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RESUMEN

Esta investigacion inicia con una analisis estrictamente
urbano acerca de cémo se dan los desplazamientos en la
ciudad de Quito tanto del transporte publico como el
particular y ademas hace una proyeccion hasta el afio
2025, en donde tras nuevas estrategias urbanas, se
lograra reducir el trafico, se incentivara el uso del
transporte publico y se dardn nuevas alternativas al
desplazamiento de la gente.

Este analisis urbano nos lleva a descubrir lugares
especificos de intervencion, en donde la arquitectura
tomara la forma de hito urbano en la ciudad para mejorar
la experiencia que el habitante, ya sea a pie, en carro o
en bus tiene de la ciudad. Uno de estos lugares
especificos se encuentra en el extremo norte de la ciudad
en donde se proyecta la Terminal Terrestre como parte
de un sistema de Terminales que se conectaran a través
de la nueva autopista sin alterar el trafico interno de la

ciudad.

La Terminal Terrestre Norte se muestra como las puertas
de entrada a la ciudad y toma su forma a través del
andlisis del movimiento: tiempo y espacio, el que se
impregna casi literalmente en la cubierta que responde

como un sensor ante cada movimiento dentro del edificio.
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ABSTRACT

Public transportation and traffic are two of the biggest
urban problems that Quito has. This research analyzed
how people move from one place to another and projects
the city of the 2025 where urban planning will apply new
strategies to improve public transportation and reduce
traffic in the city.

These new strategies will connect the city in a better way
so that citizens can move faster and better around the
city. This new urban planning will need specific places
where architecture can act as a landmark and give to
people a new sense of the image of the city. One of these
specific places is part of the new bus terminal system
which will create two terminals one in the North and one
in the South of Quito.

The New bus terminal in the North of Quito represents a
portal to the city and is shaped by analyzing movement:

time and space.
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MOVILIDAD URBANA

UNA NUEVA TERMINAL PARA EL NORTE DE QUITO

1 INTRODUCCION

La Era Urbana se empieza a desenvolver con mayor rapidez y con diferentes
expectativas; los campesinos buscan la ciudad como centro de nhegocios y
entretenimiento mientras los citadinos buscan el campo para descansar; el centro se
vuelve cada mas concurrido y el trafico es un comun denominador en toda la ciudad; se
homogenizan los pueblos gracias a los sistemas de comunicacion y transporte; el
vehiculo comienza a ser una preocupacion para la ciudad debido a los altos indices de
contaminaciéon que se registran y al trafico que causan; la era de las grandes autopistas
se ve opacada por la del transporte masivo el cual toma la posta dentro del urbanismo y

la arquitectura de la nueva era.

Trasladarse de un lugar a otro es una variable de tiempo, la eficacia es la que gana al
momento de optimizar la movilizacién, si el transporte masivo logra su propdésito en
menos lapso que el particular pues serd el predilecto para cualquier individuo. La
importancia del transporte masivo para la ciudad es evitar los altos indices de
contaminacion y trafico -En las horas pico un colectivo transporta la misma cantidad de
pasajeros que 25 autos. Pero 25 autos utilizan el espacio vial de 8 colectivos- y brindar
una refrescante experiencia de la ciudad para el usuario. Es asi como las nuevas
estrategias de planificacion urbana para las ciudades enfatizan la mejora del transporte
publico e intentan disminuir los desplazamientos de la poblacion dejando de lado la
construccién de grandes y costosas autopistas que con el paso del tiempo han sido
contraproducentes para todas las ciudades del mundo, segun la paradoja de Modridge

el intento por mejorar el transporte a través de la inversion vial



dejando de lado los medios de transporte publico trae efectos en contra, algunas de las
causas apuntan a que el total de viajes se vean influenciados por las actividades de la
poblacion mas que por el sistema de transportes; el aumento de la calidad y capacidad
de la vias motiva el uso del transporte particular y reduce los realizados en transporte

publico.

Durante la dltima década Quito ha sido testigo del incremento del trafico en la ciudad y
paralelamente vemos como el transporte publico se vuelve mas y mas ineficiente. Este es
el mismo cuadro de ciudades que hoy sufren de graves problemas de movilidad y que
lograron recuperarse a través de la inversion en el transporte masivo. A pesar de no ser
esa la intencién prioritaria de esta tesis, fue indispensable analizar los problemas de
movilidad actuales y al mismo tiempo proyectar una ciudad futura que muestre esta gran

necesidad por un plan urbanistico que mejore la experiencia de la ciudad.

Respecto a esta proyecciéon se han planteado sitios estratégicos que servirdn para
comunicar una serie de nuevas terminales que alimenten a las periferias y que faciliten la
comunicacion con el centro de la ciudad. A este plan se suman las terminales de
transporte inter - provincial, las puertas de entrada a la cuidad, el cual consiste en evitar
que el transporte pesado invada las vias principales y en disminuir los traslados hacia el

sur con el apoyo de una terminal al extremo norte de la ciudad.

Empezando por un andlisis fundamentalmente urbano y creando una estrategia basica de
movilizacién, la arquitectura entra para proyectar lo que hoy se consideran los nuevos

hitos urbanos de la Era Moderna: las terminales de transporte.



1 MOVILIDAD URBANA'Y CIUDAD FUTURA

La Movilidad entendida como la capacidad que tienen los habitantes de una
ciudad para trasladarse de un lugar a otro y comunicarse entre si, es sin lugar a dudas la
base del sistema urbano para la ciudad del futuro y ciertamente la probleméatica de la
ciudad actual. No puede haber ciudad sin movimiento, pero este debe ser entendido
como una actitud y un comportamiento que responde a una necesidad vital tanto del
individuo como de la sociedad, necesidad de desplazamiento y emplazamiento, de

productividad, de infraestructura y de comunicacion dentro de un territorio.

La movilidad se convierte entonces en un elemento capaz de tejer a la ciudad y hacerla
un todo permeable y reconocible, donde no se pierda la memoria urbana o espacio
publico. Es decir, donde el individuo tenga las facilidades para desplazarse a través de la
estructuracion de la traza urbana no solo a nivel vial pero también peatonal. Como ya se
menciono, la problematica de la ciudad de hoy es la imposibilidad de movilizacion, el
individuo deja de reconocer los espacios y sus funciones, se siente desorientado, las
calles vy el espacio publico no son aptos para crear una conexion entre los usuarios, no

se crean espacios de encuentro lo que provoca una pérdida de la memoria colectiva.

Por esto, es importante empezar entendiendo al actor principal de la ciudad: el individuo,
el habitante, el usuario, el comunicador, o como se lo quiera llamar, es necesario
identificar las nuevas tendencias y necesidades del individuo del siglo XXI para poder

estructurar, modificar y adaptar el trazado urbano a estas y no lo contrario.

Sin embargo existen otros factores externos a la relacion individuo - ciudad. La principal
preocupacion de las actuales ciudades -especialmente latinoamericanas- es el problema
del tréafico: el incremento de vehiculos particulares y la deficiencia del transporte publico.
Estos Unicos dos factores provocan la crisis de la movilidad. “Cuando no se dan las
condiciones para que la infraestructura vial y el sistema de transporte logren un nivel de

desarrollo y de eficiencia acorde con el evolucién urbana, las ciudades sufren trastornos y



deficiencias de gran magnitud e impacto en la productividad y la calidad de vida urbana™*.
La Ciudad Latinoamericana en poco tiempo sufrira los estragos de un crecimiento
poblacional inevitable y con ello la crisis a nivel urbano que ya a otras ciudades
experimentaron. Ya sea por crisis politicas, olvido, falta de planificacion o
desconocimiento, las urbes latinoamericanas nunca priorizaron el transporte puablico ante
el particular y ahora se busca desesperadamente implementar sistemas como el de
Metro, Tren Ligero, El solo Bus, Tren de cercanias, trenes eléctricos, etc. Que se
conviertan en los anfitriones de la Era Urbana, en donde tres cuartas partes de la
poblacion mundial pasaran del campo a la ciudad, marcando el inicio de una nueva

civilizacion.

La movilidad pasa a ser un factor esencial dentro de la evolucion de la sociedad y nos
lleva a experimentar una nueva ciudad donde la arquitectura del transporte tomara el
lugar de las catedrales y en conjunto con la tecnologia y las comunicaciones definiran a la
civilizaciébn moderna. Una estacion de transporte masivo es un ente de transicion entre la
velocidad del vehiculo y la del hombre y debera contener elementos bien diferenciados
para hacer posible esta transicion. “El uso de la experiencia y el intelecto arquitectonico
es insustituible para la coherente ejecucion del proyecto y para una eficiente insercién de
los nuevos elementos urbanos de la trama citadina”. Asi es el caso de la ciudad del
Brasil: Curitiba, en donde la renovacion del transporte publico llevo al desarrollo de la

ciudad y se convirtio en ejemplo universal de movilidad urbana.

YEntendiendo Ia Arquitectura de Transportacion. Por el Arg. José Antonio Columna. Universidad Auténomo de Santo
Domingo, Rep. Dominicana [Consulta: octubre, 5, 2007].

2 http://www.arghys.com/articulos/transportacion-arquitectura.htmil
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2.1 CURITIBA, UN EJEMPLO DE PLANIFICACION SUSTENTABLE

Sin mas preambulos para el tema de movilidad, y como una mejor estrategia para
entenderla, deberemos basarnos en ejemplos y precedentes reales. La Ciudad de
Curitiba — Brasil, es actualmente reconocida como uno de los mejores ejemplos en
planificacion urbana. Su poblacion es alrededor de 1.7 millones de habitantes
metropolitanos y 1.3 en la ciudad, ademas que siendo una de las ciudades en el Brasil
con mayor numero de automdviles en proporcion a la poblacion, el porcentaje para el
usuario de transporte publico es de un 75%. Para los afios setenta la ciudad atravesaba
por varios problemas: Crecimiento excesivo de la poblacion; congestién y deterioro del
area central, deficiencia en los servicios publicos, etc. Con el afan de corregir y prever lo
gue seria una crisis de movilidad para la ciudad se conformo una entidad encargada de
desarrollar un plan maestro para la Curitiba. Este plan tenia como principio romper con la
tendencia de ciudad por conformar una urbe circular y concéntrica y reemplazarla por un
modelo lineal de expansion urbana. El transporte publico, el uso y el sistema vial
integrados, fueron los instrumentos para conseguirlo. Lo interesante es resaltar que el
espacio urbano fue concebido a través de zonificaciones que eran determinadas de

acuerdo a las necesidades de la poblacién. Otros de los objetivos fueron:

e Creacion de la Ciudad Industrial de Curitiba, la cual daria soporte econémico al

desenvolvimiento posterior de la Ciudad.

e Renovacién y construccién de equipamiento urbano.

e Crear condiciones de proteccion al medio ambiente.

La implantacién de Corredores Estructurales fue el inicio del Plan Maestro, el principal
objetivo fue alcanzar la densificacion habitacional, comercial y de servicios, a través de la

concentracion de inversiones en infraestructura.



El trazado Norte — Sur de 20 km permitié unir los dos extremos de la ciudad en 45 min,
pero este fue solo el inicio de un planteamiento que llevaria consigo muchas
consideraciones, para evitar la excesiva expropiacion del suelo se decidié implantar en
vez de uno, tres ejes paralelos: Sistema Trinario. Una via Central exclusiva para
omnibuses y dos paralelas para trafico corriendo en diferente direccion para facilitar
fluidez en las vias. Debemos tomar en cuenta que con el paso de los afios, la demanda
de los medios de transporte publico se incrementé considerablemente, sin embargo, el
sistema evoluciono de una forma bastante adecuada. Se incorporaron rutas exclusivas
hacia determinados puntos de la ciudad e inclusive se adecuaron nuevas vias para

omnibuses.

Con el paso del tiempo se fueron incrementando mas servicios. Hoy la RIT (Red
Integrada de Transporte) cuenta ademas de las lineas convencionales con lineas directas
gue responden a demandas puntuales de sectores como: hospitales, sectores publicos,
turisticos y recreacionales, posibilitando desplazamientos mas rapidos y seguros. El
sistema de transporte se encuentra en continua evolucion, nuevos buses, nuevas rutas,
nuevos servicios. El sistema de transporte masivo ha sido sin duda la pauta para el
desarrollo urbano de Curitiba, sin embargo no es el Unico punto que sus planificadores
han tomado en cuenta. Parte del plan de movilidad para la ciudad implico la
peatonizacion de ciertos puntos de ciudad, el mejor ejemplo es el Centro. La Calle
principal -XV de Noviembre- fue considerada como una zona de encuentro peatonal, por
lo que decidio retirar el trafico de la zona y desviarlo hacia vias alternas. A pesar de la

oposicion hoy en dia resulta una de las zonas mas productivas y dinamicas de la ciudad.

Muchos de los planes urbanistas que se aplicaron a la ciudad de Curitiba se han aplicado
a capitales latinoamericanas, sin embargo, debemos recordar que cada ciudad debera

adaptar y no solamente adoptar modelos como este. Segun, muchos planificadores, la



ciudad es una estructura moldeable, nos corresponde a nosotros definir su forma,

concebir proyectos creativos, innovadores y de bajo costo. * (Ver Fig.1)

3 MONTEZUMA Ricardo, “Curitiba, un suefio hecho realidad”. Arquitectura. TRAMA#. 2003. p. 11-14.



2 QUITO ACTUAL

La Ciudad de Quito, al igual que muchas ciudades de Latinoamérica se caracteriza
por un crecimiento acelerado de la poblacién, con un crecimiento anual del 2,18%, una
densidad poblacional de 6960 hb/km2 y una poblacién de 2’168 habitantes en el area

metropolitana.

El tema de la Movilidad en Quito no ha llegado a ser de prioridad para la municipalidad. El
primer esfuerzo que se hizo por mejorar el sistema de transporte publico en la ciudad fue
en el ano de 1996 cuando se finalizo el tramo completo del Trole Bus. Sistema que fue
inspirado por el modelo de Curitiba Brasil pero que hoy en la actualidad sufre de muchas
irregularidades. Debido a la extraordinaria acogida que el Trole tenia durante sus
primeros afios de funcionamiento, para el 2000 un nuevo Carril Nor-Oriental fue
inaugurado: La Eco via, seguido por la inauguracién del Metro-Bus para el afio del 2004.
Estos tres corredores viales conforman el principal método de movilidad para la ciudad y
gue sirve al 80% de la poblacion quitefia. Durante los ultimos siete afios Quito no solo ha
experimentado una deficiencia del transporte publico sino también un aumento del
vehiculo privado. Para el afio 2006 la cantidad de vehiculos matriculados fue de 961.556
de los cuales un 95% eran de uso particular y apenas un 0.9% pertenecian al Estado y al
Municipio®. Las Estadisticas también mostraron que hubo un aumento de 100.000

automoviles particulares en el lapso de un ano.

Asi como Quito lo esta sufriendo hoy, la ciudad de Curitiba también los sufrié en la época
de los 70. Segun INNOVAR, empresa encargada del Desarrollo Urbano de Quito y el
Municipio, el sistema de corredores viales de Quito esta disefiado para satisfacer a una
demanda de 3 millones de habitantes, y que como ya lo habia mencionado tomo sus
bases del modelo de la capital ecolégica del Brasil: Curitiba. La RIT (Red Integrada de

Transporte) de Quito, a mi criterio, tuvo varias falencias al momento de su implantacion.



En el siguiente cuadro se muestra el actual recorrido y alcance de esta Red, ademas de

las principales redes urbanas vy el tréfico en el interior de la ciudad. (Ver Fig. #2)
3.1 EL ESPACIO CENTRAL

A pesar de la extension del DMQ y el crecimiento suburbano de los ultimos anos,
existe una inequitativa reparticion de las funciones urbanas lo que ha llevado a la
centralizacion masiva de la ciudad. El espacio central que contempla las zonas de la
Mariscal hasta el Centro Historico registra un movimiento de cerca de 70 mil personas®
dedicadas a diferentes actividades. Este factor justifica la presencia del transporte publico
y tréfico en la zona. (Ver Fig#3) Ademéas de la presencia de los tres corredores de
transporte publico también existe el transporte de cooperativas privadas que recorren el
espacio indiscriminadamente provocando no solo un desorden a nivel de trafico pero
también a nivel peatonal. La Zona de la Mariscal se encuentra rodeada de Hitos
arquitecténicos que dejan de ser sobresalientes al peatén por el malestar que se vive
cuando se circula por sus alrededores. De aqui nace la necesidad por suprimir el
transporte particular y reintegrarlo al sistema de corredores de transporte, sin embargo, la
situacion politica (a la que no haremos referencia) no permitié nunca un acuerdo entre el
municipio y los duefios de las cooperativas lo que ha llevado a un deterioro notorio del
area. Otro elemento que se suma al deterioro del espacio central es el crecimiento del
area suburbano, quiza suene ajeno al lugar, pero la realidad es que mas de 65 mil ha®.
que vienen de areas suburbanas tienen como destino el centro de la ciudad (Ver figura#
3.1). lo que significa un 90 del total de habitantes del valle (Pomasqui, Calderdn,
Tumbaco y los Chillos). La influencia de los valles hacia el centro implica la presencia de
nuevas vias que traeran a su vez nuevos puntos de concentracion vehicular hasta llenar

los puntos de desfogue para el transito.

* Cifras tomadas de: Demoraes, Florent. Movilidad: Elementos Esenciales del DMQ. Quito: AH, 2005. 54.

> Cifras tomadas de: Demoraes, Florent. Movilidad: Elementos Esenciales del DMQ. Quito: AH, 2005. 54.
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No solo que el centro es punto de llegada o salida pero también es un punto de

interseccién y paso entre el norte y sur de la ciudad lo que lo hace hasta cierto punto

inevitable pero también lo convierte en un potencial urbano ansioso por ser intervenido.

3.2 CRECIMIENTO SUBURBANO DE QUITO

Durante los ultimos 10 afios, Quito ha sido testigo de un gran crecimiento hacia los valles,

haciendo del area metropolitana cada vez mas grande, lo que trae consigo mas de 8 mil

vehiculos diarios y es responsable de alrededor de 4500 viajes diarios para el transporte

Intervalles. A continuacién se muestra el crecimiento de la mancha urbana y la actividad

de los valles en Quito.
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Otro punto a tomar en cuenta dentro del crecimiento suburbano de la capital es el trafico
del transporte interprovincial. Aqui analizaremos en primer lugar la presencia y

desplazamiento del Terminal Cumanda en Quito.

Para el ano de 1976 se presento ante el municipio el plan para la construccién del
Terminal Terrestre de Cumanda, el motivo: Aumento de Trafico Intercantonal e
Interprovincial (34.800 pasajeros interprovinciales y 24 mil intercantonales). El Lugar: El
sector de Cumanda, lo que representaba un lugar céntrico; accesibilidad por las vias
perimetrales; los principales centros politicos, culturales y comerciales de la ciudad se
encontraban a menos de un km de Cumanda. Sin embargo, nunca se pensé en el
deterioro que tendria el Centro Historico, ni el crecimiento suburbano de Quito. El
Terminal de Cumanda sufri6 de varios problemas internos, entre ellos: inseguridad,
niveles muy altos de contaminacién dentro del edificio, y con el paso de los anos mal
funcionamiento interno. (Ver Fig. 4) Paralelamente las periferias de la ciudad se iban
desarrollando a ritmo acelerado hasta convertirse en barrios autosuficientes, se empiezan
a crear escuelas, colegios, comercios, supermercados, parques y plazas que conforman

un ambiente urbano

Para el Plan Maestro de Quito del 2020 se ha planteado la creacién de una nueva
terminal terrestre, esta estara ubicada en la zona de Quitumbe con el objetivo de lograr
satisfacer la demanda de buses interprovinciales y brindar un mejor servicio a los
usuarios. Sin embargo y tomando la extensién del Distrito Metropolitano se ha visto la
necesidad de una terminal complementaria al norte de la Ciudad. Cabe aqui aclarar la
importancia de una Terminal en la zona norte a pesar de que tan solo representara un

30% del tréfico total de vehiculos interprovinciales.

Quito es una las ciudades mas importantes del Ecuador, es la fuente del intercambio
comercial, sin dejar de lado el turismo y la politica, que son unos de los principales

motivos por los que el transporte ingresa a la ciudad. Las principales vias de acceso a la
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ciudad de Quito se ven afectadas por un el crecimiento suburbano de la ciudad. El trafico

en las que antes se consideraban como vias de desfogue ha ido incrementando con los

afos, al igual que su poblacion y su superficie®:

Conjuntos Poblacion Superficie | Empleados en Establecimientos Centros médicos Principales Administraciones
km’ las empresas escolares y con capacidad lugares de venta publicas
universitarios de hospitalizacion de alimentos
A - Valle de Pomasqui 44.000 324 1.300 17 0 2 0
B - Carapungo, Calderdn 97.100 135 1.570 24 0 3 1
C - Cumbaya, Tumbaco 120.000 643 3.060 62 + 1 universidad 1 9 1
D - Valle de Los Chillos | 65.880 | 116.630| 135 | 675| 7 2.340 | 7+ 1 universidad | 70 ? 1 ? 7 ? 1
Rumi- (Fuentes: INEC, DMTV, IESS, DTM, MEC, CONUEP, encuestas IRD, MSP, DMC)
nahui DMQ
Numero de pasajeros
70.000
1,4%
387%
50.000 hacia Quito
31,6%
50.000 ) .
. hacia la periferia
40.000
30.000 16.2%
1% 131%
20.000 91% 89%
9 6.2%
10,000 . . 55% 349 35% 36% 16%
o L] [ || I
trabajo estudios regreso al hogar tramites compras distraccion otros

Motivos

De estos cuatro puntos de acceso, dos de ellos desembocan por el norte: La via

Pomasqui y la Panamericana Norte. Esto se debe a la presencia de ciudades intermedias

(Cayambe, Ibarra, Otavalo, Tulcan) que mantienen un intercambio comercial constante

con Quito y en donde precisan de la presencia del medio de transporte publico para

transportarse.

® Cifras tomadas de: Demoraes, Florent. Movilidad: Elementos Esenciales del DMQ. Quito: AH, 2005. 54.
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3.3CRECIMIENTO DEL PARQUE AUTOMOVILISTICO DEL DMQ

Desde 1970 el crecimiento del parque automovilistico en Quito no dejo de incrementarse.
En 26 anos el numero de vehiculos se multiplico por cinco pasando de 39. 000 en 1975 a
197.000 en el 2001, actualmente se registran 913000 vehiculos lo que representa que en
5 afios se multiplicaron por 4,6 el nimero de vehiculos matriculados.

Este fendbmeno se vio potenciado por las crisis bancarias por las que el pais ha pasado,
en donde los capitalinos mas que en otras provincias decidieron invertir su dinero en
bienes materiales, actualmente y a pesar del desequilibrio econémico del Ecuador se
sabe que la riqueza es repartida en mejor proporcion dentro del DMQ, lo que permite una
mayor accesibilidad al vehiculo particular.

Pero esta no es la Unica iniciativa para el uso del vehiculo particular, la ineficiencia del
transporte masivo y el estrés causado por el mismo, es otra de los motivos.

El crecimiento del parque automovilistico por una u otra razén es un hecho, y con ello se
pone en evidencia el funcionamiento del sistema vial en Quito, el mismo que corre el
riesgo de colapsar a corto plazo si es que el sistema de transporte masivo no logra

satisfacer las necesidades de casi un 90% de la poblacion.
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“El destino de la ciudad lo podemos prever, la tendencia de nuestras ciudades no es el

destino de las mismas”.

4 QUITO: CIUDAD 2025

Para el afio 2025 Quito espera una poblacion de alrededor 3 millones de habitantes y con
un incremento anual de 100 mil automoviles particulares al ano se estiman alrededor de 2
millones, esto sin tomar en cuenta al transporte colectivo. Los indices actuales se

muestran en el siguiente cuadro.

Tasa de izacion por 100 habit Estimacion de la tasa de rizacion por 100 hog:
por provincia - Ecuador - 2001 por barrio - Aglomeracién de Quito - 2001 A
.
\ l‘) 60 km.
Nimero de vehiculos
por 100 hogares
sd
& 0-5
Pichincha m 5-10
W 10-30
&l =
. 60 ‘
Guayas ’ PICHINCHA
Namero de vehiculos
por 100 habitantes
sd
[0.71-3(
W [3-5(
. (5-8(
- (-1
.24

Detalle por cantén - Provincia de Pichincha - 2001

Numero de vehiculos
por 100 habitantes
sd
[0,71-3( Santo Domingo
[3-5( '
B (5-8(
- (8-
. 1124

Rumifiahui
23,05

A

(Fuentes: DNT, JPTP, INEC. EEQ. DMTV. encuestas IRD)
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Los problemas con el incremento de trafico en una ciudad presentan varios cuadros
negativos: Inaccesibilidad al distrito, altos indices de contaminacion, congestionamiento
de vias, periodos mas largos de traslado, entre otros, lo que se opone completamente al
concepto de automdévil privado (velocidad y comodidad). Estos no solo son problemas
gue se esperan a largo plazo sino que ya se han empezado a dar, el descontento de los
conductores cada dia es mayor. Pero no es el Unico problema que Quito esta enfrentado
en este momento, el transporte masivo que deberia ser una alternativa para aquellos que
desistan del trafico, no contempla un mejor cuadro. A pesar de haber sido implementado
bajo un modelo confiable este no fue adaptado a las caracteristicas y necesidades

especificas de Quito.

El Problema de la movilidad en Quito, ha sido analizado por el Municipio y actualmente El

Plan Maestro de Transporte ha puesto en marcha tres proyectos importantes:

e La Construccion de un Nuevo Aeropuerto.
e Nuevas Vias Periféricas con direccion hacia el aeropuerto. Ampliacién de la via
Simén Bolivar que conecta El Sur de Quito directamente con el area de Calderén.

e Proyecto de Terminales de Quito. Construccion del Terminal Quitumbe.

Aun quedan dos proyectos por mencionar: La Construccién de Un Tren Ligero que se
sumara a la Red Integrada de Trasporte y La Construccién de la Terminal Norte como

complemento a la de Quitumbe.

La Construccion de las nuevas vias periféricas por seguro disminuiran el trafico y
facilitaran el ingreso hacia el centro de la ciudad, pero aun existira el factor contaminacion
y el problema en la zona norte seguird existiendo. He aqui la necesidad de mejorar,
readecuar la RIT. Para el 2025 aun quedaran 1 millén de usuarios para el transporte
publico de los cuales el 10% se transporta desde los valles y un 90% desde el interior de

la ciudad. EIl objetivo principal no solo es hacer que este millén de personas se sientan
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satisfechas sino que se incremente este numero por la eficiencia, la rapidez y la

economia que el uso del transporte masivo brinda a las ciudades. (Fig.)

Una de las fallas que tuvo el intento por “Curitibizar’ a Quito fue la falta de comprensién
por el tema. Hay muchos puntos del plan que se pueden adaptar a la ciudad y que
complementan a la movilidad de la ciudad. El Centro Histérico a pesar de todos los
esfuerzos e iniciativas que ha tenido, sigue siendo afectado por un tréfico excesivo. La
actividad turistica y de comercio que presenta esta zona deberia ser aprovechada para la
peatonizacion, asi mismo es el caso de la Mariscal y otras zonas en el area de Quito que
necesitan ser explotadas y mejoradas. Otro de los puntos a tratarse es la mejora de los
espacios verdes de la ciudad y la posibilidad de ciclo vias. No podemos menos preciar los
cambios que ha habido en Quito Ultimamente, la adecuacion de las vias con el retiro de

los redondeles o la regeneracion a ciertos parques de la ciudad.

La condicidon de los corredores actuales, tienen su decadencia en la infraestructura. El
namero de Estaciones y su area no satisfacen a la demanda de gente que a diario las
utiliza, el numero de buses alimentadores, troles, eco buses o metro buses no cumplen
un intervalo adecuado, por lo que el sistema se vuelve lento e inservible y en donde los
buses particulares tienen su éxito. Los buses particulares todavia siguen sobrepasando al
trole en cuanto a demanda, pero se han convertido en una amenaza tanto para el peatén
como para el trafico, sin mencionar, el maltrato y la inseguridad que se sufre dentro de
estos medios de transporte. Aungue no son todas las razones por las cuales el sistema
del RIT deberia ser replanteado y mejorado, son suficientes para determinar que el Quito

del 2025 deberéa contar con un mejor sistema de Transporte.
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5 LA ARQUITECTURA DEL TRANSPORTE Y LA CIUDAD DEL FUTURO

Durante las ultimas tres décadas hemos sido testigos de un renovado interés por la
arquitectura del transporte, este fendmeno encuentra su auge en la época de los 90
cuando la fusién entre la ingenieria y la arquitectura facilito la funcionalidad de las
edificaciones de transporte. Si nos remontamos a la época de 1950 y 60, el disefio de las
terminales, estaciones o puentes eran tan solo funcionales. Con pocas excepciones, ni la
arquitectura ni la ingenieria lograron su éxito. Tras la segunda guerra mundial, la
destruccién de varias estaciones (Penn Station, NY; Gare Montparnasse, Paris) dio pie a
una nueva demanda por la preservacion y recuperacion de las mismas que
conjuntamente con el deseo de arquitectos e ingenieros por alternar estos complejos
arquitecténicos se logro la construccion de edificios modernos y representativos para la

ciudad.

La arquitectura de transporte ha tomado diferente significado para el viajero y el peatén,
se ha convertido en la puerta de ingreso hacia una nueva experiencia de la ciudad. Los
viajeros contemporaneos realizan desplazamientos masivos y consideran que el tiempo
invertido durante el viaje es “tiempo perdido”. Medios de transporte masivo que implican
tiempos de espera mas largos (trenes, aviones) proporcionan medios de entretenimiento

para el usuario, espacios esenciales que mejoran la experiencia del viaje.

5.1 LA EXPERIENCIA DEL VIAJERO

Anterior a la presencia de las autopistas, el traslado de un lugar a otro se daba a
través de barco (mar o rios) y no tan frecuente lo que significaba una experiencia
bastante sedentaria del lugar. Después de la revolucion industrial y con el incremento del
comercio, la demanda por un transporte mas eficaz incrementé paulatinamente. Primero,
la presencia del tren de carga hasta convertirse en tren de pasajeros, lo mismo ocurre
con el avién y el barco hasta llegar a los transportes mas pequefios: el bus, el carro

particular y los taxis. El desarrollo urbano de grandes ciudades empieza a testificar el
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cambio de vida de sus habitantes y la necesidad por trasladarse cada vez mas lejos y en
el menor tiempo posible. Paralelamente la adquisicion de un carro particular se hacia
cada vez mas universal y las carreteras, calles, avenidas, etc. Empezaban a moldear la
ciudad de diferente manera, los espacios publicos mas concurridos dejan de ser los

parques o plazas y se convierten en estaciones de buses.

Viajar (trasladarse de un lugar a otro) es cada vez mas comun y por lo mismo la
arquitectura que sirve al viajero deberia ser excitante y comprometida al mismo tiempo
que funcional. El viajero es la persona que experimenta el movimiento: Ser trasladado de
un lugar a otro. Y el espacio es el movimiento en si, es decir, la arquitectura se relaciona
con la accion de los comienzos y las paradas (go and stop), es un lugar en donde se
realizan diferentes jornadas y actividades. A medida que viajar se convertia en algo mas
y mas mecanizado la comodidad del viajero se convertia en una actividad desapegada de
la funcién de la arquitectura de transporte un ejemplo claro es todo el sistema de metro
rapido de las ciudades industrializadas, en donde el uso del transporte es solo una
obligacion y no un placer. Si plantamos nuestros pensamientos en el siglo XXI nos damos
cuenta que ya nho somos mas el “hombre de las catedrales”, el incremento de los viajeros
nos hace aun mas homogéneos y nos lleva a buscar una nueva manera de representar
esta identidad sin necesidad de lo ecléctico. Nos encontramos ante una nueva era urbana
donde la movilidad es el principal elemento para el desarrollo y como tal se envuelve

dentro de la experiencia de la ciudad y el ciudadano.

5.2 EXPERIENCIA DE LA CIUDAD

La Era Urbana apunta hacia el movimiento, el traslado de la poblacion de un lugar a otro
es cada vez méas exigente y los medios de transporte cada vez mas, concurridos, al
menos dos horas durante el dia para la mayoria de los habitantes de una ciudad significa
el traslado de un lugar a otro. La experiencia de la arquitectura de transporte es parte de

la cotidianidad, “el mapa mental de lo cotidiano integra lo que es —o se ha vuelto- habitual
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o familiar y facilita una experiencia casi automatica”’

El sentido de estar en un lugar se
interpreta en funcion de aquello que motiva la presencia del sujeto que lo experimenta,

mientras mas 0 menos se entienda a la arquitectura.

6 TERMINAL TERRESTRE PARA EL NORTE DE QUITO

La distribucion de los flujos de circulacion dentro de un plan de movilidad es
indispensable para garantizar un mejor funcionamiento de los espacios destinados a la

arquitectura del transporte.

El PMT (Plan Maestro de Transporte) para Quito tiene como objetivo a largo plazo
construir un Terminal Terrestre en la parte Norte del Pais para satisfacer y optimizar la

experiencia del viajero, del comerciante y del turista de la ciudad.

Se estiman que alrededor de 30.000 personas utilizan el transporte interprovincial e
intercantonal durante los feriados siendo este su maximo. Y seran alrededor de 1100
buses los que ingresaran diariamente a la Estacion. Durante las Ultimas tres décadas se
ha visto un renovado interés por la construccion de terminales de transporte capaces de
satisfacer la experiencia del viajero. Esta experiencia ha ido evolucionando con el tiempo,
el viajero o usuario de este espacio, no solo busca trasladarse de un lugar a otro y
protegerse del clima mientras espera la llegada del medio de transporte. El viajero busca
comodidad y alternativas de entretenimiento durante su estancia en las terminales,
ademas de rapidez y eficiencia para trasladarse de un lugar a otro. El Terminal de Quito
debera responder a una alta demanda de comerciantes que a diario viajan desde

ciudades aledafias para realizar sus labores de trabajo.

7 Saldarriaga, Alberto. La Experiencia de la Ciudad. Bogota, 2005.
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El gran problema de las terminales segun algunas fuentes es que producen excesivo
trafico dentro de las ciudades, por eso una de las principales preocupaciones es la

ubicacién, la accesibilidad vial y la proyeccion futura de una terminal de transporte.

Ademas se deberd tomar en cuenta el movimiento comercial que existe dentro de las

provincias y ciudades localizadas al norte de Quito.

En el caso de la ciudad de Quito y a pesar de que solo un 30% del trafico interprovincial
ingresa por la zona Norte, es indispensable contar con las superficies necesarias para

que se efectuen los intercambios viales de una manera Optima.

El espacio destinado a estas areas es el siguiente:

Se necesita un minimo de 6ha para realizar actividades relacionadas con el

transporte extraurbano.

e Plazas de Parqueo 10.000 m2 lo que representarian (200 plazas) para vehiculos
particulares.

e Plazas para taxis 1200 m2 ( 30)

¢ Un area de mantenimiento para los buses (15 plazas).

El Ingreso hacia la estacion debe estar determinado por un area de 6000m2.

e Recepcion, almacenamiento, correo, entrega de encomiendas. Este Ultimo debera
estar relacionado a un andén de cargas de entrada y salida debido a que de la

zona Norte se realiza mucho el Comercio con la zonas de Cayambe, Ibarra, etc.

El &rea destinada a los embarques debera contar con un area aprox. de 1.4 ha.

El programa destinado hacia la distraccion de los usuarios contara con areas destinadas:

e Compras

e Centros de Lectura
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e Galerias destinadas a programas Culturales

e Centros de Informacion para turista.

6.1 UNA TERMINAL, UN PUEBLO Y SU DESARROLLO URBANO.

Llano Chico es un pequeiio pueblo al Norte de Ciudad de Quito, su principal actividad ha
sido la agricultura, la accesibilidad estaba limitada a tan solo caminos de tierra y bastante
primitivos y se encuentra rodeado de quebradas que de alguna manera separaban a este
pueblo de la actividad citadina. Sin embargo, los problemas de movilidad, la expansion
suburbana de Quito y principalmente la construccién de un nuevo aeropuerto terminaron
por expropiar algunas tierras de Llano Chico para la construccion de autopistas. La
presencia de la autopista, trae consigo la presencia de trafico lo que a su vez significa la
presencia de smoke. Las zonas aledafias a la autopista se ven afectadas por altos
indices de contaminacion: el efecto invernadero, la lluvia acida, la erosién del suelo, por
mencionar unos cuantos. Esto significaria la desaparicién de la agricultura como fuente
de trabajo e ingreso y el aparecimiento de nuevos mercados: la necesidad de hospedaje
y comida del viajero, lo que podria considerarse como el nuevo ingreso para los

habitantes de la poblacion.

Por el momento los habitantes de Llano Chico tratan de recuperar sus actividades
agricolas sin tomar en cuenta acontecimientos futuros. Al cabo de 20 anos esta poblacién
serd testigo del crecimiento urbano, las actividades de la ciudad poco a poco invadiran a
la vida del pueblo. Actualmente llano chico cuenta con una poblacién no mayor a 2000
habitantes. Debido a su ubicacién de aqui a 20 afios podria considerarse como puerta de
entrada a la ciudad. Siendo un recurso indispensable para los viajeros nocturnos, gente
de negocios y trabajadores. Debemos también considerar que Llano Chico a pesar de
estar cerca de poblaciones suburbanas como la de Calderén y Carapungo que rednen

mas de 100.000 habitantes ha permanecido siendo agricola, no obstante esto no quiere
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decir que no lo deba dejar de ser. Como lo habia mencionado anteriormente las tierras
pertenecientes a Llano Chico dejaran de ser apropiadas para la agricultura y la presencia
de la autopista dara una nueva cara urbana a este territorio, permitird la integracion total
de esta area suburbana pero ademas se vera en la necesidad de crear un elemento

ordenador y creador de este espacio urbano.

Tanto las autopistas como la presencia de la arquitectura de transporte pueden
influenciar a la ciudad. Segun dicen, las terminales de buses deberian ser tratadas con el
mismo criterio que los aeropuertos, pero no podemos olvidarnos que estas también
deberan tener una conexion mas directa con los medios de transporte masivo internos de
la ciudad. Los siguientes diagramas demuestran como el sector de llano Chico es el mas
apropiado para la construccion de la Terminal Terrestre del Norte. Esto dard una pauta
para el tipo de funciones que podran desarrollarse alrededor dentro de esta éarea,
evitando al maximo la presencia de residencias, debido a que la presencia de una
autopista trae consigo desventajas para la salud y el nivel de vida, y creando un habitat

mas comercial y de paso.

Este diagrama demuestra la conexién de las principales vias de entrada y salida
Intercantonal, Intervalles e interurbanas, lo que enmarcan el escenario para la terminal

terrestre. (Ver Fig. 6).

El siguiente diagrama muestra la densidad de poblacion existente actualmente en el

sector y el espacio més viable para la construccion de la terminal.

La ubicacion del aeropuerto y la terminal de buses, conexion vial relacion con la ciudad y

el transporte masivo y la situacién de Llano Chico con respecto a estas.
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7 PRECEDENTES

El primer precedente estudiado para el desarrollo de esta tesis, es la ciudad de
Curitiba, Brasil, en donde la combinacibn de una buena planificacion urbana y
arquitecténica dio como resultado una ciudad ordenada y atrayente, no solo al extranjero
pero también al proprio brasilefio que dice disfrutar de un viaje en transporte publico mas
que en un carro. A lo largo del desarrollo de la tesis se ha procurado tratar temas
relacionados a la movilidad y a su impacto futuro en la ciudad de Quito, sin embargo,
estos otros dos precedentes daran a conocer la magnitud del proyecto arquitecténico en
si y algunos conceptos que mantendremos en cuenta a lo largo del disefio. La
arquitectura de transporte encontrd su auge en la ingenieria, en donde el deseo espacial
del arquitecto por generar grandes luces (indispensables en las estaciones) ha puesto en
prueba a la ingenieria. Pero los mejores resultados de una buena combinacién entre
ingenieria y arquitectura se da cuando la una aprovecha las virtudes de la otra y
viceversa, es decir, la magnitud de una cubierta estructural no solo que ayuda al a
elegancia de la fachada pero también como elemento orientador — al ser este el elemento
mas grande para el usuario es aprovechado a manera de brdjula orientadora -. “Donde el
arquitecto ve una escultura, el ingeniero ve una estructura. En realidad ambos se refieren

a lo mismo™

7.1 INGENIERIA'Y ARQUITECTURA.

Durante las ultimas tres décadas hemos sido testigos de un renovado interés por el
disefio de terminales de buses capaces de optimizar la experiencia del viajero y contribuir
a la Era de la movilidad. El gran trabajo entre ingenieros y arquitectos ha dado como
resultado grandes hitos arquitectonicos en las ciudades y ha desarrollado ademas una
nueva ciencia de los materiales, el espacio y las formas. A pesar de que el disefio de una
terminal es bastante especifico para los disefladores —cada emplazamiento cuenta con

sus propias particularidades- no ha sido obstaculo para la creacién de grandes obras
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maestras. Pero el disefio de una terminal no solo implica funcionalidad interna, también
implica factores como tiempo y distancia que se extienden hacia el nivel urbano de las
ciudades. Una estacion de transporte implica la puerta de entrada hacia una ciudad y

forma parte esencial del paisaje urbano.

7.2 ESTRUCTURA COMO ELEMENTO ORIENTADOR

La principal caracteristica de los dos proyectos arquitectonicos es como hacen que la
estructura trabaje en funcion de la arquitectura. Tanto el proyecto del aeropuerto como el
de la estacién de buses tenian un propdsito claro con la cubierta. Si pensamos en la
cubierta de la terminal como el elemento méas emblematico dentro de la misma podremos
deducir también que sera el elemento mas llamativo para el usuario y por lo tanto se
podra tomar como elemento orientador y guia de las personas dentro del terminal y fuera
del mismo. En el caso del proyecto de Foster es muy notoria su insistencia con respecto
al juego de la luz y las aperturas en la cubierta para brindar al usurario una mejor
experiencia del espacio y al mismo tiempo marcando ejes de orientacion dentro del

mismo. (Ver Fig. 8 - 9)
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8 DISENO DE UNA TERMINAL

El Disefio de una terminal tiene un método especifico de desarrollo, de acuerdo al andlisis
del aeropuerto y de la terminal de buses es necesario especificar las zonas necesarias
para que las circulaciones dentro del terminal funcionen metddicamente. De Ahi que el
programa se divide en tres zonas especificas: Vehicular, Distribucion, Transferencia,

Terminales.
ZONA VEHICULAR

La zona vehicular acogerd lineas express de los tres correderos urbanos de transporte:
trole bus, eco via y metro bus. Ademas a los buses intervalles, los taxis y los vehiculos

particulares y una zona de parqueaderos de espera de larga duracion.
Area aproximada espera de corta duracion: 5 000 m?
Area aproximada espera larga duracion: 10 000 m?

ZONA DE DISTRIBUCION

La zona de distribucion debe proporcionar al usuario areas de servicio administrativo,

comercial, ocio y de espera.

ZONAS AREAS APROXIMADAS

Zona administrativa 1600 m*
Zona de boleterias 500 m”
Encomiendas y correo 130 m*
Zona de espera (corta duracion) 300 m*
Zona de ocio 250 m*
Zona de Control 280 m*
Zona de Servicio 170 m*
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ZONA DE TRANSFERENCIA

Esta zona esté destinada en su totalidad al viajero. De manera general se divide en tres
zonas: de comercio y recreacion, de servicio y de espera. Aqui también se encuentran los

andenes de salida interprovincial.

ZONAS AREAS APROXIMADAS
Zona de servicio 1600 m*
Zona de comercio 300 m?
Zona de recreacion 2000 m*
Zona de espera (larga duracion) 5000 m”
Andenes de Salida 6 200 m*

ZONA DE MANTENIMIENTO DEL TERMINAL

Esta zona estara determinada para uso interno de la terminal, incluyen aéreas de

mantenimiento, de carga, de estacionamiento y maniobra para los buses.

Area aproximada: 10 000 m?
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CONCLUSION

El Quito del 2025 sera una ciudad con un sistema movil eficiente que permitirq
experimentar el espacio de maneras distintas. La aparicion de las nuevas terminales
terrestres de la ciudad sera el complemento para un solo sistema de transporte masivo
que permitird el desarrollo urbano de la ciudad y dara paso a la creacién de nuevos hitos

arquitecténicos que marguen el inicio de la Nueva Era Urbana para la ciudad de Quito.

El emplazamiento del sistema de terminales de Quito se da en los dos extremos de la
ciudad, la central norte sera el complemento de la central sur e impedira que el transporte
pesado circule dentro del area metropolitana, de esta manera se disminuira el tréafico y la
contaminacién en la ciudad. La creacion de este nuevo hito para la ciudad, abrira las
puertas del desarrollo socio-econdmico de los barrios cercanos y aportara al desarrollo

urbano del mismo y de la ciudad.

El desarrollo de esta terminal ha enfocado a la arquitectura mas allda de un contexto
inmediato, la ha llevado a ser parte integral de la ciudad convirtiéndose en las puertas de
entrada y el inicio de la experiencia para el viajero que busca descubrir y disfrutar una

arquitectura de transporte que responda a todas sus necesidades.
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RUTA PERIFERICA

DENSIFICACION
ZONA CENTRO

INFRAESTRUCTURA
OARADA OMNIBUS

El sistema se diseno y adapto
de tal manera que las rutas
Norte/Sur, Este- QOeste
fueran las Gnicas que pasaran
por el centro (dmnibus)

Hay 19 estaciones desde las
cuales se distribuyen las
rutas alternas hacia los otros
puntos de la ciudad.Las rutas
alternas en cambio rodean el
centro de la ciudad pero no
ingresan a el.
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Numero de empresas por Reparticion de las funciones urbanas . Uso dominante del suelo
hoja catastral - Ciudad Ciudad de Quito - 2001 S . + || por manzana - Ciudad -
de Quito - 1999 7 )/ de Quito - 2001
9 Miraflores . . oo
- 10 Santa Clara . .

11 Guangacalle
12 Ciudadela
Benalcazar
13 San Roque
14 El Inca
15 El Girén
16 Chaupicruz

7
-

Espacio central

El espacio central reune mas
del 45 % de los 729 establecimientros

- Centro
censados entre las 5 variables Historico
seleccionadas. L
©8fm S, CemmoEl
o 2% 7Y Panecillo
N o AT
4 " Los porcentajes representan
L% el nimero de medidores
. asociado a cada categoria
® o en relacién con el total de
0 2000m. ¥ medidores ubicados en la
. ciudad (384.029).
e
A MONTEZUMARI cards, “Curitiba, un suefio hechorealidad”, Arquitectura, TRAMA#, 2003, p, 1114, C

Numero acumulado de establecimientos

0 1 Rio C ) : i i
0 -oca cual sea su funcion (considera también Funcién dominante por barrio Tipo de medidores Residencial (consumo
menos de 25 2 Mariscal dministraci eléctricos dominante = alto) - 5,1%
o 3 LaPradera los lugares de mercado) @ administracion 1%
. de25a49 4 Colén @ escuelas (primaria y secundaria) Residencial (bajo B Industrial - 1,9%
it O 53 ensefianza superior consumo) - 47,6% " ;
] de50a99 5 El Ejido O pe S Entidad oficial - 0,4%
6 io (productos alimentici esidencial (consumo
B de100a299 : SZ:’CZ‘:]? O s ::I'::m {prourios afmenticios) medio) - 31% = Medidores sociales - 0,2%
B de300a730 8 Villaflora o9 Comercial - 13,8% Manzanas baldias (1.820)
z
CONCENTRACION FUNCIONES URBANAS
ESPACIO CENTRAL
FIG 2
Total : 689.350
Desplazamientos al interior N
del espacio central
El espacio central de

la ciudad de Quito es uno
de los primeros
a considerar en un
plan de desarrollo
urbano.

128.900

Espacio

142.700
central

7.800
Valle de Pomasqui .
Los Chillos Mitad del Mundo La congestion
) .
Valle de Tumbaco que hoy Se. tiene se
Nayon debe principalmente
Zambiza Carapungo
v Calderén a la falta de control
del transporte
S : espacio sur de Cooperativas.
CS : espacio centro sur
N : espacio norte
(*) : valor subestimado porque no se considera 0 6.000 m.

el transporte intercantonal

DESPLAZAMIENTO DE PERSONAS
HACIA EL ESPACIO CENTRAL
FIG. 2.1




0 2000m.
Aeropuerto ‘;
Estacién | 2
Norte ® =
Centro A \ /
Histérico [ TF (Plaza
\ N Argentina’
. ﬁfmbaco
Terminal \* g "
TERMINAL DE CUMANDA / terrestre
7 Panecillo v
" Estacion® )
/ "EI,‘Rgcrfeq J
Estacion
Morén Valverde
‘ Valle de
Los Chillos
PLANTA GENERAL
0 2.000 m.
| S|
Limite de la /
ciudad de Quito
Espacio central
B LaMarin
@ ElTrébol
TERMINAL
TERRESTRE

Panecillo

== Via de acceso al espacio central

Via exterior occidental de desfogue
y de trénsito (norte - sur)

== Via exterior oriental de desfogue

Valle de = Via ceniral de entrada y de trénsito
Los Chillos

Via de llegada lateral hacia los
s diferentes centros (histérico,
moderno, de negocios)

Armazén vial principal: bulevares
—— de gran o mediana anchura que
permiten una circulacion inter barial

FUNCIONAMIENTO ACTUAL DE LAS VIAS
DE ACCESO Y DESFOGUE
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estructura en funcion de la
arquitectura

1992 1098

la cubierta se desarrollo con
un solo modulo. La altura y el peso

El nuevo aeropuerto de Hong Kong varian de acuerdo a las necesidades.

tiene la capacidad de Heathrow vy Fue disenada para iluminar y ordenar
JFK juntos. Con 516.000 m' de el espacio.

superficie y 1,27 km. de longitud, A

la terminal de Chek Lap Kok es el
espacio cubierto mas grande con-
struido nunca. Es mas, antes de
construir la terminal, fue necesario
crear el emplazamiento. En 1992,
Chek Lap Kok era una montafia que
emergia del mar. La construccidn la cubierta toma
del aeropuerto ha convertido esta diferente angulo
isla en una superficie plana cuatro de acuerdo al
veces mayor, elevada siete metros flujo requerido
por encima del nivel del mar. EI
elemento que confiere unidad a esta
inmensa estructura y permite al
viajero orientarse por los inmensos
vestibulos de la terminal es la
cubierta, formada por una serie de
bovedas metdlicas. Norman Foster
ha desarrollado aqui a otra escala
el mismo concepto que ensayd con
éxito en el aeropuerto Stansted:
una cubierta ligera y luminosa, una
planta libre y abierta y un sdtano
destinado a albergar los servicios,
las instalaciones y el sistema de
transporte del equipaje.

A
fa= flujos
aleatoreos

los flujos aleatorios
deberan siempre regresar
o0 desprenderse del flujo
A-B

fp =
flujos puntuales
‘ los flujos puntuales siempre
se refieren a un destino preciso
en este caso
las terminales

fp
el flujo de circulacion
S fp principal A-B se ordena a traves de la
c cubierta principal, que cubre la luz
P #p mas grande y ademas permite

la distribucion de nuevos
flujos hacia el edificio.

flujos de
circulacion



ZONA 1= etapa de ingreso al aeropuerto
ingreso particular / conexion con medios
de transporte masivo

ZONA 2= funciones principales
area de funciones diversas

ZONA 3= area de terminales

el diseno a pesar de ser
metodico brinda al usuario
una buena orientacion y crea
espacios agradables de
estancia.

el ingreso de luz sucede
en la mitad de cada nave de
circulacion. De esa manera
se logra orientar al
usuario

TR
T\




estacion de buses de Walsall
Allford Hall
Monaghan Morris

la estacion se presenta como

un elemento re- ordenador del
lugar a partir un simple pero
remarcado elemento: La cubierta.
La forma monolitica de la cubierta
contribuye a unificar el disperso
ambiente urbano convirtiendo a la
estacion en un hito para los alre-

dedores. - \i
Vi a d’e \C(\Z A / 7 "/J X N O
SR A % /Vka% acceso/  ~ ’

La clave del diseno se baso en —— circulacion buses
que los buses viajaran en curva en gireulagion peaten al
vez de angulo recto, lo que llevo

al diseno de una cubierta eliptica,

qgue se presenta como elemento ordena-

dor del trafico interno del terminal.

La circulacion peatonal en cambio,

atraviesa perpendicular a la circulacion /

del transporte, 10 que provoca la
interseccion perfecta entre medio de
transporte y viajero.

punto
de intersecion
viajero - bus



N

=
wlil

La relacion visual con el contexto
dentro del terminal, permite el recono-
cimiento del area y una orientacion
para el usuario.

emision de gases
(! S

TR A

el ingreso de luz se da a traves de las
perforaciones a manera de pantallas vi-
driadas que evidencian las presencia de
los andenes de espera y protegen a

los usuarios de las emisiones de los
vehiculos. Estas pantallas se abren
hacia el norte permitiendo una luz ideal
para el ocio al momento de la espera.

la magnitud de la cubierta
se ve realzada ante la
ligereza de las columnas

en forma de arboles que
minimizan la utilizacion

de columnasy dan lugar a la
ligereza espacial.



V/N

vvas3a

vNVvadn
V3 VAINN v

L VIHOW3IIN

S 6 E E L

J1¥0ON 3I¥1sS3IHY3IL
F1ld0dSNVYHL
3a vdl1IN3O

oLn@ 3a
OO3SIaONVYd4 NVS
aAvaisda3aAINm

4NsS OW3Id1LX3

FJEWNLIND TVNIWIIL

JAYIATVA NVIOMW

034034 113

NITdIVIW V7

TVOSIdVIW V1T

VIAOIT , FLEON FTOdL

001HD ONVA1 TVNIWaIL

AVINDOYE V-3 LNA
TYNIWE3IL 7808 0d LKW

JLH40N OWIHLIX3

0Ld3INdod3av VIA
VZIGWVYZ
S3ILNILSIX3I SVIA

sna o¥L3In
:0avzIiLln SYW 3180dSNY¥L 3a 0Ia3nW

S3LNvLilgvH O0OO0'00E.E ‘NOlavigod

S20c avania

AVAISNILNI 3a TIAIN

SAAVA|TIVHELINII SVYAINN

0O1¥3INd0o¥3V 5
73a Nolgvalian3y d

VLSIdOLNVY VAIAN V1

S3YLSITEIL
S3TYNIWYE3L S0A 30 NBIOVIND

ILHOdSNVYHL
3d DIQ3W OWD3 vi3T131018
Svind 07310 3a NOIOv3do

0o1mgand o1avds3
13Aa NOIOvLIigavH3Id

“VHMNLOILINGONY v vV VONIILNI 35 SON3IW O SVYW SVHLNIIW

‘VANIWINIHX3 07 3NO 013IFAS 130 VIINISIdd V1 VAILOW 306 0713N8Y 30 NQIONMAS N3 ViI¥daILNG 35 8vOn1 NA N3 8ViS3

BYINDIHIA D¥DAY
MOAVW 30 s3r3

AVINOONEVANILNI
3 ONVENN OAILI3109 3180d
-SNVHL 130 NOIOVHINIINDD

IVIONIADHHRILNI ILHOLSNVHL
130 NDIDVHINIONDD

SvidvIa W g 3a SV
370ML 130 S3NOIOVLS3 Sv1 3a Sva

-VS A SVQVMINT 30 VIONINO3M4

avania vi
3d VION3II™3IdX3
v

‘s3TIvA
“M3LN| 3LYOLSNVHL 13 vavd SORIVIO
S3rVIA DOSt 30 ¥DA30387V 30 318VS
-NOJS3¥ 63 A SOVIQ SOINAHIA N §
30 Syw 09ISNOD 3val 3nB 07 A “3aNvAS
SVIW Z3A VOVD YNVLNOLONIIW vINY 130
OANZIDVH ‘SITIVA SO VIOVH DINIIW
19380 NV¥9 NN 30 DOILE3L DAIS VH
OLNG SONY 01 SOWILAN 07 3iNvana

‘OAISVW 3180d
-SNVAL 130 S3¥0AINHOO SYW3A SO A
37081 713 %S 13 010S A SVALLYA3400D
30 73 39VH 07 %56 NN ISVa S37nva
50130 S3rviA 0OO'OEL 30 378vS

-NOJS3¥ S3 DAILO3 10D 3LMOLSNYHL 13
OAISYW 3180dSNVAL "SA

ONVEdN 8NS OLNIIWIOFND

[ ) oos'z
somima 2 ,
so1 30 3TvA SN

kR
U i RACE]
&J oy A ¥YINIIHIA OLNIIWYNOILSIINOSD
13 090AGNG NOIGVAIEN VIV NS A
3LHOASNVAL 30 TYNINNAL VOINN v
314 DAWILL DENYA MDY vaNVWAS 13
J1L¥0dSNVYdL

3a IYNIWNEL

“S3NATWOLNY TN

001 30 TYANY OLNIIWIDINT N AVH

oov've

‘vooAOwd 3153 3nH
QVAIWDINI 3 NOIGVNIWVINDD 30
S3210NI SOUIV SO7 A DIAVHL 13
¥Dd DAVLO34v 3A 35 O "H © 213

“&'Ho

‘avaina v 30 TvaiNEg vNOZ
v v SYNOS¥3d 000°689 30 ¥0a3a
-3¥7V 30 DLN3IWYZYIdS3a NN 31SIX3

AVHELINIO VYNOZ V1

Qvanio vaol N3 ¥DAVNINON3G
NOWDD NN S3 DDIAVHL 13 A DA
-NONDD SYW vavd 3A13NA 38
*avaiNnwoa vi 3a OMINZD 13 (HVSNVOS3a vavd Od
¥v1S3 N3I8 13 0953 NI INO
VAVZINVNYBNN YNOZ YN

30 O¥IN3AQ D1¥3NGD¥3V 13

-Wva 13 NVOSNE SONIavLIa SO1
A DLNIIWINILINING A SOIO09IN
30 D¥INID OWOD QVanIo v Nvo
-SNE SONIS3WVYD SO {SVALLYL
-03dX3 S3LNIWIAG NOD A Z3Q
-ldVa MOAVW NOD ¥3ATOANIS3O

v vZ3ldW3 35 YNvEEN va3 v
001dval 13

o : , 0oov 4 \ﬁ
]

DaNnW 130 aviiw

InBsvwWod ‘D9MENd DI9VES3 O YNvE
8N VINOW3W V1 vau3id 35 ON 30NOC ‘3TEI00NDO3 A 3TEVIKWNIE 0G0L NA YIHIaVH A

Qvanio v1 v ¥3r3L 30 Zvdvd OLN3W3T3 NN N3 SIONOLINT IL¥IANDD 35 AvVArADW v
‘DI¥DLMYEL NN 30 DHINIO NQIOVIINNWOD 30 A VENLONHLISIVHEINI 30 ‘GVAIAILONADYE

30 ‘OLN3IWVZYIdW3 A DINIIWYZVIdS30 30 AVAIS3I03N ‘AvA3I00S v 30 DWO3 ONAIAIQ

NI 130 OLNVL VLA QVAIS33N VNA ¥V 30NOGS38 3N0 OLNIIWVINO04WOT NN A GNLILaY

VNN OWOD OOION3LNG 835 3930 3153 Ou¥3d ‘OINIIWIADW NIS Gvania ¥38vH 303nd ON

AVNLaVY avania vl 3ad vallvin3angodd

30 DAILN3S 713 LVYOILYWOLNY ISVD VIONIINIEX3 VNN VAMIOVA A 8VITIWVA O TVALIEVH -01130A YH 35 O- 53 308 07 VA93.NI ONVIOILOD 07 30 VL

“N3IW VaVW 13, ‘QVAINVIAILO0T v 30 31dvd S3 ILN0LSNYHEL 30 VANLO3LINGEY v 3a VIONIIN3IEX3 v "0¥10 Vv 8van1 NN 3d 0avISval 13 voldIN

-91S AvanIo YNA 30 SILNVLISVH S07 30 VINOAVW V1 vaivd Vi 13 3LNVHNA SY¥0H SO0 SON3W 1V ‘SOAIN¥NONDD SYW Z3A VAV 3L¥0dSNYNL 30

SOIQ3W SO7 A 3INITIX3 SYW Z3A vAVD S3 O¥L0 V #vSNT NN 30 NQIOVIE0d v 30 0AVISVaL 13 ‘OLNIIWIADW 13 VIOVH VINALY YNVENn va3 v

J1Ld04dSNVal A AVAITIAONW :vNVE8dNnN va3da VAINN V1]




vl P

ooolL:1

vvas3

vNVvasn
availiinow

2 VIHOW3IN

S 6 E € 1
ADQAOg viIawvd

J1HO0ON 3IHLS3IHN3IL
F1d0dSNVvdLl
34a Vvd1LN3IO

oLnNn® 3a

09SIONVYS NVS
aAvalsy3IAINn

OLIND 30 SITYNIWNIL 30 VWILSIS

15

 oAnaow = § oiNaHOW ——

 6INGOW = b OINIHOW oisvies ounanan

€ 6InGON = € GiNaHOW -

“(d01s N
ANV 09) SVavavd Sv1 A SOZNIIWOI SO7 30 NQID 2 0ING0K = 2 CiNaHOW
-2V v NOD YNDIOVI3d 3§ VANLOILNGNY v1 ‘41030
53 ‘IS N3 OLNIIWIAOW 13 §3 0IOVAS3 13 A "0¥10

v ¥VENT NN 30 0OVAVISVAL ¥3S (OLNIIWIAOK
13 VANIWINIAX3 3NO YNOS¥ID v §3 ONIPVIA 13

‘SOLNIIWIAOW SOLS3 NYNOISVIO 3N0 SOLNIWIT3 SOL¥310 3d NQIIVIIEN V1 VvV 3aNOdS3d NQISVINAOW V1 "A ONN OWo9d
S3AValgoni3A SV A X ¥0133A NN OWOD SOAVINISINdIY NOS SOLNIWOW SOLS3 "01VNSN 130 31dvd ¥0d NQIavE313avY
30 A vSNvd 30 ‘GVainNNILNDD 3d SOLNIWOW NILSIX3 SIN0NILNY SYWVHEIVIA SO7 vV 0d¥3INIV 3a "3¥Iv 13 N3 SOLNIAT
SOLS3 N3IN3ILSOS 3NH SOINVNIOVIWI SIHOLI3IA SO NOS SYNWNTO0D SV A OLNIIWIAOW 30 ¥OSNIS OWOD VLIV viy3ig
-N0 V1 "VHNLON¥LS3 v1 N3 NQIDOOV NS NIJ¥3r3 010vdS3 130 O81N3IA OLNIIWIAOW 13 ¥0d SOAVINI SOLNIWOW SO7

vaniLdnalLs3d SA OLNIINWIADONW P

6-8-L-9-G--E-2- 1L
-0 OI¥OoLY3TV ornad

S-v-€-2 -
0 0OL93¥IANI OrNTd £ - O 0L93d1a ornad

0z-91 oL-9

Si-LL

PITTT lnlil

varvs 30 s3sna 0z-1
vaI1vS S3NIANY O 1-6-8-4-9
VaIvs vIavH Sviand §
oi1083IN0D ¢

qod1NDD £

onNwIL

v NDIOvInoMo 30 oinna 7 ¥ 4
o103y

<10 NDIOVINoNID 30 oiNng L P v
sos3usN 0

S38vINOILNVY SONNVD v v
09118Nd 3180dSNYAL 00

14

L-9
ansana
oSN 30 souNng 381
"mEn o

g\ BN

NOI1OVINa¥Iad 3a sorni4d

"(0dW3IlL SA avalaon

-3A) OLNIIWIAOW 130 0AVLS3 130 y¥3IANIHIA IVIOVASI NQIOVI3N V1 "SOIN0LYITY A SOLO3¥IANI ‘SOL03¥1d SOPNT4 (NINOdWOD
VI IVNIWY3EL V1 30 Od31N3IA NOIOVINIHIO V7] "OdW3IL A dValdo3A (S330.10v4 SO0 ¥30d YNISIHO 3S 3LNIWVIIS|d OLNIIWIAOW 13
‘0I0VAS3 13 NINOJWOD 3N SOLNIWIT3 SO 30 SIAVHL vV SOAVINIHNO

NOS A NVLNIINO S3INIING ‘SONVNSN SOWSIW SO 80d SO0AV3I¥0 sOrnNid S0 30 3AN3d3a OLNIIWIAOW 1340 vaNio3Lnody v
‘vaIiNENLsIa N3I8 A VAVLI3INDD ILNIWVHILND a38 VN 3a NQIOVIND v 3INVIAIW avania v 3a NQLvad A ¥0aVi03ds3 v S3L
-N3¥3410 SVIONIIHIHX3 ¥VIHI A 02118Nd 0IOVdS3 13 dVH93LNI NVH¥SO0T S380d3¥800 SNS A 031M8Nd 31¥0dSNY¥L 13 OW0D ISV

NOIav1InNnNadlad SA OLNIIWNWIAONW *E

OLNIIWINILYIW
SOITIAY3S

Z-1 TVNIWY¥IL v¥3dS3

vaiwoo 3a vadv

=t ala]

017V I3AIN
AVION3IW03 vYNDZ

aorva 13AIN
VIOH3IW0D VNOZ

soandAvd

SVHEO0INVW 30 OlLvd

veuvo 30 YNOZ

OLNIIWINILNVI

S0aEnd SONva
SVIONIONINI

avanaas

ILNIMO IV 0IDIANIS
SO38¥00 A SVANIIWOINT

FLNVLSNOOI NOIOVINOdHIO 3a YNOZ

JLINVLISNOOD NOIOVINOdIO 3a vYNOZ

OLNIIWINILYIN
SOI0IAN3S

- TYNIWNEL v¥3dS3

VI4311LN/SONYE

SOI9IAN3S 30 YNDZ

SVYIILVNVYHO0¥™d S3718VIdVv,

‘00MENd 3LH0dSNVEL 130
A IVNOIOVNEILNI (Aving
-O¥NVEEILNI {SITYNOLNVD
-¥3ILNI {SITIVIONIADHLNILNI
ISYNDZ 30530 SO8IHdY A
SONILS30 NOO "SVYNOS¥3d
0O0vZ 30 80030387V vy
-3aN3LY SZ0Z 13 vavd

‘zeE 39

AVLOL NN VIN3IS3dd3d 3N6)
07 "3L¥ON 13 ¥0d %0E N
A ¥nNs oav 13 ¥od %0/
‘soidvia s3snse golL L 3g)
¥Da3a387V 381938 oLinty

SVIIRNIWNN S378VIdV,

‘ONNILN
00IdVaL 130 NQILSIONDD V1 OANVLIAS VISIdOLAY VAIMNN V1 30 SIAVHL V NVLIINOD 35 "ISWNLING TYNIWNIL v NOD OLNAPNOD
N3 VNOIONNS A OLING 30 S3ITVYNIWY3IL 30 VW3LSIS 13 vavd NVId 130 3138vd S3 3L¥0N 3¥1SI¥AIL ILH0JSNYHL 30 IVILINID vy

J1d0ON 3Jd¥1S3dTL 31d0dSNVEL 30a TTVLN3I3O "7

EDSZEEDR)

OLlIH DA3NN

(WSROI

SNGINHO VavaYVO
VENLINYLSIVEINT

0¥LN3D VNOZ

NOIDVDLIISNIQ
¥OIu3dI¥3d VIny

sv¥oarnaruisia
S3N0IVLS3

Jisvyg ‘valldng
‘'sz0g|
730 avania v 3d NI9VWI V1 NVLNISIHdIN A NOLVId 13 vavd SOLIH N3 NIL¥IIANDD 35 OLNIIWIAOW 3d S3I¥0AVINI SO03790

SOA3NN SO1S3 "AvAnIa v1 3ad VIONII¥IEX3 V1 dVLIIIOvVE A 0AVISVvdl 30 OdW3IL 31S3 dVZIWILEO 3AN3L3dd 01ING 30 313804
-SNV¥L 30 OAVH¥9ILNI VWILSIS 13 "OdW3IL 30 3TEVINVA VNN 30 3ANIH3A O¥L0 V ¥VENT NN 30 3ISHVAVISVHL "OIN0LINNIL N
30 DNLIN3IA NOIOVIINAWOD 3d A VENLIN¥LIS3IVEANI 3d ‘AVAIAILINAO¥d 3d ‘OLNIINVZVIdWI A OLNIIWVZVYIdS3a 3a avaisaas

‘ava3100s v 30 OWOD ONAIAIONT 713d OLNVL VLA AVAIS3I03N VNN vV 3ANOdS3d 3NH OLNIIWYINO0dWO0I NA A dnLLOV VNN OWwod
OQIaN3LNG ¥3S 3830 3183 0¥3d ‘OLNIIWIAOW NIS Avania ¥38vH 3a3nd ON VLIV avania v 3d vallyw3Tg0dd v 3LNInvY
-¥310 A O¥NLN4 130 Avanio v vavd ONVEdN VWILSIS 13d 3SvE v Svand v ¥vanT NIS S3 ‘IS 3¥1N3 ISAVIINAWOD A 0¥10 Y
¥VEONT NN 30 3S¥VAVISVYL Vdvd avanio YN 3d S3LNVLIEVH SO N3IN3IL 3N0 avalovdvo V1 OWOJ VAIaNILNI avaliliAow v

B R - | SA VNVvva8adan avdadlalailAOWw * |




17" m

V/N

vvas3

010vds3
A
vdniLonNnyis3

€ VIHOW3I N

S 6 E E 1

JLI¥0ON 3¥1S3¥¥3IL
J1lY0dSNVYdL
34a VvdLN3O

oLng 3a

DOSIONVYY NVS
avaisyasaAINn

OLNG 30 S3TYNIWE3L 30 YWILSIS

O1lSs

"SOAVIONNNO¥d ANW ¥3S N3IA3Nd ON SOTVA
-¥31NI SO1S3 3Nd 30NA34a 3S IHV 30 '019vdS3 13 N3 vd¥8W0S A ZN7 3a 0IanNLsS3 NN Sval
NVWH0O4NDOD 3§ Svaivd SV A S00Id SO7 34 SVINLIVY SV "010vdS3 13 N3 avaldol3Aa v 3a
NOIOVSNIS v 13 NOJ ¥3A 3NG NVIN3IL 3NG ZN1 30 SOL0343 ¥v3INI vOSNE VaNLINJ¥LS3 v

ZN71 - OLNIINIAONW - VanNLanNaiLs3




LA I 4

ooolL:lL

vvas3

AVvE3INI9
NOIOVLNVIdWNI

VIHLIWINVY1d

S 6 € € 1
ADQO9 VIIWvd

J1Y0ON 3I¥1ls3IdHy3IL
FLHO0OdSNVHL
34a vdLlN3O

oLng 3a

O03SIONVYd4 NVS
avaisyd3IAINm

OLING 30 S3TYNIWNEL 30 YWILSIS

DL1lS

VHEO0OINVIW 3a v3Idv/
S3IsNg vidvd NOIav™na
Vv1ld03 3d NOIOvLis3

3I1g1LsNawoa 3a
vadvd 3d v3dv

OLNIIWINILNVIN
3a v3dv

AVNOLNVISEILNI
AVIONIAOYd™EILNI
valivs 3a SaN3IANV

0O3¥¥09a
A SYVANIINOINZ 34 v3dv

vadvad 3ad vNOZ

S0OddVva 00E

availavdva

sSO¥3aAvVINOdVYd 3a vNOZ

A SIATVNOLNVISEILNI
SITTVIONIADYEG d3LNI
s3asng

vavoa3i 3ad N3IANVY

S3dvVIN3lldvd
S0Od™Vv3
SIXVL

sng 370dL
VIAND33

sSMNg O¥13INW
S3IHOAVLININWITVY

SONvasdn sasng
valvs / 0OS3d9NI VNOZ




	INDICE2.pdf
	MOVILIDAD URBANA page 1.pdf
	MOVILIDAD URBANA.pdf
	PORTADA.pdf
	RESUMEN.pdf



