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RESUMEN

En la administracion zonal de la Mariscal se realizara un plan de ordenamiento urbano que consiste en conectar los distintos centros internos del sector, creando circuitos de equipamientos
que permitan la accesibilidad directa del usuario a estos servicios. Ademas para romper los bordes de ruptura que aislan a este sector de los barrios colindantes, se transformara el territorio,
enlazandolo a través de espacios publicos que rompan y conecten los limites urbanos. La zona de estudio se subdividira en nueve sub zonas para entender las problematicas a distintas escalas,
con la finalidad de entender las necesidades del usuario en distintos puntos del sector de la Mariscal, en la propuesta se desarrollaran nuevos equipamientos que abastezcan la nueva demanda

de usuarios que se proyectara con el plan urbano La Vuelta al Centro.



ABSTRACT

In the zonal administration of the La Mariscal are made a plan of urban order that connect the different internal centers of the sector, creating circuits of equipment that allow the direct accessibility
of the user to these services. In addition to breaking the edges of rupture that isolate this sector of the neighborhoods, the territory is transformed, linking it through public spaces that break and
connect the urban boundaries. The study area is subdivided into nine sub zones to understand the problems with various scales, in order to understand the needs of the user in different points in

the sector of the Mariscal, in the proposal are developed new equipment to meet the new demand of the Users To be projected with the urban plan La Vuelta al Centro.
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1. CAPITULO I. Antecedentes e Introduccién

1.1 Introduccioén al tema

El presente proyecto se enfoca en el sector de La Mariscal,
en Quito, el primer capitulo determina las diferentes proble-
maticas y potencialidades de la centralidad turistica en base

a la estructura espacial urbana.

Figura 1. Mapa de La Mariscal, limites politicos.
Adaptado de (P.O.U, 2017, p.18.)

La creacioén del Distrito Metropolitano de Quito aprobado por
el Congreso Nacional a partir de los afios noventa, permitid
que la municipalidad tome decisiones en la planificacién del
territorio y la forma de organizacion de la misma. Deacuerdo
a este acontecimiento, la alcaldia por medio de las ordenan-
zas 2953 y 2955 de 1992 dividio el territorio conformando
ocho administraciones zonales en las que se desconcentra-
ria el Distrito Metropolitano de Quito, las cuales son: Manuela
Saenz (zona centro), Eugenio Espejo (zona norte), Quitum-

be, Eloy Alfaro, La Delicia, Calderén, Tumbaco y Los Chillos.

El objetivo principal de esta iniciativa era desconcentrar el DMQ
con el fin de que los servicios y la administracion del territorio
se encuentren distribuidos de manera eficiente en la urbe. Sin
embargo cada administracion zonal tenia problemas especifi-
cos que no pudieron ser resueltos con la desconcentracion del
territorio, de igual manera las infraestructuras y equipamientos
urbanos no se redistribuyeron equitativamente y se seguian

concentrando en el Hiper-centro de la ciudad.xx

El cuestionamiento de esta problematica principalmente se
debe a que las AZ no se centraron en los problemas especificos
que presenta la ciudadania, de igual manera se daban solo so-
luciones superficiales para calmar los problemas que aquejaban
a los barrios de la ciudad. La segunda es que las AZ carecian
de una estructura necesaria para producir centralidades y no se
penso en un plan de manera integral que establezca las bases

para consolidarlas.

De este modo podemos identificar que solo dos administracio-
nes zonales (Administracion Zona Norte y la Administracion
Zona Centro) las cuales tienen un grado de consolidacion y se
ligan territorialmente con la centralidad urbana, se encuentran
abastecidas de una adecuada dotacion de servicios, infraes-

tructura urbana y equipamientos (M.D.M.Q, 2012, p.17).

En este contexto, tanto en las Administraciones de Augusto
Barrera (2009 — 2014) y la de Mauricio Rodas (2014 — 2019),
se implementaron planes para estructurar y fortalecer centrali-
dades urbanas en las ocho Administraciones Zonales. Pero el
actual alcalde decidid que participen las universidades, imple-
mentando una vision a futuro de la estructura espacial urbana
de la ciudad. Asi, a la Universidad de las Américas (UDLA) le
dieron la responsabilidad de conceptualizar y estructurar la
centralidad que estaria localizada en la Administracién Zonal
La Mariscal la cual se dividi6é de la Administracion Zonal Eu-
genio Espejo a partir del 2010 y formaria un sistema con los

otros centros urbanos del DMQ.

Figura 2. Mapa de administraciones zonales.
Adaptado de (P.O.U, 2017, p.2.)



1.1.1 Historia del area de estudio

El desarrollo urbano de Quito a principios del siglo XX se
evidencia a partir del abandono de su centralidad urbana a
lo que actualmente se le conoce como “Centro Historico”, el
desarrollo de la urbe se empieza a localizar en las periferias
de la ciudad que a su vez se convertirian en los nuevos cen-
tros urbanos, en los cuales la concepcidon urbanistica de la
ciudad implementaria una perspectiva moderna del espacio
urbano.

El municipio influenciado por la burguesia quitefia establece
un plan de desarrollo urbano que respondia a los intereses
de las clases pudientes de la ciudad, en ese momento la
densidad poblacional de la ciudad se estaba duplicando y
las migraciones de familias burguesas se comienzan a ubi-
car en el norte de Quito, en la cual la situacién geogréfica lo

hacia mas accesible que la del sur.

Figura 3. Foto de la av. Amazonas 1980

Tomado de (P.O.U, 2017, p.16.)

A finales de los afos cuarenta la consolidacion de la ciudad
“‘moderna” se evidencidé en el norte de Quito, mientras que
zonas como el centro y el sur fueron componiéndose de las

clases sociales menores.

Las afueras de la urbe ya no eran consideradas el limite de
la ciudad, es entonces cuando las villas y las fincas vaca-
cionales se convierten en parte de la urbanizacién y el cre-
cimiento de la poblacién se produce hacia esta zona que, a
partir de 1922, se la nombra oficialmente con el nombre de
Mariscal Sucre, en conmemoracioén del Primer Centenario
de la Batalla de Pichincha.

La Mariscal marca el cambio de la ciudad desde lo antig-
uo hacia lo moderno, conceptos urbanos como “La Ciudad
Jardin” pretenden establecer una vocacion residencial en el
sector, siendo en 1934 cuando tendria el mayor crecimien-
to residencial en la que se pretendia que la tipologia arqui-

tectonica siga este concepto (Alvarado, 2011).

Figura 4. Foto de la av. Patria y av 12 de Octubre 1970
Tomado de (P.O.U, 2017, p.17.)

1.1.2 Ubicacion vy rol del area de estudio.

En la actualidad La Mariscal forma parte de las 32 parroquias
urbanas de Quito, se ubica en el centro norte de la ciudad,
a esta zona se la conocia como la “Llanura de Ifaquito”, es
una centralidad turistica que cuenta con una concentracién
de servicios, lugares de ocio, variedad de comercios que
activan la vida nocturna de este sector. Las centralidades
del distrito metropolitano de Quito funcionan a diferentes
escalas, la centralidad de La Mariscal es parte de lo que se
conoce como el hipercentro de Quito formando parte de la

escala metropolitana por su influencia y su alcance.

Figura 5. Mapa de Centralidades DMQ.
Adaptado de (P.O.U, 2017, p.10.)



1.1.3 Situacion del area de estudio

La zona de estudio se encuentra limitada al norte con la av.
Francisco de Orellana, al sur con av. Patria, al este con la av.
12 de Octubre y finalmente al oeste con la av. 10 de Agosto,
a pesar que estos ejes son fuente de accesibilidad a la zona
también marcarian el aislamiento actual que tiene el sector
respecto al entorno, debido a esto se puede concluir que la

Mariscal se ha convertido en una “isla urbana”.

Es importante destacar que en esta zona se encuentran
equipamientos de escala metropolitana con una gran de-
manda de usuarios, dos de las instituciones educativas
como el colegio Borja n.2 , Manuela Cafizares , el hos-
pital para nifos Baca Ortiz y en sus limites se localizan
las universidades mas importantes de la ciudad junto con
el parque Ejido. El area total de la zona es de 1,85 km2 y
actualmente se encuentran conformadas 1966 edificaciones

emplazadas respectivamente en 1866 predios.

El valor historico que se encuentra en este sector es una
caracteristica que convierte a La Mariscal en un barrio de
valor patrimonial, actualmente se localizan 216 predios
inventariados los cuales estan protegidos por el Institu-
to Metropolitano de Patrimonio, las edificaciones tienen
un estilo de villa o chalets de diferentes leguajes arqui-
tectonicos disefiados por arquitectos nacionales y extran-
jeros, lo cual es una muestra viva de la historia en los
diferentes barrios que conforman La Mariscal, los predios
inventariados conforman el 11,58% de los predios totales

existentes en la zona.

Figura 6. Mapa de predio inventariados.

Adaptado de (P.O.U, 2017, p.22.)

El plano de zonificacion de La Mariscal ha tenido varios cam-
bios, en cada intervencion de la zona se ha implementado
planes de rehabilitacion y zonificaciones especiales que de
alguna manera han intentado dar con una solucion integral
para el desarrollo de esta centralidad, dentro del Plan Inte-
gral de la Junta de Andalucia se dividi¢ a la centralidad en

diez sectores para su intervencion los cuales son:

. Santa Teresita

. Simon Bolivar

. Corpac

. Colén

. Gabriela Mistral

. Las Mallas

. Benjamin Carrién
. Sector 8

. Sector 9

. Sector 10

1.1.4 Poblacién y Demografia.

Los datos de censos del INEC muestran un decrecimiento
en la poblacion de La Mariscal, desde el aino 1990 conta-
ba con 10.209 habs con una densidad de 55,24 habs/ha,
se registra un descenso del -1,42% hacia el 2001, abor-
dando los 8733 habs con una densidad poblacional de
47,14habs/ ha, en el afio 2010 la densidad poblacional es
de 41,73 habs/ha y continua con un registré en descenso
del -1,34% para el afio 2016, llegando a los 7,128 habs
con una densidad poblacional de 38.48 hasb/ ha. Estos
datos demuestran la tendencia que continuara en el sec-
tor con el descenso de la poblacion fija del sector.

Tabla 1.
Tabla de densidad poblacional.

Figura 7. Mapa de densidad poblacional.
Adaptado de (P.O.U, 2017, p.26.)



1.1.5 Resumen del Plan urbano La Mariscal “La vuelta

al centro”

La transformacion del patron y la I6gica de urbanizacion en
el Ecuador han estado marcadas por dos procesos de mi-
gracion, la del campo a la ciudad y la de las urbes interme-
dias hacia las de mayor escala (Carrion, 2010). Esta dina-
mica, hace que ciudades como Quito y Guayaquil rompan
sus limites juridicos por la venida de nuevos habitantes y
se expandan constantemente sin parametros de control en
las periferias, las que se caracterizan por no tener servicios
basicos y redes viales que las comuniquen con la mancha

urbana consolidada.

En ese contexto, para romper con esta problematica el Taller
de Noveno de la Udla, propone que los nuevos poblado-
res se asienten en el Centro de la ciudad; primero, porque
ya esta abastecida de equipamientos y servicios; segundo,
porque al localizase en el centro medular de la urbe facilita-
ria su movilizacion; y tercero, haria que se rompa el patrén
de crecimiento en las periferias. Es importante sefialar, que
el Plan se localiza en la Mariscal y en la actualidad cuenta

con 7128 hab con una tasa de crecimiento del -1.34.

Por ultimo, el plan consiste en repoblar la zona, pasando de
38.48 hab/ ha y subir hasta 149.19 hab/ha. Ademas, para
consolidar este espacio se dotaran equipamientos de dis-
tinta indole que se articularan con los usos actuales de la
zona. Los proyectos habitacionales se localizaran en los lo-

tes subutilizados y baldios.

Figura 8. Propuesta “La vuelta al centro”
Adaptado de (P.O.U, 2017.)



1.2 Fundamentacion y Justificacion

1.2.1 Movilidad en el DMQ

La actual problematica que presenta la movilidad en el Distri-
to Metropolitano de Quito se entiende a partir del crecimiento
longitudinal de la ciudad, en el cual, la mancha urbana se ha
dispersado de esta forma por el territorio, se ha intentado
planificar longitudinalmente el sistema de transporte pero no
se hace énfasis en la conectividad transversal de la ciudad.
Alrededor de este eje los asentamientos de las parroquias
rurales tienen un proceso conurbacion que demanda una
conectividad desde las parroquias rurales hacia la centrali-

dad de la ciudad y viceversa.

La Mariscal forma parte del hipercentro de Quito, la canti-
dad de servicios, equipamientos metropolitanos, el acceso
a trabajo y al ser una centralidad turistica genera despla-
zamientos de diferentes tipos de usuarios. En el afio 2014,
el diagnostico de la movilidad en el Distrito Metropolitano de
Quito expresa lo siguiente: “El hipercentro de Quito, es la
zona donde se concentra la mayor cantidad de equipamien-
tos urbanos publicos y privados, asi como fuentes de traba-
jo, es la que mayor atraccion de viajes genera en el DMQ”.
(P.M.O.T)

En el siguiente grafico se observa la cantidad de viajes que
se desarrollan hacia el hipercentro, donde se determina que
el 46,5 %de personas se movilizan en trasporte publico y el
60% en trasporte privado, mas de la mitad de viajes se pro-

ducen en la misma zona.

Figura 9. Numero de viajes hacia el hipercentro de Quito.
Tomado de (Proyeccién del estudio de movilidad, 2015.)

La cantidad de viajes que se producen cada dia por dos
parroquias rurales fundamentales para el area de estudio,
es la de Valle de los Chillos y Cumbaya, las mismas suman
un total 21.492 viajes por dia.

Figura 10. Numero de viajes por dia hacia el hipercentro de
Quito.
Tomado de (Proyeccion del estudio de movilidad, 2015.)

Es importante recalcar que los flujos respecto a la mo-
vilidad son generados por la educacién y el acceso al
trabajo. En La Mariscal se encuentran una importante
concentracion de equipamientos educativos conforma-
dos por: la Universidad Politécnica, Catdlica, Salesiana y
cercana a estas la Universidad Andina, Udla sede Colodn,
y Metropolitana. Ademas de contener dos equipamientos
de educacion de escala metropolitana lo cual hace que
los desplazamientos sean obligatorios debido a que son

parte de la vida diaria de los ciudadanos.

Tabla 2.
Tabla de flujos principales en el DMQ.

Tomado de (Proyeccioén del estudio de movilidad,2015.)

Figura 11. Motivos de viajes por actividad.
Tomado de (Proyeccion del estudio de movilidad, 2015.)



1.2.2 Sistema de Transporte en La Mariscal

De las 43 paradas existentes en La Mariscal, tan solo el
6.9%son integradas: cuentan con infraestructura y permit-
en realizar transbordos. Existen pocas lineas de transporte
en calles transversales y secundarias, por lo que en algu-
nas partes de la Mariscal las distancias caminables super-
an los 500mts entre paradas de buses. El estado actual
del sistema de transporte en el area de estudio, determina
que el 87% de las rutas son de tipo urbano, mientras que el
6,25% corresponden a buses interparroquial y otro 6,25%

al sistema integrado de transporte.

Figura 12. Sistema de movilidad.
Tomado de ( P.O.U, 2017, p.284)

Los recorridos urbanos e integrados pasan en su mayoria
(75%) por las avenidas de mayor jerarquia, favorecien-
do la movilidad longitudinalmente, sin embargo transver-
salmente, los buses utilizan solo 5 de las 26 vias. Existe
cobertura en las avenidas mas anchas, pero la mayoria
de rutas no circulan por calles secundarias, el 95% de las
paradas de bus tienen una distancia menor a 500mts entre
si, por lo tanto es necesario reordenar las lineas de trans-
porte siguiendo el planteamiento de una linea principal de

transporte alimentada de una red menor.

En este mapa se observa que desde la planificacion no se
ha tomado en cuenta una estacion que organice las lineas
de transporte.

Los diferentes circuitos estan configuradas para atravesar
longitudinalmente La Mariscal pero no transversalmente
ocurre el mismo problema que presenta DMQ pero a menor
escala, también se encuentran acumuladas en las avenidas
principales del sector que ademas cuentan con sistema BTR
en cada una, y a pesar de tener varios medios de transporte
aun existen zonas que no se encuentran abastecidas como

se evidencia en el barrio La Paz.

1.2.3 Proyectos estructurantes

El plan urbano “La vuelta al centro” consiste en repoblar la
zona, pasando de 38.48 habs/ ha y subir hasta 149.19 habs/
ha para el 2040, evitando el decrecimiento poblacional que
existe actualmente y abasteciendo con 48 equipamientos
que serviran a la nueva poblacion, ademas de 30 nuevos
proyectos de vivienda para acoger a los actuales y nuevos
residentes de La Mariscal. El objetivo principal de los pro-
yectos es reducir el tiempo de traslado hacia los equipa-
mientos optimizando el tiempo de los usuarios, asi mismo se
los implantara en zonas compatibles con el uso o actividad

actual de los diferentes barrios.



Para cumplir con la programaciéon del taller de noveno se-
mestre de la Facultad de Arquitectura de la Universidad de
Las Américas, cada estudiante escogido un proyecto que
posteriormente desarrollara en su respectivo trabajo de ti-
tulacion, sumando un total de treinta y cinco proyectos de
tesis. Para el desarrollo de este documento, el alumno Roy
Quila escogi6 la Estacién de buses interparroquial ubicado
en la zona F junto a las principales universidades del Distrito
Metropolitano de Quito. En el plan urbano propuesto la esta-

cion debe vincularse principalmente:

» Sistema de transporte que carece de un circuito estacio-
nario de transferencia.

» Conectar el espacio publico propuesto en el eje de las
universidades y gastronodmico.

« Articular las universidades Salesiana, Politécnica y Cat6-

lica.

Tabla 3.
Tabla de equipamientos.

1.2.4 Sistema de Movilidad Propuesto

El sistema de movilidad urbana propuesto para La Maris-
cal pretende integrar los distintos nodos de transporte y de
carga que recorren esta zona. Ademas, se propone imple-
mentar un sistema de estacionamientos periféricos para dis-
minuir el flujo vehicular y una terminal de transferencia para
constituir un sistema integrado de transporte.

En relacion con esto ultimo, la problematica actual es que

mas 16 lineas de buses urbanos y interparroquiales

Figura 13. Plan de movilidad P.O.U.
Tomado de (P.O.U, 2017, p.288.)

utilizan de manera informal como nodo de transferencia la
interseccion de la Isabel la Catdlica y la Mena Caamarfio,
las mismas que no cuenta con el espacio adecuado para la
maniobra de los buses ni para brindar un servicio seguro de

transferencia para los usuarios.

En ese sentido, se propone implementar un Terminal de
Transporte de Escala Zonal (5.000) que ofrezca un servi-
cio para las lineas de Transporte que tienen como punto de

transferencia a La Mariscal y el enclave universitario.



1.2.5 Rutas interparroquiales

Para la planificacion del sistema de transporte en la estacion
de buses interparroquial, se han determinado dos rutas in-
terparroquiales que conectan con las parroquias del Valle
de los Chillos y Cumbaya, en el caso de los transportes
Vingala se han ubicado en la calle Isabel la Catdlica donde
producen una serie de conflictos vehiculares y de trafico
que es mas notorio en horas pico. Asimismo, el continuo
flujo de estos buses en una zona de estudiantes no permite
una adecuado paso a las diferentes universidades y los

buses tienen una prioridad mayor que el peaton.

Figura 14. Foto de transportes Vingala

En el caso de los transportes Transfloresta y Sotranor son
las unicas rutas de transporte que salen del centro norte
hacia Cumbaya abasteciendo los flujos de esta parroquia,
estos transportes a diferencia de los Vingala son de menor
tamafo y sus frecuencias son de mayor tiempo, se han
ubicado en la calle Ladron de Guevara pero tampoco tiene
una infraestructura para los continuos usuarios que utili-
zan este transporte, estas rutas son de gran relevancia
debido a que pasan por la av Los Conquistadores y es
la comunicacion con la zona patrimonial de Guapulo , las

universidades de Cumbaya y la via del nuevo aeropuerto.

Figura 15. Foto de transportes Transfloresta

Tabla 4.
Tabla de buses interparroquiales.

Lineal Vingala Linea 2 Transfloresta/Sotranor
Recorrido : EL Girén / Valle de los Chilles | Recorrido : La Floresta / Cumbaya
Distancia : 11,7km

Horario : 5:40 /20:00

Frecuencia pico: 7m

Distancia : 23km
Horario : 5:15 /22:00
Frecuencia pico: 4m

1.2.6 Rutas urbanas

En total son 14 rutas urbanas que permiten los despla-
zamientos en el area de estudio y abastecen a parte del
Distrito Metropolitano de Quito. Estas rutas necesitan ser
organizadas debido a que la mayoria se desplaza por las
avenidas de gran carga vehicular y se vuelven vias conflicti-
vas en horas pico. A partir de la universidad Catdlica el siste-
ma de Ecovia se desvia por la av 6 de diciembre haciendo
que estos buses sean los encargados de transportar a los
usuarios de La Mariscal y la Floresta por la av 12 de Oc-

tubre.

Figura 16. Foto de bus urbano

Figura 17. Rutas del DMQ y La Mariscal

Tabla 5.
Tabla de buses urbanos.



Por ultimo, la terminal terrestre al ser un punto de transfe-
rencia, se constituye desde la perspectiva Lynch en un nodo
urbano, ya que se estructura en un punto de convergen-
cia de los flujos poblacionales y como tal, la infraestructura
deberia concentrar actividades compatibles que mejoran el

servicio principal que ofrece el equipamiento.

Locales comerciales Galerias

Patio de comidas Sala de exhibicion

Franquicias Auditorio

Figura 18. Programa complementario

1.3. Objetivo general

 Disefiar una estacién de buses interparroquial de escala
zonal localizado en la AZM en las calles Isabel La Catdlica
y Mena Caamano, para establecer un nodo articulador de

transporte.

1.4. Objetivos especificos

* Delimitar la zona de estudio a partir de bordes urbanos.

« Elaborar un anfalisis de las rutas urbanas e interparroqui-
ales de nuestra zona de intervencion en las calles Isabela

La Catdlica y Mena Caamano.

* Desarrollar una programacion urbano-arquitectonica para
la estacién de buses interparroquial de escala zonal, que
cumpla los parametros funcionales, formales y técnico con-
structivo establecidos por el DMQ en la normativa de arqui-

tectura y urbanismo.

* Desarrollar un estudio de caso de equipamientos nacio-
nales e internacionales que cumplan con los parametros
funcionales, formales y técnicos-constructivos para la

estacion de buses interparroquial.

* Aplicar dentro del proceso de disefio, criterios de sustent-

abilidad sostenibilidad y medio ambientales.

* Emplear parametros conceptuales tanto urbanisticos como
arquitectonicos que nos ayuden a estructurar una propuesta

que se ampare en estos principios.

* Analizar el medio fisico y natural de la zona de intervencién

y los espacios aledaros.

* Analizar y desarrollar un sistema de redes vehiculares,
peatonales y de transporte publico que permitan la acce-
sivilidad a la estacion de buses interparroquial ubicada en la
AZM del DMQ.

* Desarrollar un levantamiento fotografico de la zona de

estudio y la zona de intervencion.

* Desarrollar una propuesta morfoldgica y funcional para la

estacion de buses interparroquial.

* Vincular las diferentes actividades y usos que se encuen-

tran en el contexto con la estacion de buses interparroquial.

* Articular las diferentes rutas locales e interparroquiales de

la zona de estudio.



1.5 Alcancesy delimitacion

El alcance del proyecto arquitectonico se limita a la inte-
gracion de la estacion de buses interparroquial al entorno
urbano, manejando los flujos de movilidad establecidos en
el DMQ, locales y barriales. El proyecto sera el articulador
entre la ciudad y las zonas rurales de Quito, creando una
relacion con el paisaje urbano, y relacionandose en planta

baja con las diferentes actividades de la zona.

El area del proyecto es de 12.137 m2, acogiendo a las
diferentes rutas de transporte publico, interparroquiales
y urbanas, articulando el sistema de movilidad con los
diferentes equipamientos de educacion que rodean al
area de estudio.

La propuesta se resolvera en el terreno indicado, sin embar-
go no se limita solo a este espacio, desarrollando elementos
urbanos viales que desfoguen la actual condicién de con-
gestion de sistema de transporte.

El proyecto se limita abastecer a un total de 16 rutas de bus-
es que se movilizan por la zona de estudio y que conectan
con las zonas urbanas y rurales del Distrito Metropolitano
de Quito.

Figura 19. Foto del terreno.

La conexion urbana del proyecto debe condicionarse a los

siguientes aspectos urbanos principales :

* Articulacion con el circuito propuesto para buses urbanos/

estaciéon de buses interparroquial.

» Conexién con la via restringida de transporte interparro-

quial.

* Vinculacion de la estacion de buses con el sistema de es-

pacio publico localizada en |la zona educativa.

* Potenciar el eje educativo y gastronédmico propuesto.

* Desarrollo de principios ambientales sostenibles que man-

tengan el confort en los diferentes espacios de la estacion.

El desarrollo formal del proyecto se enlazara a la condicion
topografica del terreno y al paisaje de lugar, estableciendo
un hito para La Mariscal que articule los flujos de movilidad

tanto peatonal como vehicular.

Figura 20. Foto de transportes Vingala.
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1.6. Metodologia

Inicialmente se realizé un diagndstico y analisis del
sector la Mariscal, elaborando respectivamente un
Plan Maestro que resuelva las diferentes problemati-
cas encontradas en la zona, por medio de estrategias
especializadas que articulan los diferentes sistemas
como la morfologia, movilidad, espacio publico y equi-

pamientos.

El Plan Maestro se encauzo hacia piezas urbanas de inter-
vencion, mediante ejes que marquen trayectorias hacia nu-
cleos sociales,comerciales,servicios y turisticos, conformando
centros y sub-centros dentro del sector y en las periferias del
mismo.(Posteriormente serian los proyectos de titulacion). De
manera que dieran como resultado una solucion al aislamiento
de La Mariscal del contexto y la demanda de nuevos residentes
propuestos para el 2025. Cada pieza urbana intervenida se
conformdé por equipamientos que estaban relacionados entre
si a partir de su funcién urbana y poligono de influencia. Una
de las condicionantes de su ubicacién dependia de la vocacion

que se le otorgo en el Plan Maestro a cada sub-zona urbana.

En ese contexto, como parte de este desarrollo se conforma
la pieza urbana con vocacién educativa/gastronoémica en
donde la mayor parte de las actividades estan relacionadas
a un tema de educacion, el sistema de transporte se en-
cuentra enlazado con las actividades educativas diarias, es
por esta razdn que el equipamiento de la estacion de buses

interparroquial de escala zonal esta ubicado en esta zona.



Fase analitica

La recaudacion de datos y analisis del sitio permite diagnos-
ticar el problema y el planteamiento de futuras soluciones
aplicadas al area de estudio. Esta fase es muy importante
para la propuesta arquitectonica, permitiendo tomar deci-
siones con respecto a las condicionantes que afectan a la
concepcion del equipamiento urbano. Una vez resuelta la
fase analitica se tomaran como punto de partida los compo-
nentes basicos de la morfologia como: movilidad, espacio

publico y equipamientos.

El analisis comienza a partir de entender la morfologia del
sitio que es el componente mas relevante, donde posterior-
mente se articularan los subcomponentes de este tema. La
morfologia nos permite dar las pautas para la planificacién
de la movilidad, espacio publico y equipamientos, los cuales
se analizaron determinando las problematicas en temas es-

pecificos.

Para el analisis de lo mencionado se desarrollara una
prospeccion especifica del sitio estudiado. Esto permitira
desarrollar un estudio profundo del espacio y el comporta-
miento del usuario, aportando de esta manera a la justifi-
cacion del equipamiento que va ligado con la necesidad, el
lugar, accesibilidad y cobertura. Todo esto en concordancia
con teorias tanto arquitectonicas como urbanas, ademas de
estudio de referentes que contribuiran en el disefio del equi-

pamiento arquitecténico.

Fase conceptual

La fase de diagnéstico y la fase de analisis seran funda-
mentales para el desarrollo de la propuesta conceptual del
equipamiento ya que de acuerdo a estas se determinaran
las estrategias, tanto urbanas como arquitecténicas que
estaran ligadas a la fase conceptual. De esta manera se
tomaran en cuenta aspectos de analisis tedrico, referencial,
historico, social, ambiental, tecnologico, entre otros que
seran desarrollados mas adelante. Por otro lado la estruc-
tura del programa arquitecténico debera estar relacionado
directamente con todas las variables antes mencionadas de
manera que corresponda a la necesidad y funcionalidad del
sitio.

1.7. Situacion en el Campo Investigativo

Tabla 6.
Tabla de proyectos de titulacion.

Tabla 4. Analisis de casos. Elaboracion propia 2017
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Fase propositiva

En esta fase se estructura la propuesta tanto arquitectonica
como urbanistica, especificando el fundamento con respec-
to a la morfologia, funcion y técnica que seran aplicados en
el desarrollo del plan masa inicial, presentando soluciones
argumentales tedricas que aportan al desarrollo adecuado
de la composicion del proyecto. Para la justificacion del eq-
uipamiento es necesario realizar esquemas de zonificacion,
relaciones funcionales, relaciones internas y externas, con-
ceptuales, de partido arquitectonico, estructurales y ambi-
entales. El proyecto debera ser sujeto a las normativas del
sitio en este caso seran las del Distrito Metropolitano de Qui-
to ya que estos condicionaran el desarrollo y elaboracion del

proyecto.



1.8 Cronograma

Tabla 7.
Cronograma de actividades.
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2. CAPITULO II. Fase analitica.

2.1 Introduccion al tema

En este capitulo se realizara un analisis de la historia del
sistema de transporte tanto nacional e internacional, los
parametros tedricos que posteriormente se los aplicara al
disefio arquitectonico y un andlisis profundo del sitio y sus

condicionantes actuales.

2.2. Antecedentes Historicos

Hace un siglo aproximadamente, la rutina diaria de los ha-
bitantes de las grandes urbes sufrié una interrupcién debido
a los transportes automatizados. Un invento que cambi¢ el
mundo como se lo conocia fue la rueda y desde su creacién
hasta términos del siglo XIX. La humanidad tenia tres mo-
dalidades de desplazamiento que basicamente consistia en

barco, a caballo o a pie.

Figura 21. Movilidad siglo xix.

Tomado de (arquitectura y urbanismo en el siglo xix - xx, 2011.)
Los habitantes disefiaron la forma de las ciudades y sus
practicas segun sus diferentes necesidades, configurando-
las plazas, puertas, calles, limites de la ciudad y espacios

de circulacion.

En la edad media se empiezan a conformar espacios publi-
cos o sitios de encuentro principalmente para realizar activi-
dades de negociacion, de justicia publica y comercio. Estos
espacios publicos tomados por el pueblo fueron las calles y
las plazas.

A raiz de la revolucion industrial, a finales del siglo XIX, se
originaron procedimientos mecanizados, el término de la uti-
lizacion de animales para trabajos forzados y un descenso
significativo del esfuerzo fisico humano. El uso de maquinas
a vapor permitid la ascendencia al tren, apoderandose de
un espacio destinado para este medio de transporte, como
consecuencia surge la necesidad de crear estaciones de
trasporte en Europa las cuales fueron edificadas en las cer-
canias de las ciudades engendrando nuevos barrios y ser-

vicios.

Figura 22. Revolucién Industrial.
Tomado de (arquitectura y urbanismo en el siglo xix - xx, 2011.)

Las estaciones de trenes en Francia o también conocidas
como “Les gares” eran estimadas como modernas cate-
drales humanas. Se pretendia evocar con su arquitectura de
singular belleza un ambiente de confort generando deseos
de visita al lugar, todo esto con un nuevo valor agregado: la
velocidad. Alrededor de estas grandes estaciones se em-
pezo6 a conformar una complejidad de flujos y de usos en la

ciudad.
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Arquitectura Industrial/ Funcionalismo 1851

El modelo de pensamientos en esa época estaba ligado a la
funcionalidad y racionalidad de los procesos constructivos
que avanzaron por la revolucion industrial. EI concepto de
funcionalidad aparece para darle criterio a la arquitectura
industrial, es decir, modelos planteados mencionan la racio-
nalidad, la transparencia, la sinceridad en el arte de la con-

struccién en perfecto equilibrio con la funcionalidad.

Figura 23. Arquitectura funcionalista.
Tomado de (arquitectura y urbanismo en el siglo xix - xx, 2011.)

En este ultimo se basa la arquitectura industrial. El volumen
y la forma trabajan de manera conjunta para que el edificio
realice la funcion que debe cumplir al mismo tiempo con la
maquinaria que debe tener y la organizacion establecida.
Los innumerables tipos edilicios nacen a raiz de este prin-
cipio y fueron creadas con el propdsito de abastecer a las
necesidades de la sociedad y de la industria: diversos ti-
pos de fabriles dependiendo del sector productivo, nuevas
estaciones de transporte, galerias comerciales, mercados,

grandes edificios de oficinas, industrias entre otros.



A partir de 1851 para demostrar la técnica constructiva de
estas edificaciones se realizan exposiciones universales
mostrando una actividad cientifica y racional al mismo tiem-
po, son considerados los nuevos tipos edilicios. Se podra
mencionar ciertas caracteristicas de este tipo de edificios
como por ejemplo el mecanismo en sus érganos de funcio-
namiento, se puede apreciar todo el proceso constructivo y
organizativo intentando exponer su racionalidad tan propia.
El material que al descubierto por su calidad, sus propie-
dades y caracteristicas tan particulares. El volumen y forma
son impecables creando una arquitectura justa y bella en

funcién de la funcionalidad.

Figura 24. Exposiciéon Universal.
Tomado de (arquitectura y urbanismo en el siglo xix - xx, 2011.)

Los medios de transporte 1890/1930

Sin lugar a dudas los medios de transporte revolucionaron
al mundo entero, invadiendo las calles sin una preparacion
previa del espacio para los mismos. Entre los afios 1890 y
1930 el cambio fue aun mas notorio, no solo con la llegada
del automdvil sino también con el transporte publico, esto
daba apertura a un cambio en el desplazamiento de las per-
sonas que no contaban con un vehiculo propio. El autobus

determiné rutas, paradas y horarios.

Figura 25. Auto de Ford.
Tomado de (arquitectura y urbanismo en el siglo xix - xx, 2011.)

En Londres y en Paris el metro llego a inicios del siglo XX,
ofreciendo la posibilidad de recorrer la ciudad de manera
rapida y poco comun para la época. El ascensor abrio la
oportunidad de la construccion vertical dentro de las ciu-

dades.

Figura 26. Metro de Londres.

Tomado de ( La estacion de ferrocarril y la ciudad, 2013, p.12)
El objetivo principal del transporte no era solo poder despla-
zarse de un lugar a otro, ya que el ser humano lo ha hecho
desde siempre, sino era proporcionar un nuevo valor al ti-
empo de las personas ayudandolos a recorrer distancias de
manera veloz y eficiente.

La idea de velocidad se apodera del pensamiento de las
personas durante los afios sesenta dando origen a los con-
ceptos de carreteras, autopistas, el modelo de la cuidad,

servicios drive, estacionamientos.
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Es en esta ocasion donde los automdviles se apoderan ne-
tamente y dejan al autobus relegado debido a la libertad y
confort que podia ofrecer. Marc Augeé (2007) lo identifica
como el tiempo en donde los trenes y transporte terrestre
publico pasan a un segundo plano. Pero los problemas que
acarreaban la individualidad de transporte no se hacian es-
perar y aparecieron los accidentes viales, contaminacion,
embotellamientos, ciudades dormitorio y tiempos de despla-
zamiento extensos.

Estos problemas han llevado a reflexionar sobre temas
econdmicos y ecoldgicos a la vez, es ahi cuando el ser
humano empieza a revalorizar otras opciones de despla-
zamiento olvidados por la ceguera que causo el monopolio
del automovil. Un ejemplo de la visién de la planificacion
para combatir la problematica del transporte fue el Plan de
los Dedos, donde la planificacion del transporte publico con-
figuro el crecimiento urbano de Copenhague. El tren, el
autobus, la bicicleta y la caminata son medios alternativos
cotizados por las personas 0 a su vez empiezan a compartir
un vehiculo o la adquisicién de automoviles eléctricos en
respuesta a estos efectos negativos por el abuso de este

medio de transporte.

Figura 27. Plan de los dedos.
Tomado de ( La estacion de ferrocarril y la ciudad, 2013, p.15)



Historia del sistema de transporte en La Mariscal

En La Mariscal, se conoce hasta el momento que, en cuanto
a la Movilidad de transporte rapido existio una linea de trole-
buses sobre vias exclusivas, la cual inicidé su construccion
en 1996, a lo largo de la calle Maldonado y Av. 10 de Agosto,
desde Chimbacalle hasta la Av. Colon. Considerando que el
sistema actual de BTR en Quito utiliza el mismo trayecto que
la primera linea fundada en 1914. En 1921 la Compaiiia Na-
cional de Tranvias construy6 una linea de tranvias de 9 Km
desde la Av. Coldn hasta Cotocollao, generando una conex-
ion importante con La Mariscal y nuevas centralidades ha-
cia el Norte de la ciudad. En la esquina de la avenida10 de
Agosto y calle Washington se ubico el edificio que sirvié de

deposito de tranvias (1970-1980).

El desarrollo urbano de la ciudad se incrementa en esta
época, evidenciando el crecimiento fisico de la ciudad en
relacion al poblacional; entre 1962 y 1974 crecié aproxima-
damente 1,7 veces, mientras que el area urbana ocupada

tuvo un crecimiento de 3,5.

En la década de los 70, a causa del Boom Petrolero, la ci-
udad experimenta un crecimiento importante, el sector pu-
blico invirtié en infraestructura vial para lograr liberar la con-
gestion y controlar el transito urbano, por ejemplo, la avenida
Occidental con los tuneles de San Juan, San Roque y San
Diego, que conecta el norte con el sur a través del Centro
Histérico, ademas se inicia la construccién de un sin numero

de pasos a desnivel.

Figura 28. Foto tranvia.

Tomado de ( P.O.U, 2017, p.20.)

La Mariscal, centro de una significativa actividad administra-
tiva, comercial y de negocios financieros, asi como el lugar
donde se concentra la mayor oferta de entretenimiento de
la ciudad. (Ponce, 2014). Existié una corriente de construc-
cion de edificaciones en altura, la zona fue abandonada por
sus usuarios antiguos; mientras que inici¢ la migracion de
poblacion flotante, la misma que saturd las mayoria de vias
y los espacios publicos, ademas se debe tomar en cuenta
que el sector no contaba en ese momento con la infraestruc-
tura de servicios basicos necesarios, como asegura Ponce
(2014).

Figura 29. Circuito de tranvia.
Adaptado de (P.O.U 2017, p.18)
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El sistema vial en la Mariscal inicia en 1921 con un 10% de
calles construidas, en ese tiempo destinadas para flujo de
vehiculos, ya que el primer automdévil llego a la ciudad fue
en 1904, tomando en cuenta que las vias tenian caracter
peatonal y para uso de carrozas, por lo tanto las vias no
fueron destinadas desde un principio para cargas tan altas.
En 1932 la trama vial crecio significativamente con un 36%
para esta época, sin embargo el parque automotor era con-
siderablemente menor que el actual.

En 1947 y 1955 aumentan la cantidad de vias en un 6%
y 12% respectivamente. En estos afios no se mantuvo un
crecimiento sostenido. Finalmente en 1970 nuevamente la
zona evidencia un crecimiento del 36%. El “boom” petrole-
ro marca nuevamente un incremento en el sistema vial, no
solamente por la cantidad de vehiculos, sino también por el

interés de conectarse con todos los puntos de la ciudad.

Figura 30. Sistema vial
Adaptado de (P.O.U, 2017, p.19.)



Figura 31. Linea del tiempo.
Adaptado de ( Historia de la Mariscal, 2017)
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2.3 Analisis de parametros tedricos de analisis
2.3.1 Parametros Urbanos
2.3.1.1 Ciudad en red

La ciudad en red es la conformacion de centros urbanos
que se articulan como nodos de una red social, econdémi-
ca, transporte y comunicacion, adaptando un sistema que
se complementa entre los diferentes componentes de una
ciudad, depende de centros claves, en los cuales encontra-
mos nodos, hitos y circuito. La articulacion de la ciudad red
depende en cierto modo de los puntos nodales, debido a
que tienen la funcionalidad de catalizar las diferentes activ-
idades urbanas, manteniéndola conectada y condensando
los flujos constantes que se desarrollan en la ciudad. Mi-
chael Mehaffy expresa la importancia de las redes urbanas

con la relacién entre los nodos y las conexiones:

“Las redes urbanas pueden convertirse en lo que se conoce
como “redes de mundo pequefo”. En una red de mundo
pequefo un nodo esta vinculado a todos los demas nodos
a través de s6lo unos pocos pasos, sin embargo, el numero
total de conexiones es extremadamente eficiente y “parsi-
moniosa”. Estos nodos especiales son catalizadores para el

establecimiento de conexiones.” (Mehaffy, 2007)

Figura 32. Ciudad en red.

2.3.1.2 Circuitos

La ciudad red depende de circuitos que permitan los des-
plazamientos de un espacio a otro, el Sistema de Movilidad
es la unién de diferentes circuitos con la funcion de dis-
tribuir los flujos en los diferentes nodos. Estas sendas por
las que circula la red de la ciudad deben ser resistentes
y pensados en la fluidez del sistema y no en su capacidad
maxima, Kevin Lynch en la imagen de la ciudad habla de las

sendas y lo importante que son estos circuitos:

“Las sendas son los conductos que sigue el observador nor-
malmente, ocasionalmente o potencialmente. Pueden estar
representadas por calles, senderos, lineas de transito, ca-
nales o vias férreas. Para muchas personas son estos los
elementos preponderantes en su imagen. La gente observa
la ciudad mientras va a través de ella y conforme a estas
sendas se organizan y conectan los demas elementos am-

bientales.” (Lynch, 2008)

Figura 33. Esquema de circuito.
Adaptado (“The city”, 2008.)
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2.3.1.3 Nodos

Los componentes que conectan a una ciudad son los nodos,
distribuyen redes superpuestas que ofrecen vitalidad urba-
na a una urbe, actuan como catalizadores donde convergen
distintas funciones, escalas y dinamicas que se dan en un
espacio sin interponerse uno del otro; cada nodo debe ca-
talizar diferentes funciones urbanas para mantener la red
conectada y su distribucién de flujos, por tanto una estacién
de transporte tiene la funciéon principal de actuar como un
nodo urbano que articule las dinamicas de flujos que se den

en un lugar determinado.

“Los nodos son los puntos estratégicos de una ciudad a los
que puede ingresar un observador y constituyen los focos
intensivos de los que parte o a los que se encamina. Pueden
ser ante todo confluencias, sitios de una ruptura en el trans-
porte, un cruce o una convergencia de sendas, momentos

de paso de una estructura a otra”. (Lynch, 2008)

Figura 34. Esquema de nodo.
Adaptado (“Imagen de la ciudad”, 2008.)



2.3.1.4 Hitos

Una estacion de transporte ademas de ser un nodo es un
espacio singular, caracteristico y diferenciado del entorno
urbano. Al ser un punto de encuentro por los flujos que se
desarrollan en este equipamiento, debe ser un elemento
que en su escala y su singular forma, se convierta en el
punto de referencia para las diferentes redes que se dan en

una ciudad.

“Los hitos son otro tipo de punto de referencia, pero en este
caso el observador no entra en ellos, sino que le son exte-
riores. Por lo comun se trata de un objeto fisico definido con
bastante sencillez, por ejemplo, un edificio, una sefal, una

tienda o una montana.” (Lynch, 2008)

Figura 35. Esquema de hito.
Adaptado de (“Imagen de la ciudad”, 2008.)
2.3.1.5 Paisajismo Moderno

Para Colafranceschi (2012) la arquitectura paisajista mod-
erna interpreta el paisaje en el sentido que busca empatia,
participacion, implicacion con el entorno que encuentra a su
alrededor, con el que teje un dialogo que se produce a una

escala fisica y conceptual.

‘Lo que me interesa es analizar como el valor paisaje emp-
ieza a entrar en una dimensién de dialogo y compenetracion
con la arquitectura, para dar lugar a lenguajes expresivos
nuevos que, segun parece, no pueden prescindir de él. De
ahi que los mismos principios de subordinacién de la arqui-
tectura al paisaje y del paisaje a la arquitectura se alimenten
de términos como tensién, relacion, hibridacién, transver-
salidad, superposicion, contaminacion, sobrentendiendo un
ambito de interaccién entre ambos que ya no es ni uniforme
ni definido” (Colafranceschi, 2012).

Figura 36. Mapa del vertedero del Garraf
Tomado de (“Battle | Roig”, 2001.)
2.3.1.6 Sistema Movilidad como factor de equilibrio

social.

El desplazamiento de las personas por diferentes activi-
dades genera conexiones vinculadas al trabajo, educacion,
entretenimiento o simplemente por establecer un contacto,
sin embargo el crecimiento de la ciudad concentra fuentes
de empleo, servicios y actividades lejos de las periferias de
la ciudad donde se localizan los barrios con menores recur-
sSos economicos, esto que genera un mayor costo en dis-
tancia y en tiempo. Castro Luis (2014) en su estudio sobre
la movilidad urbana enfatiza que: para un sistema de mov-
ilidad eficiente se debe tomar en cuenta las caracteristicas

socioecondmicas y demograficas de una ciudad.
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“El actual modelo de movilidad fomenta la exclusién so-
cial, pues limita el ingreso a la ciudad a los sectores mas
pobres, ajenos al uso del automdévil propio y expensas de
un transporte publico deficiente; por lo tanto la movilidad
no debe ser entendida como un medio o forma que per-
mita desplazamientos, tiene que ser vista como factor de
equilibrio social y uno de los elementos centrales de las

sociedades urbanas” (Castro, 2014).

Figura 37. Esquema de Movilidad actual.
2.3.1.7 Accesibilidad Urbana

La accesibilidad urbana en un sistema de transporte efici-
ente debe ser libre de barreras fisicas y sociales, para Cas-
tro (2014) es importante tener en cuenta 2 parametros para
mejorar la accesibilidad:

* Eficiencia en las infraestructuras y sistema de transporte

* Accesibilidad con proximidad: se refiere a que una necesi-
dad es mas accesible cuanto menor pueda ser el despla-

zamiento para satisfacerla (Castro, 2014).

Una adecuada accesibilidad urbana mejora la calidad de
vida y permite el acceso al trabajo, vivienda, educacion, ser-

vicios publicos, equipamientos.
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Figura 38. Esquema de accesibilidad.

2.3.1.8 Transporte publico

El articulador del sistema de transporte, de las actividades
sociales y econdmicas que se desarrollan en una ciudad,
en el planteamiento de una movilidad urbana sostenible es
importante tomar en cuenta los parametros que permiten un

desarrollo sostenible:

. Social
. Econdmico
. Ambiental

Figura 39. Esquema de transporte.

“El transporte urbano tiene la funcion subsidiaria de facilitar
el acceso a los servicios locales y de mantener la actividad

economica de las ciudades” (Castro, 2014).

El factor social va de la mano con el econémico, es impor-
tante tomar en cuenta los beneficios para un sistema de

transporte publico eficiente.

. Accesibilidad Universal

. Seguridad

. Uso de transporte no motorizado
. Politicas de estacionamiento.

. Favorecer el transporte publico

. Restriccion del transporte privado

Figura 40. Esquema de transporte urbano.

2.3.1.9 Estaciones de transporte publico nucleos de
atraccion urbana.

El planteamiento de una estacién de transporte esta ligada a
la dinamica de la ciudad, en la actualidad una estacion debe
solucionar problemas mas complejos, debido a que en este
centro se dan intercambios de diferentes medios de trans-
porte de la urbe, regiony de todo el territorio. Para Duthilleul
(2002) el espacio de las estaciones debe organizarse dentro

de 2 parametros:
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* De manera fluida y comprensible a su alrededor urbano
inmediato. Duthilleul (2002)

La estacion del actual siglo se convierte en la estacion de
transporte publico, polo de intercambio de transportes y ser-

vicios abiertos a la ciudad. Duthilleul (2002).

Jean Marie Duthiel afirma que las estaciones de transporte
necesitan un analisis complejo de su funcionalidad pero a su
vez una concepcion de los espacios interiores y exteriores,
en la que la estacion se vuelve el punto de partida y llegada,
es la puerta de una ciudad. Ademas que los espacios pu-
blicos forma un conjunto con la estacion por la cantidad de
intercambios que se dan en este centro siendo equivalente

al de la plaza, comercios, servicios y lugares culturales.

Figura 41. Plan de Curitiba.
Tomado de (Plan de movilidad Curitiba, 2010.)



“Sitio de paisaje o de transicion, la estacién de transporte
publico se convierte en nuevo lugar de intercambios socia-
les, culturales y econdmicos, que son testigos de una vision

nueva sobre la ciudad” Duthilleul (2002).

A diferentes escalas del proyecto se debe considerar estos

parametros:

* A gran escala, es indispensable identificar el movimiento
que va a permitir la definicion de una estrategia de desarrol-

lo coherente con los proyectos de desarrollo existente.

* A escala mediana, a nivel de aglomeracion, es necesario
coordinar las diferentes acciones de desarrollo en el marco

de un verdadero proyecto urbano.

Figura 42. Esquema de plan de Curitiba.
Tomado de (Plan de movilidad Curitiba, 2010.)

Para el disefio urbano de la estacion de transporte se debe

enfocar espacialmente en:

. Insercién en el paisaje

. Orientacién de la vias de acceso al emplazamiento
. Estudio de los flujos y su progreso

. Optimizacion de los servicios

. Identidad de la estacion

. Armonia con los proyectos de desarrollo local

El definir la inclusion de la estacion de transporte en el paisa-
je ya sea rural o urbano implica una articulacion dada por el

emplazamiento:

* Proyeccién de la imagen de la estacién en el paisaje.

Las estaciones de transporte son significativas en el crec-
imiento urbano, son los nucleos de atraccion de usuarios,
en ciertos casos son determinantes en el desarrollo de una
urbe y dinamizan el uso de suelo en las zonas aledanas a

este centro.

Figura 43. Esquema de BTR de Curitiba.
Tomado de (Plan de movilidad Curitiba, 2010.)
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Para Calvillo y Peniche es importante considerar estos sigui-
entes parametros urbanos:

* Las centrales de autobuses son equipamientos que gen-
eran ruido, polvo, humo y gases y genera un cantidad rela-
tiva de transito pesado, estos factores se los debe tomar en
cuenta para la ubicacion de la estacidon de transporte.

» Las estaciones de autobuses presentan un crecimiento
continuo, es importante establecer infraestructura de edifi-
cios, estacionamiento y vias que nos permitan acceso.

» Se debe utilizar la infraestructura antigua de vias para gen-
erar espacio publico y ciclo vias urbanas.

* En la estacion es importante separar la entrada y salida
de buses, del acceso de los usuarios, se puede destinar al-
gunas calles al acceso y salida de buses, para que no ge-
neren trafico y afecte a equipamientos cercanos de salud,
educacion y mas (Calvillo y Peniche, 2008).

Figura 44. Esquema de movilidad .
Tomado de (Plan de movilidad de Ho Chi Ming, 2011.)



2.3.2 Parametros Arquitectonicos

2.3.2.1 Parametros Formales

El proceso acelerado de urbanizacidon que se genero a partir
de la Revolucion Industrial y la inequidad en la localizacion
de residencias, empleos y servicios publicos, modifico la
forma de ocupacidon de las grandes areas urbanas. Esta
coyuntura, generd un patron caodtico de circulacion de per-
sonas y mercancias (C.A.F, 2011,p.16). Por ello, en muchas
ciudades se implementaron sistemas de movilidad que pre-
tendian ordenar los flujos vehiculares, de personas y mer-
cancias (Harvey, 20014).

Los sistemas inicialmente estaban conformados por nodos
de traslado y circuitos. Los primeros, eran los puntos de
transferencia y los segundos, eran los espacios que sirven
para trasladar a las unidades de trasporte y a los individu-
os. No obstante, los patrones utilizados en la mayoria de
las urbes Latinoamericanas presentaron “graves problemas
para los usuarios mas vulnerables como son los peatones
y los ciclistas (falta de veredas o cruces y rutas seguras) y
para la mayoria de la poblacién que necesita del transporte
publico (deficiencias de oferta, mala calidad del servicio y
altas tarifas)” (CAF, 2011,p.16).

En ese contexto, las estaciones de transporte fueron con-
cebidas inicialmente como punto de conexion de los flujos
de movilidad y luego como espacios de estancia (Harvey,
2004). Sin embargo, en sus dos versiones estaba desar-
ticulada de la “vida urbana” (Soja, 2008), lo que en alguna
medida funcionaba como un “no lugar” (Auge, 1996). El que
puede definirse como un espacio sin identidad relacional e

historica.

La teoria del actor red determina que cada componente de
la ciudad es un actor y que puede generar una activacion,
en el sistema de transporte se puede desarrollar esta acti-
vaciéon por medio de dos componentes:

* Flujo: Esta activacion hace referencia al sistema completo
de movilidad, que articula todo el sistema de desplazamien-
to, es parte de los circuitos de la ciudad red tiene la capaci-

dad de conectar y desplazar todo un sistema.

» Espacio de Agencia: Esta activacion se genera en los no-
dos, hitos, de transporte que activa los diferentes sistemas
de movilidad urbana.

Latour define a estos espacios como actor red, son articu-
ladores entre los objetos y las actividades, las propiedades
espaciales no pueden estar desvinculadas del objeto, este
espacio se convierte en un sistema de relaciones. (Harvey,
1969, p.191).

Los espacios de agencia, tienen la capacidad de activar
un sistema de transporte, es un centro capaz de contener
diversas actividades, la conformacion de este espacio se

puede entender en tres conceptos principales:

» Recorridos. Los espacios de recorrido al igual que los de
estancia tienen una relacion del espacio/ tiempo, y como
esto fluye de acuerdo a una combinacion de relaciones en-
tre los objetos, acontecimientos y lugares, esto forma un te-
jido que asegura la durabilidad del espacio en el tiempo.
Latour (1994a, pag. 792) dice que es la mezcla de acciones
humanas y materiales no humanos lo que permite que las
redes duren mas alla del presente y permanezcan estables

en el espacio.
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Figura 45. Esquema de recorridos.

* Estancia. es un espacio mutable, maleable sobrepasa
las barreas espacio/ tiempo, continuamente cambian por
los extensos flujos relacionales, transporte y recorrido. A. J.
Herbertson (1915) hablo de la “aniquilacion” del espacio y el
tiempo por las nuevas tecnologias de transporte, estos con-
centos nos hablan de la convergencia del tiempo/ espacio,
los lugares se mueven mas cerca a medida que los tiempos
disminuyen. En la actualidad el espacios ya no es fijo e in-
mutable, ahora es un proceso relativo y esta articulado a

procesos de tiempo/ espacio.

Figura 46. Esquema de estancia.

* No lugar. Es un espacio en que la concepcién de recor-
ridos y de estancia no existe, sobrepasa concepciones for-
males, se convierte en un espacio abstracto, se vuelve un
no lugar. Ademas, es un espacio sin identidad relacional e

historica.



El lenguaje espacial que tendra este proyecto parte de una
combinacion entre el recorrido y la estancia, estos dos ele-
mentos hacen que el espacio se transforme a un elemento
hibrido, el cual contiene un espacio y un tiempo, el espacio
es un contexto se forma a partir de un conjunto de elemen-
tos ya sean urbanos o naturales los cuales condicionan en
cierta manera a un elemento espacial, Latour los llama “no
humanos”, el tiempo son las relaciones con las actividades
que se dan entre los usuarios y al mismo tiempo dan vida al

espacio.

Por lo tanto, los lugares pueden ser imaginados como “mo-
mentos positivos en redes de relaciones y entendimientos
sociales” (Massey, 1991, p.28). Una vez mas, el relacionalis-
mo rechaza cualquier concepcion fija y absoluta del espacio.
La arquitectura postmodernista desarrolla nuevas dimen-
siones para esta hibridacion en la que la forma tiene libertad
y los recorridos son la unidn de estos espacios, también la
funcién se presenta como algo flexible, los parametros para

conformar un lenguaje en la estacion de transporte son :

2.3.2.1.1 Tension

La tension espacial es generada por ejes que confluyen
en distintos puntos del espacio, estos vectores al enlazare
producen diferentes actividades y generan nodos de ten-
sion donde puede emplazarse elementos jerarquicos de la
estacion. Ademas, el enfoque de la tension puede ser visual
para desarrollar diferentes sensaciones en distintos puntos

focales (Tedeschi, 1977).

Figura 47. Esquema de tension en un punto.
2.3.2.1.2 Pliegue

El pliegue es un parametro deconstructivista que rompe la
forma de un contenedor, existe el pliegue lineal y el pliegue
organico, el primero crea geometrias fractales mientras que
el segundo hace que las formas se difuminen mientras se
pliegan (Medina, 2003).

Figura 48. Pliegue Organico.

2.3.2.1.3 Superposicion

Si bien el pliegue moldea un volumen, la superposicion per-
mite que cada uno de estos pliegues se superponga uno
sobre otro, al elevarse puede concebir espacios de dobles
altura y espacios jerarquicos, la superposicion de elemen-
tos lineales combinados con elementos curvos, quebrados

y rectos (Kandinsky,1999).

Figura 46. Superposicion.
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2.3.2.1.4 Distorsion y torsion

La distorsién y la torsién tienen en comun que para desa-
rrollarse necesitan de puntos de rotacion, esto permite pre-
senciar una sensacion diferente en el espacio, ademas la
tensién entre dos fuerzas genera volumenes que cambian

su composicion natural (Medina,2013).

Figura 49. Distorsion.

Figura 50. Torsion.
2.3.2.1.5 Antropometria

El estudio de las medidas del cuerpo humano facilita el ma-
nejo de la escala y la proporcién de las edificaciones, la an-
tropometria modula cada parte del ser humano con el pro-
posito de disefiar a diferentes escalas el espacio, nace de
las raices griegas anthropos que significa hombre y metrikos

medida (Tazzer. 2014).

Figura 51. Modulo proporcional.
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Tabla 8.
Matriz de parametros urbanos.
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Tabla 9.
Matriz de parametros arquitectonicos.
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2.3.2.2 Parametros Funcionales

2.3.2.2.1 Estacion de buses en calle privada. Los ande-
nes se ubican en una de las veredas de las calles para dis-
tribuir el flujo en un solo sentido, el trazado de las calles
adyacentes debe ser perpendicular al de los andenes para
el movimiento de los buses, ya que la distribucion de los
andenes se ubican en las veredas, la central de buses se
ubica en el centro de los ejes de los andenes, sin generar

una obstruccion visual (Plazola, 2010).

Figura 53. Esquema terminal en calle privada.

Adaptado de (Plazola, 2010.)
2.3.2.2.2 Estacion de buses recibidor central. El progra-

ma de la estacion se distribuye en torno a un vestibulo cen-
tral, mientras que los andenes se los ubica perpendicular al
centro del equipamiento, los flujos de transporte se concen-
tran en el centro y permite concentrar las demas actividades

del usuario en el edificio (Plazola, 2010).

Figura 54. Esquema terminal con recibidor central.
Adaptado de (Plazola, 2010.)

2.3.2.2.3 Estacion de buses en forma de andén. El progra-
ma de la estacion se ubica en la calle principal, destinando
los andenes a lado posterior del terreno, después se agru-
pan los andenes con un ancho de 6m y 1,80 para la espera
del transporte, la salida de los buses son varias mientras
que el acceso es uno solo, es un emplazamiento central ya
que los andenes pueden ir cubiertos (Plazola, 2010).

Figura 55. Esquema terminal en forma de andén.
Adaptado de (Plazola, 2010.)
2.3.2.2.4 Estaciones de buses con accesos y salidas en

marcha atras. La ubicaciéon de este tipo de estacion de-
pende del tamano de la via secundaria, ya que tiene que
ser amplia y con suficiente retiro para que no existe una
obstruccidn visual entre el equipamiento y la circulacion. Los
buses pueden ingresar en reversa, las dimensiones para el
andén es de 4m x 14m y la separacion es de 1,5m cada
bus, sin embargo el area de los flujos del bus se ubica en la

fachada principal (Plazola, 2010).

Figura 56. Esquema terminal en marcha atras.
Adaptado de ( Plazola, 2010.)
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2.3.2.2.5 Estacione de buses con fachada hacia el frente.
El equipamiento se ubica en la fachada frontal aprovechando
la via principal para las diferentes actividades de la estacion,
en la parte central se ubica el arribo y salida del pasajero,
mientras que al fondo se ubica los estacionamientos de los

buses (Plazola, 2010).

Figura 57. Esquema terminal en fachada.
Adaptado de ( Plazola, 2010.)

Tipologias de estaciones de autobus en base a la
funcion de los andenes.

2.3.2.2.6 Tipologia L. El recorrido del peaton disminuye
debido a que el acceso principal esta en la esquina, ade-
mas el programa de la estacion se distribuye en las dos
alas de la estacion, y la colocacion de los andenes esta

limitada por las alas de laL (Plazola, 2010).

Figura 58. Tipologia L.
Adaptado de ( Plazola, 2010.)



2.3.2.2.6 Tipologia lineal. Todo el programa se concentra
en un contenedor y una fachada se orienta a la avenida prin-
cipal, los andenes se ubican en el area posterior de la edifi-

cacion (Plazola, 2010).

Figura 59. Tipologia lineal.
Adaptado de ( Plazola, 2010.)

2.3.2.2.6 Tipologia en U. El recorrido del peatdn se alarga,
el acceso de los andenes es en centro de la u, sin embargo,
funcionalmente el agrupamiento de los buses puede dar pro-

blemas en la circulacion (Plazola, 2010).

Figura 60. Tipologia U.
Adaptado de ( Plazola, 2010.)

2.3.2.2.6 Tipologia en circulo. EI programa se concentra
en la forma circular y el desplazamiento de los buses es pe-
rimetral, en esta tipologia la circulacion de los buses fluye,
sin embargo hay que plantear los andenes sin que haya una

obstruccién del paso.

Figura 61. Tipologia circular.
Adaptado de (Plazola, 2010)

2.3.2.3 Regulatorios / Normativos

2.2.2.3.1 Normas de Arquitectura y Urbanismo DMQ

La ordenanza 3746 Normas de Arquitectura y Urbanismo de
Quito determina que las edificaciones para transporte de-

ben regirse a la norma técnica ecuatoriana, tiene el disefio
especifico de los espacios y la correcta accesibilidad para

personas discapacitadas, con la finalidad de integrarse de
manera adecuada a los espacios publicos, privados y trans-
porte, las normas de estacionamientos y baterias sanitarios

son las establecidas en los art 61 y 64.
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Tabla 10.
Tabla de Equipamientos.

Tomado de ( Normas de arquitectura y urbanismo, 2017, p.49.)

2.2.2.3.2 Accesibilidad universal

La norma técnica ecuatoriana en el articulo 4 determina:
que los transportes deben estar disenados en funcion de
las necesidades de los pasajeros y deben cumplir con lo

establecido:

* Permitir el acceso de las personas con discapacidad y mo-
vilidad reducida y su ubicacion fisica exclusiva dentro del

mismo.

* Disponer de un area exclusiva para las personas con dis-
capacidad y movilidad reducida, y contar con la correspon-
diente sefializacién horizontal y vertical que permita a esta

guiarse.

* Cumplir con las normas técnicas establecidas para el
disefio de los espacios fisicos de accesibilidad y su adecua-

da senalizacion,



Figura 62. Accesibilidad universal.
Tomado de ( N.T.E, 2015.)

Figura 63. Andén.

Tomado de ( N.T.E, 2015.)
2.2.2.3.3 Tipo y caracteristicas del bus

La estacion de buses interparroquial alojara a tres tipos de
buses, la norma técnica ecuatoriana establece estos tipos y

sus caracteristicas:

* Bus urbano: Transporte motorizado disehado para el
transporte de usuarios, acondicionado para el transporte de
pasajeros que se movilicen entre las parroquias urbanas del
Distrito Metropolitano de Quito, este bus tiene una capaci-

dad para 60 o mas.

* Mini bus ( interparroquial Floresta/ Cumbaya); Trans-
porte motorizado disefiado para el transporte de usuarios,
acondicionado para el transporte de pasajeros que se mov-
ilicen entre las parroquias rurales del Distrito Metropolitano

de Quito, este bus tiene una capacidad hasta 60 personas.

* Bus interparroquial : Transporte motorizado disefiado
para el translado de usuarios, acondicionado para el trans-
porte de pasajeros que se movilicen entre las parroquias
rurales del Distrito Metropolitano de Quito, este bus tiene

una capacidad hasta 90 personas

Tabla 11.
Tabla de medidas de bus.

Tomado de ( Norma Técnica Ecuatoriana, 2017.)

Tabla 12.
Tabla de Ejes de bus.

Tomado de ( Norma Técnica Ecuatoriana, 2017.)
2.2.2.3.4 Radios de giro.

Figura 64. Radio de giro.
Tomado de ( Plazola, 2010.)

2.2.2.3.5 Andenes.

Figura 65. Andenes grados.
Tomado de ( Plazola, 2010 )

Figura 66. Andenes circulacion.
Tomado de ( Plazola, 2010 )
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2.3.3 Parametros Asesorias

2.3.3.1 Ambientales

El desarrollo de un disefio bioclimatico implica la integracion
del proyecto arquitectonico con el contexto, mediante estra-
tegias que permitan una adaptabilidad a las condicionantes
climaticas del entorno. “Dicho disefio bioclimatico, apropia-
do y adaptable, se ha de considerar en todas y cada una de
las fases del proyecto: urbano (ubicacién y entorno), arqui-
tecténico (forma y orientacién), constructivo y tecnolégico”
(Monroy, 2001).

Los indicadores que se tomaran en cuenta para un disefio

bioclimatico son:

Figura 67. Esquema de parametros ambientales.

2.3.3.1.1 Radicacion Solar

Las estrategias para aprovechar la radiacion solar en una
estacion de transporte se basan en las condicionantes que
presenta el entorno para un correcto asoleamiento de los es-
pacios exteriores e interiores, es importante tomar en cuen-
ta la variables de la morfologia del entorno urbano como:

altura de edificacion, anchos de calles, densidad.

‘La morfologia urbana, entendida como la configuracion
tridimensional de las edificaciones y los espacios creados
entre ellas, guarda una relacion evidente con algunas ca-
racteristicas micro climaticas, especialmente con el viento,

el soleamiento y la temperatura del aire” (Hernandez, 2013).

La estacion de buses necesita espacios que no sean total-
mente cerrados, en estos espacios se protegera al usuario
de la radiacion solar con una adecuada ubicacion y con la

infraestructura necesaria.

Figura 68. Esquema de orientacion.
Tomado de (Hernandez, 2013, p.12.)
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2.3.3.1.2 Agua

La estacion de buses al ser un contenedor con una exten-
sa cubierta puede establecer un sistema de recoleccion de
agua lluvia con el fin de reutilizarla para s ervicios que no
sean para el consumo del usuario, puede ser utilizada como
riego para las areas verdes externas e internas del equipa-
miento. Para las areas exteriores las precipitaciones pueden

ser absorbidas por los materiales o un suelo permeable.

Recoleccion de agua lluvia

Canal para recoleccion

Figura 69. Gestion del agua.
Tomado de ( Hernandez, 2013, p.15.)

2.3.3.1.3 Viento

En el objeto arquitectonico el constante movimiento del
aire produce un intercambio de calor entre el elemento y
el ambiente, para conseguir diferentes efectos de venti-
lacion es necesario una adecuada orientacion y la
imple-mentacion de masa vegetal. Como en la
radiacion solar es necesario establecer estrategias que
capte o proteja de los desplazamientos del viento en
determinados meses del afio. Es importante captar los
vientos positivos, ya que son los que chocan directo con
la fachada obteniendo un adecuado manejo de la

ventilacion cruzada.



Figura 70. Ventilacion.
Adaptado de ( Hernandez, 2013, p.18.)

2.3.3.1.4 Vegetacion

La variacién de temperatura es producida por las grandes
zonas verdes que existen en una ciudad, la presencia de es-
tos arboles disminuye la velocidad de las corrientes del vien-
to y protege de la radiacion solar. En la estacion de transpor-
te se implantara diferentes tipos de vegetacion para brindar
una diferente percepcion urbana en los espacios publicos y
mantener una relacion entre lo natural y lo construido.

La vegetacion impide el paso de la radiacion solar directa,
de onda corta, pero también absorbe la radiacion de onda
larga emitida por los materiales del entorno, disminuyendo,
especialmente durante el dia, la temperatura del entorno”
(Hernandez, 2013).

Figura 71. Vegetacion.

Adaptado de ( Hernandez, 2013, p.18.)

2.3.3.1.5 Materiales

El uso adecuado de materiales permite que las superfi-
cies en espacios abiertos mantengan el confort térmico,
las texturas rugosas permiten tener una mayor resistencia
a las corrientes de aire mientras que los acabados lisos

proporcionan una menor resistencia.

2.3.3.2 Tecnologicos

Radiacion solar y ventilacion: el adecuado uso de mate-
riales de baja reflectividad y que presenten algun grado de
porosidad en los espacios exteriores como se determind en
los parametros ambientales. El manejo de la luz natural para
los espacios de transferencia de pasajeros y la optimizacion
de la luz artificial en los espacios complementarios. Un sis-
tema de ventilacion que permita mantener con una tempera-
tura adecuada al equipamiento.

Impermeabilizacion: La estacion de transporte tendra una
gran cubierta con la que se pretende recolectar agua llu-
via, debe estar protegida con materiales que no permitan
la filtracion de agua hacia los e spacios interiores evitando

problemas de humedad.
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Envolvente: La materialidad de la estacion dependera de
los espacios cerrados y semiabiertos. Debido a los flujos y
la contaminacion que produce el transporte debe tener ma-

teriales que impidan la contaminacion acustica y ambiental.

Instalaciones: Distribuir de manera eficiente las instalacio-
nes eléctricas e hidrosanitarias sin causar problemas al di-

sefo arquitectonico.

2.3.3.3 Estructurales

Formas blandas. Es un sistema de configuracién estructu-
ral en la cual los espacios carecen de aristas y establecen
nuevas formas sin limitantes estructurales,” Zaha Hadid, en
el Centro Acustico de Londres, propuesto para la Olimpiada,
realiza una cubierta que se convierte en apoyo utilizando
formas muy sugestivas configuradas por una celosia interna

espacial” (Manterola, 2005)

Figura 72. Zaha Hadid.
Adaptado de ( Zaha, 2013.)
La deconstruccion como tipologia estructural desarrolla la

resistencia en la flexibilidad de los esfuerzos al adoptar cual-
quier forma exterior, es ideal para disefar estructuras libres
complejas y la respuesta estructural es definida y funcional
(Manterola, 2005).



Figura 73. Ubicacion de referentes.
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Tabla 13.
Andlisis de referente 1.
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Tabla 14.
Analisis de referente 2.
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Tabla 15.
Andlisis de referente 3.
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2.4.2 Analisis comparativo de casos

Tabla 16.
Analisis comparativo.

35



36

P .5 Analisis situacio
bicacion

Mef?a caman & ’b‘)e\'b
El proyecto se encuentra ubicado en la av. Isabela Catdlica y La zona 6 se destaca por ser el eje educativo / gastronémico
Mena Camafnio, a sus alrededores se encuentras 3 universida- lo cual hace que el sector tenga una diversidad de flujos a

Figura 74. Ubicacion del proyecto. des las cuales son: Catdlica, Salesiana,Politécnica Nacional. distintos horarios.



Figura 75. Morfologia 1

La discontinuidad del trazado ha producido una ruptura urba-
na en las periferias del area de estudio, aislandola del contex-
to inmediato, asi mismo las rupturas internas han generado

una divisiobn marcada entre los diez sectores de La Mariscal.
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El tamano y forma de las manzanas, se debe a un parcela-
miento generado por la division desproporcionada de gran-
des terrenos de haciendas, en cual se evidencia al tener
43% de manzanas irregulares que se ubican en la parte nor-

te de La Mariscal.



Figura 76. Morfologia 2
El anadlisis de uso de suelo presenta un déficit en el uso re-

sidencial, esto se debe a que solo el 26% pertenece a este
uso, a pesar de que La Mariscal posee una diversidad de
actividades el uso multiple se ha combinado con lo comer-
cial y los servicios sin tomar en cuenta lo residencial, esto

produce que en el sector se pierda la vitalidad urbana

reflejado en la pérdida de su poblacioén fija que ha mostrado
un decrecimiento de 1,32%.EIl uso de suelo propuesto pre-
tende potenciar las vocaciones del sector, cada zona pre-
senta diferentes actividades que pueden complementarse

con el uso de suelo
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Para finalizar existe un porcentaje del 62% de lotes que son
menores a 600 m2, con la normativa actual esta area no
permite crecer mas de tres pisos, ademas son espacios que
a la hora de planificar equipamientos u espacio publico re-

quieren de lotes de mayor tamafo.



Figura 77. Morfologia 3
La problematica respecto a las edificaciones esta enlazada

al porcentaje de subutilizacién del suelo que es de un 36%,
este porcentaje es el que se puede utilizar para densificar en

altura y generar una eficiencia en el volumen de edificabili-

dad urbana, ademas existen bordes creados por la altura de
edificacion en las avenidas principales del sector.Se preten-
de alcanzar el 100% de la normativa para tener eficiencia
en el volumen edificado, al proponer una densificacion se

pretende que mas usuarios lleguen a la zona de estudio.
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La forma de ocupacion mayor con un 37 % es aislada, esto
se debe a que en esta zona exiten algunas edificaciones pa-
trimoniales y otras antiguas que conservan la tipologia patio

sin ocupar sus retiros.



Figura 78. Bandas Urbanas.

Se agrupd las edificaciones por medio de intervalos, que
varian entre: 0, 1-2, 3-5, 6-10, 11-15, 16-23 pisos segun la
normativa vigente, se determiné por proximidad la unién de

edificaciones con poligonos generando bandas que en cier-

tos casos son continuas delimitando perfiles en altura, tam-
bién permite establecer limites internos que estan actuando
como bordes e incluso centros y zonas que por normativa se
han consolidado.La propuesta de bandas urbanas consiste

en disefiar un paisaje urbano en una zona consolidada,las
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edificaciones se aterrazan de mayor a menor altura hacia el cen-
tro de la Mariscal, creando bandas en altura que sirven de amor-
tiguamiento de la siguiente, la finalidad de este aterramiento es
de proponer una visual desde las edificaciones de mas altura

hacia el centro y desde el centro hacia el paisaje de Quito.



Figura 79. Analisis de la morfologia de la zona de estudio.
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La vocacion de la zona de estudio es
educativa por el eje de las universida-
des.

El uso de suelo mayor en la zona es de
equipamiento educativo y de adminis-
tracidn, también existe una cantidad de
comercios por la concentracién de es-
tudiantes.

La forma de ocupacion de las edifica-
ciones son aisladas en los equipamien-
tos y continuas en los comercios y resi-
dencias.



Figura 80. Analisis de Movilidad.

El porcentaje de incumplimiento de normativa de aceras es
del 39,22%, en todas las vias de la mariscal no se llega por

completo al estandar de la normativa.
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Existe un 14 % de superficie de ocupacion de parqueaderos
en relacién con la via, segun el indicador de superficie de
parqueaderos se determina que el porcentaje maximo de
estacionamientos no debe exceder el 9% y la Mariscal ex-

cede enun 5 %.



Figura 81. Movilidad.
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Existe 3 puntos nodales de transporte, el de mayor tamafo es donde confluye
la av 12 de Octubre y Mena Camano debido a la cantidad de autos privados,
buses y el sistema Btr, lo cual genera mayor congestion a distintas horas dia.
El segundo punto nodal es en la av 12 de octubre y Madrid,en este lugar con-

verge el transporte publico transversal proveniente de la Floresta.
En la av Isabela Catdlica el transporte Vingala se estaciona para recoger a

los usuarios de las universidades, en total son 34 unidades que diariamente
vienen del Valle de los Chillos con una frecuencia de 4m en hora pico y 6m en

hora valle.



Figura 82. Espacio Publico.
La Mariscal al ser un “isla urbana” tiene diferentes lugares

que no se terminan de enlazar con el entorno, es por eso
que el espacio publico tiene que ser el articulador de |la zona

con las periferias, uniendo la Carolina con el Parque Ejido.

Una de las problematicas de la Mariscal es que no existe
espacios publicos de calidad, y toda la atencion se centra en
la plaza Foch, que tampoco termina de configurarse como

un espacio publico que articule al sector.
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La propuesta es distribuir estratégicamente el espacio publi-
co en la zona, articulando diferentes circuitos que permitan
al usario desplazarse por la Mariscal , el eje principal es
la Av Amazonas que conecta el parque La Carolina con el

parque Ejido.
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La vegetacion de la zona es media y solo se
encuentra en los ejes de las calles, el sector
necesita espacio publico que vincule las di-

ferentes actividades del sitio.

Figura 83. Analisis de espacio publico zona de estudio.
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Analisis del clima

Temperatura Precipitaciones Frecuencia anual y velocidad

35KM/H

VELOCIDAD ANUAL

Figura 84. Analisis medio ambiental de la zona de estudio.
Temperatura .La temperatura de la zona de estudio es 2 KM/H
media en relacion al entorno de La Mariscal, sin embargo

se debe vincular estrategias de confort térmico por el uso

del equipamiento junto con estrategias de ventilacion por la 1 KM/H
cantidad de personas que usaran la estacion.
Vientos. La orientacion del equipamiento es escencial para

OKM/H

aprovechar los vientos positivos de la zona , la estacion ten-
dra un tipologia alargada lo que permite la ventilacion cru-
zada, los vientos en la zona tienen una velocidad anual de
2 km/h, pero la maxima velocidad que puede alcanzar en

distintos meses es de 8 km/h.



Figura 85. Analisis de equipamientos de la zona de estudio.
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Los equipamientos educativos que rodean a la estacién son un potencial para
mantener activo el proyecto, ademas estos centros son de escala metropolita-

na lo cual permite que diferentes usuarios llegen a distintas horas.

La banda urbana del sector es de 12 pisos en la Av 12 de octubre sin embargo
en la floresta se mantiene una altura de edificacién media con 4 pisos , pero las

universidades tienen dos edificios de 8 pisos de altura.



3. CAPITULO lll. Fase conceptual.

3.1 Introduccion al tema

En este capitulo se aplicaran lo parametros investigados y
se conceptualizaran las estrategias, urbanas, arquitecténi-

cas y asesorias, aplicadas a la zona de estudio.

3.1.1 Flujo
Para el desarrollo del concepto de la estacidn de buses se

realizé una abstraccion en 5 pasos los cuales son:
1. El dnico elemento en la naturaleza que fluye de manera
constante y se compara al flujo es el agua, siempre esta

contenida para evitar que se desborde sin control.

2. El agua nace de las montafas y recorre los perfiles mon-

tafiosos hasta llegar a los rios.

Figura 86. Esquema de concepto.

3. La creacidén de las montafias se debe al movimiento de
placas tectonicas, que al chocarse una con otra produce el

perfil montafoso.

4. Las placas tectonicas se comparan con los flujos y las

montanas con el volumen.

5. Para el concepto se asemeja al flujo con las placas tecto-
nicas, al chocarse una con otra producen elevaciones que
conforman recorridos y estancias, la union de placas en de-

terminados puntos genera un volumen.
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El flujo se relaciona con tres componentes que mantienen
el orden en la conformacion de estrategias urbanas y arqui-

tectonicas:

1. Tension. Es donde confluyen los flujos y existe una
concentracion de actividades conformando zonas iniciales
importantes para el proyecto, en la zona de estudio se de-
terminaran los puntos de tension generados por los flujos

principales y los ejes de circulaciones en el sector.
La unién entre el flujo y la tension genera puntos de tension
en los que se puede emplazar los accesos, las actividades

del usuario, las conexiones urbanas y la accesibilidad al si-

tio.

Figura 87. Diagrama de tension.

Figura 88. Esquema de puntos de tension.

2. Placas. Son las que conforman las elevaciones de la es-
tacion tanto en planta baja como en altura, cada placa se
desplaza con el recorrido de los flujos permitiendo dar forma
al volumen y desarrollando una adaptabilidad en el entorno

urbano.

La unién entre el flujo y las placas desarrollan un volumen

que se eleva en escala y proporcion.

Figura 89. Diagrama de volumen.

Figura 90. Esquema de placas.
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3. Zonas. Son los espacios conformados por las placas y
los flujos, permiten establecer una zonificacion en el terreno,
cada una de estas zonas responde al programa arquitecto-

nico y a las diferentes actividades del sitio.

La unidn entre el flujo y las zonas permite delimitar los espa-

cios de estancia y recorrido del proyecto.

Figura 91. Diagrama de espacios.

Figura 92. Esquema de zonas.



3.2 Aplicacion de parametros conceptuales al caso de estudio ( estrategias de disefio)

3.2.1 Pardmetros Urbanos
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3.2.2 Arquitectonicos

Puntos de tension

Figura 93. Diagrama de tension.

Para localizar el principal punto de tension en el sitio es
necesario, determinar el flujo principal en el terreno el cual
proviene de la Mena Camafio y a su vez produce una ten-
sion hacia el terreno, la segunda tension que existe es la
visual que fuga hacia el otro vértice del terreno, al confluir
una con otra en el punto medio se obtiene el principal punto
de tension. Posteriormente se localizan puntos de tension
de menor jerarquia y se enlazan unos con otros para deter-

minar los flujos en el sitio.

Al conectarse los flujos se puede obtener una zonificaciéon
inicial de 3 espacios y un punto jerarquico que es el punto
medio, también se puede obtener accesos que posterior-
mente pueden convertirse en las zonas de transferencia de

la estacion.

Para finalizar se moldean los flujos aplicando los parame-
tros de pliegue, distorsidn , y superposicion y se obtiene
un volumen conceptual de flujos que para enlazarse con
el entorno se conecta con los diferentes puntos de tension

urbanos del area de estudio.

Figura 94. Esquema de puntos de tension.



Movimiento de placas

Figura 95. Diagrama de tension.

El movimiento de placas se origina por una malla en el en-
torno que a través del contacto puede ocasionar elevacio-
nes , esto se asemeja al terremoto que al confluir en un
sitio puede producir una alteracion mineral en la tierra, en el
caso de la estacidon este movimiento puede establecer las
distintas plantas del proyecto que al emerger de la tierra se
superponen una sobre otra.

En el siguiente grafico se observa el lugar donde se unen
las placas , este espacio puede ser el volumen principal de

la estacion.

Figura 96. Esquema de movimiento de placas.

El movimiento de placas se combina con los puntos de ten-
sion y se obtiene el primer esquema conceptual de implan-

tacion.

Figura 97. Volumen de movimiento de placas.

Pliegue

Al identificar el volumen principal se inicia a moldear los flu-
jos en planta y altura a través de un pliegue organico que se
adapta al movimiento de las placas, este parametro permite
que la envolvente de la estacion sea diferente , y se puede

romper el concepto de un contenedor.

Figura 98. Esquema de pliegue.
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Antropometria

Para el manejo de las placas en altura es necesario crear
un malla basada en las medidas del cuerpo humano en este
caso 1.80 x 1.80, este parametro es muy importante debido
a que mantiene el orden del pliegue, superposicién y la dis-

torsién, en altura de la estacion.

Figura 99. Esquema de modular 1 80x1 80. Superposicion
Cada una de las placas fugan a un punto tensién, lo que
desarrolla unas curvas en volumen, que posteriormente po-
dran ser superpuestas una sobre o otra para definir las
plantas del proyecto.

Distorsion y Torsion

La curva se distorsiona para obtener una elipsoide que per-

mite generar los llenos y vacios de la estacion.

Figura 700. Esquema de movimiento de placas.
Al combinarse estos parametros se puede obtener la pri-

mera aproximacion del volumen en altura.

Figura 7101. Esquema de movimiento de placas y antropometria.

Figura 102. Aproximacién de volumen.



3.2.3 Asesorias

Sistemas constructivos

Se utilizara el hormigén armado como material predominan-
te debido a que permite realizar formas dinamicas soportan-

do la carga estructural que demanda la misma.

Figura 703. Esquema Estructural.

Sistema Estructural.

El sistema estructural sera de muros portante y hormigén
armado con anclajes de acero que permitiran la realizacion
de molduras, y columnas miméticas en forma de arbol, den-

tro del proyecto.

Figura 104. Columna arbol.
Tomado de (Toyo Ito estructura, 2014.)

Manejo de agua

Se realizara la recoleccion de agua lluvia mediante de cu-
biertas organicas que permitan la caida del agua y el mane-
jo de escorrentia en distintos puntos de la topografia optimi-

zando al maximo el gasto de energia.

Figura 105. Esquema de gestion de agua.

[luminacion natural.

Se aprovechara la lluminacién natural a través de perfora-
ciones no euclidianas de acuerdo con la trayectoria del sol,
logrando distintos matices de luz y distintos niveles de tem-

peratura.

Figura 106. Esquema de iluminacion natural.
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Ventilacion Natural
Se aplicara un sistema de renovacién de aire aprovechando
los vientos positivos de sitio mediante la ventilacién cruzada

y el efecto chimenea dentro del proyecto.

Figura 107. Esquema de ventilacion.

Vegetacion

Generar un micro clima mediante vegetacion nativa que de
confort al usuario dentro del estacion.

Atraer el ave de Quito llamada Quinde por medio de un arbol
llamado trompetero rojo.

Disefar un parque para cumplir con el abastecimiento de

area verde en relacion con el usuario.

Figura 108. Foto de arbol.



3.3 Definicién del programa arquitecténico

Una vez analizado las teorias y los referentes arquitectoni-
cos se entiende los espacios y actividades necesarias para
el funcionamiento de una estacién de transporte, compren-
diendo a través de un organigrama funcional se distribuyen
las zonas y las subzonas que se complementan dentro del
equipamiento, el espacio operacional se divide en dos sub-
zonas la primera en la zona de transferencia del bus y la se-
gunda de servicios de la estacion para el usuario, estas dos
zonas se complementan para el adecuado funcionamiento
de la estacion.

Las otras zonas son los espacios complementarios que brin-
dan diferentes actividades al usuario de la terminal y la zona
administrativa que se encarga de los recursos fisicos y hu-

manos del equipamiento.

Figura 109. Esquema programa.

Figura 110. Organigrama.

——— Relacion de espacios
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3.3.1 Zonificacion

Figura 1711. Diagrama de espacios.

Después de entender la relacion de las diferentes zonas de la
estacidon se realiza una zonificacién en el sitio, el terreno tiene
una distribucion inicial de 4 zonas y una transicion en este caso
la calle Mena Camano, sin embargo, el organigrama funcional
comprende 3 zonas que permite cambiar la distribucion del te-

rreno.

Al transformar estas zonas al diagrama de flujos se obtiene una
zonificacion inicial en donde el punto de tensidon se vuelve el
espacio mas importante, este espacio se convertira en la zona
de servicios del usuario de la estacion, para finalizar se distribu-
ye con areas las diferentes sub zonas por todo el terreno y se

obtiene un aproximacion de la actividades en planta baja.

Las zonificacidon en altura se distribuye por cada placa super-
puesta en el proyecto, en la planta baja se distribuyen la mayo-
ria de sub zonas debido a que en esta se encuentra el funcio-

namiento de la transferencia del bus.

Figura 112. Zonificacion planta.

Figura 113. Zonificacion en altura.
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3.3.2 Programa arquitectonico
Tabla 18.

Tabla de programa arquitectonico.
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3.4 Conclusiones fase conceptual.

Una vez culminada la fase conceptual, que consiste en la
determinacién de estrategias tanto urbanas como arquitec-
ténicas del proyecto. Se desarrolldé el concepto el mismo
que incidira en la composicion y propuesta volumétrica y
dara la particularidad al proyecto.

Mediante las conclusiones del analisis de sitio y de entor-
no se evidencio la problematica y las necesidades que se
presentan en el lugar donde esta implantado el proyecto, y
en base a lo mencionado se debera instaurar parametros
y estrategas espaciales que responderan de manera co-
herente con el sitio y el entorno en el que se encuentra el

equipamiento.

4. CAPITULO IV. Fase propositiva.

4.1 Introduccion al capitulo

La fase propositiva comprende del disefio y resolucion del
proyecto arquitectonico. Para llevar a cabo esto se realizd
un proceso de analisis de las estrategias conceptuales per-
mitiendo, desarrollar distintas propuestas que se evaluaron
segun su relacién entre la volumetria y los parametros de
sitio, concepto y entorno,previamente analizados, con el fin
de generar una propuesta congruente con lo ya menciona-
do.

Posterior a esto se validara el emplazamiento del proyecto
constatando que este responda a las reglamentaciones, pa-
rametros urbanos, arquitectonicos y de propuesta de mane-

ra que se encuentre bien resuelto.

Adicional a lo mencionado se debera presentar el disefio
arquitectonico mediante plantas, cortes, fachadas, y deta-
lles, que permitan la comprensidon del disefio los espacios
del proyecto, y como estos responden de manera coherente

con los aspectos previamente analizados.
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4.1 Determinacion de estratégias volumétricas aplicadas desde la fase conceptual

Se plantea una articulacion de los diferentes nodos urba-
nos de la zona de estudio desde el exterior al interior de la
estacion ,el nodo central es el mas importante debido a que
es el punto de coneccion de los diferentes flujos y donde el
sistema de transferencia de la estacion funcionara, ademas
se utiliza la calle Mena Camafio como la transicion de flujos

del equipamiento.

Figura 1713. Nodos urbanos.

Los diferentes nodos se conectan por medio de vias,aceras
y plataformas unicas que permiten al usuario sentirse pro-
tegido del sistema de transporte, se plantea utilizar la calle
Mena Camarno como desfogue del flujo de buses interpa-

rroquiales.
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Conectando los diferentes nodos y articulando las conec-
ciones de flujos del sector, se obtiene un sistema de escala
menor en la zona, que sirve de transferencia para el siste-

ma de movilidad del sector de la Mariscal.



4.2.1. Implantacion urbana

PARTIDO URBANO ARTICULACION DEL PROYECTO CON EL ENTORNO

NO DESARROLLADO

CONECCION HITO

@ CONECCION PATRIMONIO

DESARROLLADO

@ PATIO DE MANIOBRAS
@ PARQUE URBANO/ AGORA @

CONECCION POLITECNICA

ESTACIONAMIENTOS

PLATAFORMA UNICA CONECCION CON U.SALESIANA

CONECCION IGLESIA HITO

@ CONECCION U.CATOLICA

Figura 774. Ejes partido. o Figura 115. Plan masa.




4.2.2. Partido arquitectonico

Figura 116. Partido arquitectonico.
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4.2.3. Estrategias fachadas. El desarrollo de las fachadas
del volumen se concibié a partir de un parametro postmo-
derno sobre la conformacién de placas en altura, las cuales
parten de un punto de fuga y se elevan modularmente a dis-
tintos niveles de la estacion, esto permite que el proyecto no
se desproporcione y mantenga una escala adecuada con el
entorno urbano. La conformacién de las fachadas se divide
en 8 pasos los cuales son:

1.Antropometria. EI médulo esta basado en las medidas
proporcionales de una persona en este caso es de 1 80x1
80, lo que permite generar una malla en el espacio.
2.Zonificacion. A partir de la malla se conforman los pisos
que tendra la estacion, el primer piso se conforma de 8 mé-
dulos para permitir el flujo de la estacion de transporte, los
demas son de 4 mddulos cada uno.

3.Puntos de tensidn. El punto tensién mas alto se conecta
con el mas bajo para romper el contenedor y permitir que
la estacion sobresalga en escala, ademas el punto menor
permite que el peatdn tenga una relacion directa con el vo-
lumen y el alto permite una relacion visual con el entorno.
4.Contorno. Para definir el contorno las lineas son organi-
cas y cada planta del proyecto fuga al punto menor.
5.Estructura. La estructura del proyecto son muros portan-
tes que permite moldearse en altura y combinarse con las
placas.

6.Llenos y vacios. Las aperturas se definen en los espa-
cios que la estructura conforma cada lleno y vacio tiene una
relacion visual con el entorno y el uso interno.

7.Molduras. Las molduras hacen que la estacién demues-
tre su caracter organico y los parametros de pliegue y dis-

torsion generan un espacio diferente.

Figura 117. Esquema fachadas.
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4 3. Alternativas Plan masa.

4.4. Seleccion de alternativas de plan masa en base a parametros de calificacion.
Tabla 19.

Tabla de propuestas plan masa.

La propuesta 1 es una aproximacion del volumen con
pliegues lineales, los diferentes quiebres se producen
por ejes de tension,

La propuesta 2 cosiste en la
abstraccién de los flujos en
el terreno, cada placa nace
de los puntos de tensién sin
embargo esta propuesta no
se termina de vincular con el
entorno.

La propuesta 3 responde
de manera coherente con
el entorno ya que cada
placa se vincula con el
peatdn, ademas los flujos
de transporte se distribu-
yen funcionalmente en las
zonas de transferencia.
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P.O.U ZONA 6 PROPUESTA ESTACION
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4.5.1.2 Espacio publico

PROPUESTA ESTACION ESPACIOS PUBLICOS
® Los estaciomientos se desarrollan en el subsuelo para
® darle prioridad al peaton, los autos ingresan por la av

Isabela Catdlica y pueden salir por la misma o por la
av 12 de Octubre, este espacio conecta la estacion

con el limite de la Mariscal.

El parque Urbano tiene pisos duros ,semiduros y
areas verdes, las caminerias de madera suben dife-
rentes niveles mateniendo la topografia del lugar, por

ultimo se propone un agora para eventos al aire libre .

La otra parte del parque se vincula con los accesos
a la estacion , el equipamientos urbano propuesto se

utiliza para el descanzo de los usuarios de transporte.

Figura 119. Propuesta estacion.

@ La plaza se vincula al uso comercial de la estacion, y

A nivel urbano la estacion propone diferentes transiciones que conecten con las universidades. . .
se propone areas verdes como zonas de amortigua-

El primero es la zona de estacionamientos en subsuelo, como estrategia se desarrollé un par- . . .
miento con las edificaciones colindantes.

que para la llegada de los flujos de transporte privado, el segundo es el parque urbano que

enlaza la universidad Politécnica y la Salesiana, el tercero es la continuidad del parque, y por

ultimo un espacio publico de amortiguamiento para las edificaciones que rodean a la estacion.

Figura 120. Espacio publico.



4.5.1.3 Movilidad y accesibilidad

Figura 121. Axonometria de flujos de movilidad.

El proyecto integra los diferentes flujos de movilidad que existen el sector, cada nodo funciona como transferencia del sistema
de transporte, el patio de maniobras permite la entrada y salida de los buses sin necesidad de ocupar la acera y la via, este
nodo de transferencia funciona para las 16 rutas de buses urbanos e interparroquiales, la transferencia de taxis se ubica al

contrario del patio de maniobras para que los flujos de estos dos medios de transporte no confluyan y generen trafico.
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(@ Patio de maniobras

(@ Plataforma unica

(® Transferencia taxis

® Circulacién buses

interparroquiales

Figura 122. Espacios de movilidad urbana.
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4.5.1.4 Relacion con el paisaje urbano

PROPUESTA ESTACION

Calle Mena Camafio

Av .Isabela Cat6lica

Figura 123. Perfil.
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4.4.4. Desarrollo de parametros medioambientales

Figura 124. Sombras equinoccio .
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Figura 125. Sombras solsticio .
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Figura 126. Sombras equinoccio 2 .
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Figura 127. Sombras solsticio 2 .
Conclusiones

A pesar que el entorno del proyecto tiene algunas edifica-
ciones en altura no afecta al proyecto debido a la escala
del mismo, se puede aprovechar la iluminacion en todas las

fachadas

La estacidn e un proyecto de escala zonal y puede proyectar
varias sombras en el entorno, sin embargo su forma organi-

ca permite que las sombras se difuminen en ciertas zonas.
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Figura 128. Radiacién mensual .

Figura 129. Radiacion anual cubiertas

Figura 130. Radiacion anual.
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Tabla 20.
Tabla de datos medio ambiente.
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Figura 131. Plan masa medio ambiente.
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Figura 132. Corte esquematico.
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Figura 133. Detalle columna arbol.
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5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones

La Estacion de transporte interparroquial alcanzo los propésitos planteados dentro del programa de titulacién, tanto en el aspecto urbano como arquitecténico. Urbanamente responde al disefio
de la pieza urbana numero seis y arquitecténicamente responde al disefio de la Estacion de Transporte y su entorno inmediato, resolviendo los problemas presentados a distintas escalas que
se han determinados en la fase de diagndstico. Llevando a cabalidad la aplicacion de estrategias y el cumplimento de los objetivos tanto formales como funcionales, ademas la estacion de

transporte cumple su principal objetivo que es vincular los distintos nodos de trasferencia del sector la Mariscal.

5.2 Recomendaciones

Es importante tomar en cuenta que para el desarrollo de una Estacion de transporte no solo se debe pensar en el espacio arquitectdnico sino su entorno urbano, porque los circuitos de movilidad
siempre estan enlazados a la ciudad y a la problematica que afecta a la misma, por eso es necesario que este tipo de proyectos tengan diferentes aspectos programaticos que cumplan las

necesidades espaciales del usuario tanto arquitecténicas como urbanas.
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