos 

nacionales respectivamente, y 4,5% y  9,8%  para las salidas y 

arribos internacionales respectivamente. 

La tipología de vehículos de transporte que prevalecen en la 

ciudad de Tacna  es variada, en el caso del ámbito nacional se 

emplean vehículos de transporte masivo para rutas largas como 
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son Lima y Arequipa en el caso de  rutas cortas como Moquegua 

e Ilo la oferta de vehículos de transporte es variable se da en 

autos, minivans, minibuses y buses; existiendo en esta ruta 

problemas de informalidad en lo referente al embarque y 

desembarque de pasajeros y a la concesión de ruta; en el ámbito 

internacional por ser una ruta de corta distancia la oferta de 

vehículos también es variada dándose en autos, minibuses y 

buses. 

Condiciones que se deberán tomar en consideración en el 

diseño del proyecto de la Nueva Sede del Terminal Terrestre de 

Pasajeros de Tacna.  

Las actividades comerciales históricamente asentadas en los 

pobladores de Tacna sumada a la operatividad deficiente de los 

terminales terrestres de pasajeros de la ciudad de Tacna 

permiten a los usuarios utilizar sus instalaciones como 

almacenes de embarque y desembarque de los productos que 

transportaran para su comercio respectivo generando problemas 

de imagen y desorden constante por lo que se deberá de 

considerar espacios destinados al manejo de esta carga dentro 

de las instalaciones de la Nueva Sede del Terminal Terrestre de 

Pasajeros de Tacna. 
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3.3.3. Eje Político Institucional Administrativo: 

Con respecto a la ubicación de la ciudad se destaca las 

potencialidades socio-comerciales que pudiese otorgar dicha 

ubicación en los ámbitos nacional e internacional. 

Con respecto a la administración el análisis de la situación actual 

concluye en que la infraestructura complementaria destinada a 

cumplir la función de Terminales Terrestres se regula de manera 

tal, que no permite una planificación, ordenamiento y 

fiscalización adecuados. Se hace necesario el establecimiento 

de una política nacional en materia de Terminales Terrestres 

para lo cual se requiere de una norma con rango de Ley.   

Los Terminales de transporte de pasajeros privados de Tacna no 

presentan acreditación del certificado de habilidad técnica de 

acuerdo al D.S. 017-2009 pues desarrollan sus operaciones en 

espacios adaptados y sectores  incompatibles para el desarrollo 

de estas actividades  sin brindar las condiciones de confort y 

seguridad requeridas por la nueva norma. 

3.3.4. Eje Infraestructura:  

El Terminal Terrestre Manuel A Odría no tiene la capacidad de 

cubrir la demanda de servicio de transporte de pasajeros debido 

a: 
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- La falta de infraestructura adecuada funcional y espacialmente. 

- El sistema operacional del Terminal Terrestre Manuel A Odría 

no cumple con los estándares modernos de operatividad por lo 

que se necesita  repotenciar la capacidad del recurso humano 

que labora en esta área y la reforma del sistema operativo del 

terminal. 

En la actualidad la demanda de salidas en hora punta aglomera 

4 salidas nacionales entre el Terminal Terrestre Manuel A. Odría 

y Flores Hermanos y 4 salidas desde el Collasuyo y una salida 

hacia Ilo haciendo un estimado total de 9 salidas en hora punta 

en el ámbito nacional mientras que en el ámbito internacional 

entre buses y minibuses en hora punta aglomeran un total 

estimado de 5 salidas  mientras que la aglomeración en hora 

punta de autos llega a las 12 salidas. Generándose el 

requerimiento de bahías y plataformas de estacionamiento que 

cubran esta demanda en la propuesta de la Nueva Sede del 

Terminal Terrestre de Pasajeros de Tacna.  

Los Terminales de Los Incas, Collasuyo  y Flores Hermanos no 

cumplen con las condiciones de emplazamiento mínimas que 

debe cumplir un terminal según el Reglamento Nacional de 

Administración de Transporte (D.S. 017- 2009-MTC).  
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Por lo que el diseño de la Nueva Sede del Terminal Terrestre 

Nacional e Internacional deberá de considerar en el 

planteamiento dimensional la demanda de servicio que cubren 

estos terminales. 

El problema que ocasionan los paraderos informales de 

transporte interurbano deberán ser asumidos por las autoridades 

competentes y reubicar sus actividades hacia las instalaciones 

de la Nueva Sede del Terminal Terrestre Nacional e 

Internacional por lo que deberá de considerarse en el 

planteamiento dimensional, la demanda de servicio que cubren 

estos paraderos informales. 

El tratamiento intermodal que se da entre el transporte urbano y 

las instalaciones de los terminales en Tacna es inexistente 

generando problemas de congestionamiento en las vías 

adyacentes a las instalaciones de dichos terminales de la ciudad 

así como las áreas destinadas al arribo de vehículos particulares 

y taxis dentro de las instalaciones es casi inexistente en los 

Terminales de Tacna, presentándose esta área solo en el 

Terminal Manuel A. Odría actualmente quedando reducida para 

la demanda existente. 
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CAPÍTULO IV 

 

MARCO NORMATIVO 

4.1. REQUERIMIENTOS MÍNIMOS PARA UN MODELO DE TERMINAL 

TERRESTRE (19) 

4.1.1. NORMAS TÉCNICAS GENERALES DE OBLIGATORIO 

CUMPLIMIENTO 

¶ Reglamento Nacional de Edificaciones - RNE 

¶ Normas Técnicas de Diseño para PMR (Personas con 

Movilidad Reducida) 

4.2.2. ESTUDIOS NECESARIOS PARA LA CREACIÓN, 

HOMOLOGACIÓN, HABILITACIÓN Y OPERACIÓN DE UN 

TERMINAL 

Se establecen como requisito para la creación, homologación, 

habilitación y operación de un terminal. 

¶ Estudio de Impacto Ambiental (EIA) o Programa de 

Adecuación y Manejo Ambiental (PAMA), de acuerdo a lo 

estipulado por la Ley 28611. 

¶ Estudio de Impacto Vial. 

(19) FUENTE: Estudio 9: Requisitos Técnicos Mínimos para Terminales Terrestres 

del Servicio de Transporte interprovincial Regular de Pasajeros, Advanced 

Logistics Group, Septiembre 2009 - MTC 
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4.2.3. CONFORMIDAD CON NORMAS URBANAS 

La localización de un Terminal de Transporte Terrestre debe  ser 

objeto de un estudio detallado, y debe responder a una estrategia 

de desarrollo urbano establecida por los gobiernos locales, según la 

Ley Orgánica de Municipalidades N° 23853. 

 

4.2.4. REQUISITOS TÉCNICOS MÍNIMOS 

4.2.4.1. PARÁMETROS BÁSICOS DE DISEÑO 

Los siguientes parámetros son indispensables para el 

adecuado dimensionamiento de los terminales, en el caso 

de terminales nuevos, o para su validación y verificación, en 

el caso de terminales ya en operación. Con base en estos 

parámetros, así como en otros más concretos para cada 

caso, que serán presentados posteriormente, es posible 

dimensionar las diferentes áreas que componen el terminal. 

¶ Volumen de pasajeros en hora punta, se calcula como el 

promedio de pasajeros futuros (20 años) en las 100 horas 

más cargadas del año. 

¶ Número de salidas y llegadas máximo en hora punta. 

¶ Número de empresas que operan en el terminal. 
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1. ÁREAS OPERACIONALES MÍNIMAS 

a) Patio de Maniobras y Operaciones: Es el área del 

Terminal destinado para la circulación de autobuses, áreas de 

maniobra, estacionamiento de los mismos en las plataformas 

de ascenso y descenso, y en la zona de reserva operacional, 

garitas de control de autobuses, zonas verdes y aceras 

peatonales. 

La operación de vehículos en esta zona del Terminal es 

exclusiva para los autobuses de servicio interprovincial que 

están en servicio, o próximos a entrar en servicio. No debe 

haber circulación de ningún otro tipo de vehículos de carácter 

particular o público, a menos que se trate de un caso 

excepcional, por causas de fuerza mayor, o propios de la 

operación del Terminal. 

El diseño de los patios de maniobras/operaciones debe 

garantizar la fluida circulación de los autobuses, no tener 

cruces, y a toda costa evitar maniobras de retroceso, salvo las 

necesarias en la plataforma de ascenso. 

 

b) Plataformas de Ascenso: Las plataformas de ascenso son 

aquellas zonas en el patio de operaciones y maniobras en 

donde los autobuses estacionan para permitir el ingreso de los 

pasajeros a su interior. 
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Como se mencionó anteriormente, las plataformas de ascenso 

utilizadas por los autobuses de larga distancia (longitud 

aproximada de 15 m) en el patio de maniobras y operaciones 

constituyen un importante factor dentro del dimensionamiento 

general de los terminales. Pero además, su adecuada 

proyección garantizara que en el futuro la demanda de 

despachos pueda ser atendida con eficiencia, seguridad y 

calidad. 

 

Plataforma de Descenso: La plataforma de descenso 

corresponde al área específica del terminal en donde los 

autobuses autorizados estacionan cuando llegan procedentes 

de algún servicio. Para una mayor capacidad operacional del 

terminal, estas plataformas deben estar separadas 

completamente de las plataformas de ascenso, y no deben 

interferir de ninguna manera con la fluida circulación de los 

vehículos al interior del patio de maniobras y operación, ni ser 

interrumpidas por cruces, semáforos, o cualquier otro elemento. 

 

d) Áreas de Reserva Operacional y/o estacionamiento de 

autobuses: Corresponden a áreas en el patio de maniobras y 

operaciones, en donde se estacionan los autobuses que están 
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próximos a dar servicio, y/o que tienen autorización para 

estacionar por un periodo relativamente prolongado de tiempo. 

 

e) Salas de Espera: Son espacios reservados para los 

pasajeros que ya han comprado su boleto y están prestos a 

abordar el autobús. Las salas de espera deben estar dotadas 

de sillas modulares y encontrarse en zonas del edificio 

cubiertas, y de directo acceso a las plataformas de ascenso. 

La circulación entre filas de sillas debe tener una distancia libre 

mínima de 1,50 metros, para permitir que los pasajeros dejen 

sus pertenencias y no obstaculicen el paso. Como punto de 

referencia para calcular el área necesaria, se puede tomar que 

cada pasajero ocupa en promedio 1,20 m2 en promedio. 

 

f) Punto de venta de boletos: Los módulos de estos puntos 

de venta tendrán una dimensión mínima de 1,50 m de ancho y 

2,50 m de fondo, y su altura puede variar entre 2,60 m a 3,00 m 
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CUADRO N°43: MATRIZ DE CONSISTENCIA 

TÍTULO PROBLEMA OBJETIVO HIPÓTESIS VARIABLES INDICADORES 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

"NUEVA SEDE 
DEL TERMINAL 

TERRESTRE 
NACIONAL E 

INTERNACIONAL 
DE PASAJEROS 

PARA LA 
CIUDAD DE 

TACNA" 

 
 
 
 
 

¿De qué manera el 
modelo de 

operatividad 
unidireccional e 
independencia 

funcional de servicios 
generará el 

mejoramiento de los 
servicios de 

transporte de 
pasajeros en el diseño 
de la Nueva Sede del 
Terminal Terrestre 

Nacional e 
Internacional de la 

ciudad de Tacna, en el 
año 2014? 

 

 
 
 
 
 

ά9ǎǘŀōƭŜŎŜǊ Ŝƭ 
modelo de 

operatividad 
unidireccional e 
independencia 
funcional de 

servicios para el 
diseño de la Nueva 
Sede del Terminal 
Terrestre Nacional 
e Internacional de 

pasajeros de la 
ciudad de Tacna en 

el año 2014έΦ 

 
 
 
 

ά[ŀ ŀǇƭƛŎŀŎƛƽƴ ŘŜ ǳƴ 
modelo de 

operatividad 
unidireccional e 
independencia 

funcional definirá  el 
mejoramiento de 
los servicios de 
transporte de 
pasajeros dela 
Nueva Sede del 

Terminal Terrestre 
Nacional e 

Internacional de la 
ciudad de Tacna en 

el año 2014έΦ 

 

 Variable independiente: Variable independiente: 

 

 
Modelo de 

operatividad 
unidireccional e 
independencia 
funcional de 

servicios 

¶ Operatividad: 
Distribución del tráfico, volúmenes 
vehiculares y peatonales, frecuencia 

de llegadas y salidas 

¶ Funcionalidad: 
Embarque - desembarque, 

circulaciones internas, estadía de 
usuarios 

¶ Normatividad: 
Aspectos normativos, MTC, RNE 

Gobierno Regional 

Variable dependiente: Variable dependiente: 

 

 
 

Diseño  
Arquitectónico de la 

Nueva Sede Del 
Terminal Terrestre 

Nacional e 
Internacional 

 
 

¶ Categoría espacial: 
Protección, tranquilidad, dominios, 

vistas 

¶ Categoría formal: 
Ritmo, contraste, equilibrio, simetría, 

textura 

¶ Categoría funcional: 
Iluminación, ventilación, acústica, 

dimensiones, diferencia, 
coordinación. 

¶ Categoría estructural: 
 

CAPÍTULO V: 

MARCO METODOLÓGICO 
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5.2. TIPO Y DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN: 

 

 
5.2.1. TIPO DE INVESTIGACIÓN: 

La investigación será de dos tipos: DESCRIPTIVA y APLICADA, ya 

que éstos nos permiten analizar: 

ñCómo es y se manifiesta determinado fenómeno. Los estudios 

descriptivos buscan especificar las propiedades importantes de 

personas, grupos, -comunidades o cualquier otro fenómeno que 

sea sometido a análisis (Dankhe, 1986). Miden y evalúan diversos 

aspectos, dimensiones o componentes del fenómeno o fenómenos a 

investigar. Desde el punto de vista científico, describir es medir. Esto 

es, en un estudio descriptivo se selecciona una serie de 

cuestiones y se mide cada una de ellas independientemente, para 

así y valga la redundancia describir lo que se investigaò. (36) 

En nuestro caso se trabajará recopilando información de la realidad 

que viene atravesando el Terminal Nacional e Internacional de Tacna 

a fin de analizar y establecer un diagnóstico situacional que nos 

permita establecer una propuesta arquitectónica adecuada. 

 

 

(20) Hernández Sampieri, R. y Fernández Collado, C. (2006). Metodología de la 

Investigación (4a. ed.). México: Mac Graw-Hill. Pág. 115 
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La Investigación Aplicada es la utilización de los conocimientos 

en la práctica, para aplicarlos, en la mayoría de los casos, en 

provecho de la sociedad. 

Su propósito será el de obtener generalizaciones cada vez mayores 

(hipótesis, leyes, teorías), dependen de los resultados y los 

descubrimientos. 

5.2.2.  DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN: 

El Diseño de la Investigación a emplearse será:  

ñNO EXPERIMENTAL TRANSECCIONAL DESCRIPTIVOò  

ñLa investigación no experimental es investigación sistemática y 

empírica en la que las variables independientes no se manipulan 

porque ya han sucedido.ò 

ñLas inferencias sobre las relaciones entre variables se realizan sin 

intervención o influencia directa y dichas relaciones se observan tal y 

como se han dado en su contexto natural para después analizarlosò.  

ñLos diseños de investigación transeccional o transversal 

recolectan datos en un solo momento, en un tiempo único. Su 

propósito es describir variables, y analizar su incidencia e 

interrelación en un momento dadoò. 

ñLos dise¶os transeccionales descriptivos tienen como objetivo 

indagar la incidencia y los valores en que se manifiesta una o más 

variables. El procedimiento consiste en medir en un grupo de 
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personas u objetos una o generalmente más variables y proporcionar 

su descripción. Son, por lo tanto, estudios puramente descriptivos 

que cuando establecen hip·tesis, ®stas son tambi®n descriptivasò.(21) 

 

5.3. POBLACIÓN Y MUESTRA 

5.3.1. POBLACIÓN 

La población está conformada por la población viajera de Tacna, 

turistas nacionales y extranjeros y el personal que labora en las 

instalaciones del Terminal Terrestre Nacional e Internacional de 

Tacna. 

5.3.2. MUESTRA 

La muestra a emplearse estará conformada de la siguiente manera: 

El USUARIO INTERNO representado por todo el personal que labora 

en las instalaciones del terminal terrestre, tanto nombrado como 

contratado. 

Para el USUARIO EXTERNO este estará conformado por la 

población (usuarios) y turistas nacionales y extranjeros. 

 
5.3.3. TÉCNICAS E INSTRUMENTOS PARA LA RECOLECCIÓN DE 

DATOS 

5.3.3.1.  Técnicas de Investigación 

Las técnicas a utilizar para poder dar solución al problema 

planteado serán: (Ver esquema metodológico ï En él se 
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especifica la etapa de la investigación en la que se 

desarrolla estos ítems). 

¶ La Observación directa de la Zona de Estudio. 

¶ La Entrevista estructurada. 

¶ La encuesta. 

 
5.3.3.2.   Instrumentos Registrales 

¶ Ficha de Campo. 

¶ Mapas (Planos). 

¶ Video Grabaciones. 

¶ Cuestionarios. 

¶ Entrevistas 

5.3.3.3. Presentación Análisis e Interpretación de Resultados 

Los resultados obtenidos de la recolección de datos fueron 

analizados de acuerdo a las siguientes técnicas y medidas 

estadísticas:  

¶  Registro de datos a través de tablas de frecuencia 

absoluta y   representaciones gráficas. 

¶  Descripción y análisis estadístico. 

¶ Conclusiones. 

5.4.  METODOLOGÍA A EMPLEAR 

El esquema metodológico que estructura la presente investigación. Se 

divide en tres partes fuertemente relacionadas: 
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5.4.1. PRIMERA PARTE: 

Comprende los Lineamientos de Investigación comprendida por: 

El Planteamiento del problema, que a su vez está integrada por la 

Pregunta de Investigación(2), la Justificación donde se exponen las 

razones por las cuales se quiere realizar el proyecto y los objetivos 

trazados, a través de estos se conoce que es lo que se pretende con 

el esfuerzo investigativo, de los cuales se desprende la hipótesis de 

investigación como una proposición que establece relaciones, entre 

la variable independiente y la variable dependiente las cuales son 

la guía de la investigación, luego mediante la definición conceptual y 

operacional de dichas variables determinaremos los indicadores 

cuantitativos o cualitativos; a su vez mediante la recolección y 

procesamiento de datos extraídos de la evaluación de la muestra 

expresaremos diferentes valores que serán la evidencia de 

comprobación dela hipótesis de investigación. 

òPlantear el problema de investigación en forma de preguntas tiene la 

ventaja de presentarlo de manera directa, minimizando la distorsi·nò 

5.4.2. SEGUNDA PARTE: 

Comprende el Análisis y Diagnóstico de los ítems o dimensiones 

desarrollados en la operacionalización de las variables de estudio, 

esto se establece a través de tres marcos operativos en los cuales se 

relacionan dichas variables son: 
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¶ Marco teórico concebido como un grupo central de conceptos, 

teorías y referencias  que   se utiliza para formular y desarrollar 

esta investigación. 

¶ Marco real orientado al estudio de los ítems o dimensiones 

resultantes de la operacionalización de la Variable Dependiente 

en la cual se contiene el desarrollo del fenómeno de investigación. 

En la cual se desarrollaran los instrumentos de recolección y 

procesamiento mencionados en la primera parte de  esta 

descripción metodológica; para posteriormente identificar las 

determinantes técnicas de la infraestructura a diseñar. 

¶ Marco Arquitectónico está orientado al desarrollo de los ítems 

de la variable independiente referidos a los requerimientos 

exigidos por las condicionantes del medio físico natural. 

¶ A través de la identificación e interrelación de las determinantes y 

condicionantes se definir§n los ñCriterios de Diseño y Objetivos 

Funcionalesò conllevando a la identificación de espacios, la 

programación arquitectónica,   zonificación, partido y finalmente a 

la elaboración del proyecto final. 

5.4.3. TERCERA  PARTE: 

Esta comprende ñLa Propuesta Arquitectónicaò como resultado de la 

parte analítica; conclusiones y recomendaciones de la investigación. 
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