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RESUMEN

ABSTRACT

El Terminal Terrestre de Cuenca esta estigmatizado al ser
una zona conflictiva, por lo que se propone analizar las
debilidades y fortalezas del sector mediante indicadores
con criterios de disefo, para el planteamiento del pro-
yecto arquitectonico. De esta manera, se pretende gene-
rar nuevos usos y espacios publicos que se integren a la
trama urbana de la ciudad, potenciando al terminal terres-
tre como centralidad. Por lo que la rehabilitacién de este
equipamiento es indispensable al resaltar el valor arqui-
tectonico y cultural de la ciudad, lo cual requiere una in-
tervencion integral, capaz de asumir las problematicas y
demandas identificadas.

Cuenca’s Land Station is stigmatized as a conflict zone,
so the proposal is to analyze the sector’s weaknesses
and strengths through indicators with designing criteria
for the architectural project approach. In this way, we in-
tend to generate new uses and public spaces, integrating
them into the city’s urban red, enhancing the bus termi-
nal as the central point. Therefore, this building’s rehab
is essential to highlight the architectural and cultural
value of the city, based on requirements adapted to the
preservation and creation of spaces improving the buil-
ding’s performance.
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1.1 PROBLEMATICA

CENTRALIDAD URBANA

Cuenca es una ciudad intermedia cuyo crecimiento pobla-
cional va aumentado constantemente. Esto ha ayudado a
desarrollar de manera considerable el aspecto econémico,
trayendo consigo una mayor consolidacion de la ciudad y
el aumento de la dinamica urbana; situacidon que se ve re-
flejada en el sistema de transporte urbano, regional e in-
terprovincial.

No obstante, la problematica que rodea la zona en donde
esta emplazado el terminal terrestre, va mas alla de unain-
fraestructura desordenada o en mal estado: esta marcado
por el caos vehicular existente en la Av. Espafa. Ademas,
la falta de conexidn y guia entre hitos importantes de la
zona hace que el usuario no tenga la facilidad de movilidad,
desde el terminal terrestre hacia la ciudad.

Por esto, la necesidad de movilidad de personas dentro y
fuera del equipamiento se vuelve muy importante. Segln
un estudio realizado por la EMOV-EP (2014) en la Terminal
Terrestre de Cuenca, ingresan y salen aproximadamente
15.000 usuarios diariamente, teniendo un flujo mensual
de 450.000 ciudadanos de distintas ubicaciones tanto
nacionales como extranjeros. También, el desplazamiento
interprovincial genera un alto flujo de usuarios. “Se des-
pachan alrededor de 640 frecuencias interprovinciales e
intercantonales diarias en el terminal terrestre de Cuenca”
(EMOV-EP, 2014-2019, p.2). Por otro lado, el desorden y el
caos son unas de las caracteristicas recurrentes del sector.
Puesto que se encuentra en una zona conflictiva, presenta
varios problemas sociales relacionados con la delincuen-
cia, el alcoholismo, el expendio de droga y la prostitucion.

Esto genera mucha inconformidad en los alrededores: “los
habitantes del sector estan cansados de tanta inseguridad
y de exigir que se haga algo al respecto sin resultado...es
comun observar delincuentes, trabajadoras sexuales y dro-
gadictos” (El Comercio, 2011).

Es importante considerar que el equipamiento de 47 anos
de antigliedad, construido en 1976, se convirtid en una es-
pecie de “Ecuador en miniatura”, puesto que en cada rincon
se evidencia una parte de la identidad de las cuatro regio-
nes del pais.

En cuanto a proyecciones a futuro en el PDOT que integra el
documento de la memoria técnica actualizado en 2021 del
plan de desarrollo y ordenamiento territorial, se presenta
laimplementacion de un equipamiento de transporte como
el terminal terrestre, proyectado al Sur de Cuenca, para
distribuir frecuencias.

Ademas, se plantea potencializar al terminal terrestre
como una centralidad, complementado por propuestas via-
les y de movilidad, con la intencion de desconcentrar equi-
pamientos, servicios de gestion y administracion ubicados
en el centro historico de la ciudad. De esta manera, se ela-
boraria un sistema para ayudar al desarrollo econémico,
cultural y social. Pese a lo descrito, el terminal terrestre en
la actualidad ha perdido su valor cultural y arquitectonico
para la ciudad de Cuenca, debido a que su Ultima interven-
cidn consistio exclusivamente en la adecuacion del exterior
en el ano 2019. En cuanto al abastecimiento de darsenas
para los autobuses en la actualidad existen 55.

Terminal
Terrestre

15,000 ..
usuarios Diario

450, 000
usuarios

Mensual

640
Frecuencias
diarias

Figura 1. Vista aérea Este del Terminal Terrestre de Cuenca, hacia el desorden de la entrada y salida de bus. Fuente propia
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Es necesario tomar como indicador el nUmero de darsenas
relacionado a:

1.Personas que utilizan el equipamiento o poblacién a
transportar:

15 000 usuarios diariamente en el ano 2014 y para el afo
2018 se calcula un aproximado de 18 000 usuarios. Segln
Plazola (1977) en la clasificacion de terminales seria nece-
sario 25 - 60 darsenas (Fig. 2).

2. Poblacion total de la ciudad

Con un indicador de 24 darsenas ¢/200.000 Hab. En la ac-
tualidad, en Cuenca, existen 659 836 habitantes, por ello
deberia contar con 96 darsenas.

Sisie
Tipo Poblacién a Nimero de m? de construceién m? de terreno conchan
transportar cajones por cajén ofa

Paute

TP-1 Hasta 5 000 Hasta 15 50 - 150 Hasta 10 000 sanfernande
TP-2 5000 18 000 16-30 150 - 250 10 000 2 25 000 e
TP-3 18 000 - 30 000 25 - 60 250 - 350 25 000 a 50 000 sdcr::r::::j

TP-4 Mas de 30 000 Més de 60 350 - 450 Més de 50 000 Camilo Ponce Enriaues

3. Nimero de cooperativas de transporte existentes en el
equipamiento

De acuerdo con los datos recopilados se cuenta con un to-
tal de 56 operadoras de transporte, por lo tanto, depen-
diendo el nimero de frecuencias se reorganiza, siendo lo
optimo 112 darsenas ( una darsena por cooperativa).

4. Area del predio ocupado - darsenas / m2

Aproximadamente el terminal terrestre de Cuenca cuenta
con un area de 39 719, 088 m2. Menciona Plazola (1977) en
la clasificacion de terminales pertenece al tipo TP-3 donde
seria indispensable 25 - 60 darsenas (Fig. 2).

Pucara

! Cuenca

Figura 2. Tabla de clasificacion de terminales para calculo de darsenas.
Fuente: https://fdocuments.ec/document/plazola-volumen-2-central-de-auto-buses-agencia-de-autos-banco-bodega-biblioteca.html

Por lo que, seglin el crecimiento de la ciudad, pobla-
cion y desorden en la planificacion funcional den-
tro del terminal terrestre, en la actualidad no se
abastece con las darsenas necesarias equivalentes.

En cuanto a la revitalizacion urbana, existe una baja con-
centracion de areas verdes en el sector. Segan la OMS
se recomienda un parametro internacional de 9 m2 /hab
a 11 m2 /hab de area verde. Con respecto al Gltimo es-
tudio del INEC (2012) sobre el indice de verde urbano
en Cuenca se alcanza con el 10,46 m2 /hab (Fig. 3), exis-
ten zonas como es la del Terminal terrestre que se en-
cuentra un indice bajo de area verde y falta de conexion
a la trama urbana, que relacione al sector con la ciudad.

78,03

I
OmMS = 9 m2/hab

20 30 a0 50 60 70 B8O 90

Figura 3. Censo de Informacién Ambiental en Gobiernos Auténomos Descentralizados Municipales - 2012 INEC.
Fuente: https://www.ecuadorencifras.gob.ec//documentos/web-inec/Encuestas_Ambientales/Verde_Urbano/Presentacion.pdf

Figura 4. Zona de encomiendas integrada a la cara Oeste del terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia
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1.2 OBJETIVOS

1.3 METODOLOGIA

OBJIETIVO GENERAL

Regenerar la zona alrededor del terminal terrestre de
Cuenca; el mismo que sera sujeto a rehabilitacion mediante
la integracion de nuevos usos y espacios publicos.

01

02

03

04

Os3eTivos EspeciFicos

Proponer conexiones a nivel urbano que se integren a los
equipamientos cercanos, y a su vez a las actividades que se
desarrollan dentro del terminal terrestre de Cuenca.

Integrar la movilidad como servicio, permitiendo crear no-
dos en la zona del terminal terrestre de Cuenca, entendién-
dolo como centralidad.

Comprender la problematica del estado actual del sectory
revitalizar el potencial arquitectonico y cultural del actual
equipamiento.

Disefiar un proyecto urbano arquitecténico que integre
los elementos relevantes del actual Terminal Terrestre de
Cuenca.

emov

J DAD RESPONSARLE

o

BIENVENIDO
TERMINAL TERRESTRE

"'lﬁi! _

Figura 5. Entrada lateral Oeste al Terrestre de Cuenca. Fuente propia

El proyecto de rehabilitacion del Terminal Terrestre de
Cuenca se abordara por etapas. En primera instancia, se
realizara el andlisis de sitio con las debilidades y forta-
lezas del sector, mediante la recopilacion de informa-
ciobn como: implantacion, planos, fotografias, indica-
dores de analisis, datos sobre proyecciones de la zona a
futuro, propuesta en el Plan de uso y gestion de suelo y
una entrevista general dirigida hacia distintos usuarios
(un transportista, personal de la EMOV del terminal te-
rrestre, un antiguo comerciante, un usuario que se en-
cuentre dentro de las instalaciones y un usuario que re-
sida en Cuenca con percepcion del terminal terrestre).

Como segunda etapa, se desarrollaran estrategias urbanas,
entendiendo la problematica actual, tomando en cuenta las
conexiones principales para la integracion de espacios pu-
blicos, areas verdes, sistemas viales y movilidad. A su vez,
se discerniran rutas mediante la afluencia de mixticidad de
usos, edificaciones con valores arquitectonicos y cultura
reflejada en actividades del sector o equipamientos consi-
derados relevantes para la ciudad integrados, como nodos.

En cuanto a lo urbano, se implementaran estrategias ar-
quitectonicas para el actual terminal terrestre de manera
funcional y formal; a través de un analisis espacial y or-
ganigramas que aporten al entendimiento del progra-
ma actual. Considerando la rehabilitacion como concepto
principal, se reorganizara, integrara al sector el Terminal
Terrestre como centralidad. Por Gltimo, se aplicara cri-
terios de diseno encontrados en los referentes, para el
planteamiento del proyecto arquitectonico mediante es-
trategias con programas de mixticidad de usos, nuevos
espacios publicos y areas verdes que potencien al sector.
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Figura 7. Mapa sintesis de rutas. Fuente propia
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Figura 6. Mapa Base. Fuente propia




ENTREVISTAS
ANALISIS DE DATOS

Con la realizacion de seis entrevistas dirigidas estratégi-
camente a un transportista, personal de la EMQOV del ter-
minal terrestre, un antiguo comerciante, un usuario dentro
de las instalaciones y una persona que reside en Cuenca
con conocimiento del equipamiento de transporte, se pudo
determinar diferentes criterios a considerar al momento de
plantear las estrategias urbanas y arquitectonicas para la
rehabilitacion del Terminal terrestre de Cuenca.

Dentro de las respuestas dadas por los entrevistados se
considera el cambio de algunos aspectos dentro del terz-
minal terrestre para el servicio de los usuarios, como es la
mejora de baios, andenes muy estrechos, mejora en salas
de espera y pasillo y una evidente falta de senalizacion e
informacion. Ademas, se concuerda que el equipamiento
no llama la atencién generando desconfianza e inseguri-
dad, principalmente por las personas que ingresan como
vendedores ambulantes.

Es de conocimiento publico que el terminal terrestre de
Cuenca se encuentra en una zona sumamente conflictiva,
esto lo corrobora las entrevistas, apuntando a que la zona
con mas percepcion de inseguridad se encuentra en la Av.
Gil Ramirez Davalos, puesto que todos los comercios que
se encuentran al rededor cierran a las 18h00, dejando un
espacio poco transitado.

A continuacion se presenta los resultados del analisis de
cada una de las 10 preguntas de la que consta la entrevista.

1. ;Qué caracteristicas considera usted que se deba cambiar, en la actual terminal terres-
tre, para considerarla adecuada al servicio de los usuarios?

Readecuancion
completa

Reubicacion

Falta de sefializacion
Mejora pasillos
Areas de Ingreso
Andenes estrechos
Salida de buses
Comedores

Mejura de bafios

2. ;Qué caracteristicas considera usted que no se deben cambiar, en la actual terminal
terrestre, para considerarla adecuada al servicio de los usuarios?

Pileta

Tiendas

Asientos

Sala de espera

Reformar completamente

Aspecto social (comerc...

=]
Lo~
.
o0

3. Al momento de la llegada al terminal terrestre ;Qué es lo primero que le llama la aten-
cion?

Nada

Entradad y salidad de
buses

La insegurida

4, ;Considera usted que se cuenta con un espacio adecuado al momento de embarcary
desembarcar?

Mejorar sefializacion
Quitar estacion de fran...
Espacios estrechos
Considero Adecuado el.
Redistribuir cooperativas

5. ;Cree que el actual terminal terrestre provoca seguridad o desconfianza en los usua-
rios, transportistas y comerciantes, al momento de utilizar sus instalaciones ? y ;Por
qué?
Personas ingresan con. ..
Insegundad en andenes
Sensacion de segurida...
Sensacion de insegurid...

Inseguridad detras del...

6. Al momento de salir del terminal terrestre de Cuenca, ;Qué tipo de transporte utiliza? y
; Por qué?
<

Automavil propio

Taxi




ENTREVISTAS
ANALISIS DE DATOS

7. ;Dentro del terminal terrestre cree usted que los servicios son los adecuados para 9. ;Donde considera usted la zona mas insegura o conflictiva alrededor, en el exterior y
abastecer a las personas dentro de las instalaciones? ;Qué servicios faltarian? dentro del terminal terrestre? (Cartografia participativa, mostrar mapa y localizar)
“a ="
Pantallas grandes *«xb -
Heladenas

Espacios para nifios =

Espacios para mascotas

Casilleros & A
» 1
Bancos et 4 El comercio informal a los exteriores e interiores del Terminal terrestre, causa malestar en los Terminal de transferencia, en la parte posterior del terminal terrestre, actualmente no es utilizada
5 i usuarios, como en los comerciantes y administrativos del lugar. y su infraestructura esta de mal estado.
Vegetacian interior gt o
- - «
Barios eé’rﬁggf‘qgg . § - Figura 8. Comercio informal a los exteriores del Terminal Terrestre. Fuente propia Figura 9. Estacion de Transferencia abandonada. Fuente propia
Espacio para choferes Rq"\_ - '
f -~ »
0 2 4 & Fébrica de Hios - " ‘_.""
Pasamaneria SA #
- o o
8. ;Qué tipo de espacio publico al exterior se deberia incorporar para poder dejar aun 10. ;Qué espacio considera usted que es cultural o turistico, dentro o alrededor del ter-
lado el estigma de zona problematica y que aporte al sector? minal terrestre de Cuenca?> R R L SRR L
lluminaciaon No exsite ninguno dentro d...
Mobiliario exterior mal... Plaza Rotan
No abastece ningun es. .. Monumento Plaza del Chorro
0 2 4 g  Museo del sombrero Home...
0 2 4 6

I g oy e 4 -
Personas ajenas a la utilidad de Terminal terrestre pueden acceder a las instalaciones, haciendo

c ad Infraestructura y sefalizacién, en mal estado, sin utilizar, ademas de no estar ubicados en lugares
de estas su refugio provisional.

estratégicos, cerca del flujo de personas.

Figura 10. Reciclador a los Interiores del Terminal. Fuente propia Figura 11. Infraestructura de bicicletas en desuso. Fuente propia
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2.1 CIUDAD TRANSITABLE

CeNTRALIDAD URBANA

En el terminal Terrestre de Cuenca, existe un alto flujo de
personas nacionales e internacionales, que entran y salen
de la provincia las 24 horas del dia. Es asi como este mo-
vimiento de gente, mas las redes de infraestructuras de
transporte y comunicacidén, generan nuevos espacios vy
sistemas de centros, es decir, a la capacidad de un lugar
de ser reconocido como una conexién o centro nodal, un
hito civico, el cual dispone de caracteristicas, monumental,
multifuncional, lugar de encuentro y de expresion. Es asi
como las ciudades se conforman de lugares y no Gnicamen-
te un espacio de flujos. Pero es posible designar lugares de
centralidad por medio de los flujos y puntos nodales (Borja
& Muxi, 2003).

Por esta razon, las centralidades deben proveer una acce-
sibilidad hacia todos los usuarios y formar parte de un sim-
bolismo hacia la ciudad, reconocido por incorporar aspec-
tos que resaltan lo cultural y laidentidad local. Identificar a
la ciudad como lugar de encuentro, ciudad de culturay co-
mercio, es lo que genera una centralidad. Es importante es-
tablecer centralidades en viejos barrios que tienen un im-
pacto hacia la ciudad para atribuir a un nuevo valor urbano,
una especializacion, ya sea turistica, cultural o comercial.

También, con una politica activa para mantener areas con
caracter popular, gentrificacion de usuarios y residentes,
de esta manera recuperar caracteristicas autoctonas y des-
ligarse de la “muerte de la ciudad” que ocurre por la separa-
cion drastica de zonas ya sean conflictivas, estigmatizadas,
marcadas por la sociedad y excluidas (Borja & Muxi, 2003).
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Figura 12. Borja, J y Muxi, Z. (2003). El espacio publico.
Fuente: https://es.scribd.com/document/495664061/El-Espacio-Publico-Ciudad-y-Ciudadania.org
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Figura 13. Lefebvre, H. (1974). Sintesis centralidad urbana. Fuente propia

La produccion
del espacio
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Figura 14. Lefebvre, H. (1974). La produccion del espacio.
Fuente: https://istoriamundial.files.wordpress.com/2016/06/henrilefebvrelaproduccion-

delespacio.pdf

SISTEMA DE CENTRALIDAD A PARTIR DEL ESPACIO PUBLICO

Del mismo modo, las centralidades estan compuestas por
un valor atribuible a espacios o lugares que poseen la ca-
pacidad de destacar. Los mismos contienen expresiones
urbano arquitecténicas, de diferentes usos, como: admi-
nistrativa, comercial, cultural, salud, ocio, etc.

Lefebvre (1974) afirma: “Cualquier punto dado (centralidad)
es un punto de acumulacién en torno al cual existe una in-
finitud de puntos (nodos)”. Se entiende entonces, que los
espacios de infraestructura deberan ser complementarios
a la construccion de la ciudad rescatando oportunidades,
mas no como obstaculos para el desarrollo urbano.

De esta manera, se complementa mediante redes que co-
nectan a la ciudad a partir de una centralidad generando
espacios publicos donde prevalecen las funciones y la
esencia urbana (Fig. 13). Ademas, proporciona una forma
y sentido de recorridos continuos y ordena el vinculo con
las edificaciones, equipamientos, monumentos, calles, es-
pacios urbanos, ya sean abiertos o de transicion en cada
zona. (Borja & Muxi, 2003).




LA ciubaD DE 1kM

Las centralidades urbanas generan la captacion de ac-
tividades no consideradas. Es por ello que se integra
la llamada Ciudad de 1km. Una conexion a partir de una
centralidad que se extiende hacia la ciudad, permi-
tiendo saber qué se puede encontrar mas alla del pun-
to concéntrico, en este caso, el Terminal Terrestre.

La ciudad de un 1 km tiene como finalidad aprovechar la
utilizacion de un equipamiento centralizado como punto de
partida para generar recorridos en un radio de 1000 metros,
potenciar espacios, la mixticidad de usos y otras activida-
des. También crea recorridos adaptados a la necesidad del
usuario, tomando en cuenta la accesibilidad y movilidad.
EsporestarazonquelaCiudaddel5minutos,nombradaorigi-
nalmenteasi,esconocidarecientementecomounaestrategia
urbana que engloba los ambitos urbanos, arquitectonicos,
sociales, culturales y econémicos con enfoque pragmatico.

Luscher (2021) se refiere a que la Ciudad de 15 minutos
equivale a una planificacion urbana centrada netamen-
te en el humano, a partir de donde se encuentra y lo que
tiene a su alrededor, como una “hiperproximidad” que se
refiere a la via mas rapida dentro de un vecindario o sec-
tor; que sea de facil acceso y seguridad. Esto, conllevaria a
una “buena vida urbana” y a una calidad de vida real ba-
sada en el tiempo que toma movilizarse de un lugar a otro.

El tiempo y la accesibilidad son factores principales, den-
tro del area, al concepto se lo conoce como cronourba-
nismo: “Basado en el tiempo las personas y lo que hacen,
enlazado a la construccion de espacios, adaptacion y re

vitalizacion de vecindarios y ciudades, logrando redes de
conexiones directas; menos tiempo moviéndose del punto
A al punto B, y luego a los puntos Cy D “(Luscher, 2021).
Todo esto con un claro enfoque en ayudar y aportar en
las transformaciones urbanas futuras y su accesibilidad.

Ciudad en 15 minutos es planteado y desarrollado por el
profesor Carlos Moreno de la Universidad de Pantheon Sor-
bonne de Paris. En el estudio se destaca las contribuciones
arquitectonicas sobre el desarrollo humano en el mundo, es
por ello que los aspectos destacados tienen base en crite-
rios enfocados a la cultura, condiciones y necesidades loca-
les. Un claro ejemplo es la ciudad de Paris, con la propuesta
enfocada en la calle, el peatén y el ciclista, ayudando a la
reduccion deluso de vehiculos de motor, dando paso a reco-
rridos dinamicos que integran la naturalezay los autos den-
tro de la ciudad, fomentando la vida en comunidad (Fig. 15).

Figura 15. Paris antes y después - proyecto ciudad en 15 minutos.
FUenteihttps://www.denat.com.ar/tulugar/ciudadesfdeflsfminutosflafclavefdelffuturofurbano/

CIUDAD 15 MINUTOS

bienestar

abastecimiento

-

ocio y

diversion -
i
F " Al

15’

£

15’

educacion

arte vy
cultura

servicios y
sociedad

salud

l 15’

Figura 16. Esquema de activacion y recorridos a partir de una centralidad.
Fuente: https:;//www.15minutecity.com/blog

Moreno (2021) destaca caracteristicas claves
que debe tener una Ciudad de 15 minutos como:

1. Proximidad: cercania espacial.

2. Diversidad: Mixticidad de usos y variedad de servicios
cercanos.

3. Densidad: Personas suficientes para abastecer la diver-
sidad de usos a nivel de vecindarios y barrios.

4. Ubicuidad: Barrios comunes sin limitacion de clases so-
ciales, accesibles para cualquier usuario.

Es decir, a medida que los servicios se encuentren cer-
canos y haya variedad de mixticidad de usos, los usua-
rios aprovechan al maximo espacio donde se encuen-
tran (Fig. 16), aun tomando en cuenta la situacién de
pandemia vy restricciones correspondientes, eviden-
ciando que el usuario se apropie de espacios vecina-
les entre mas cerca mejor ya sea a pie o en bicicleta.

Asi, es indispensable para la efectividad de este con-
cepto de Ciudad en 15 minutos la participacion acti-
va de la comunidad, involucrando a todos los acto-
res y la rentabilidad de bajo costo en las propuestas
urbanas mediante espacios flexibles y aprovechamien-
to creativo del espacio y calles disponibles existentes.




2.2 TRANSPORTE NODAL

Figura 17. Redes de transporte integradas por estaciones de ciclovias y buses en el Terminal Terrestre. Fuente propia

Kevin Lynch

“La ciudad es una cons-
truccion en el espacio,
pero una de gran escala,
algo perceptible a lo largo
de dilatados periodos.
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Figura 18. Lynch, K (2008). La imagen de la ciudad.
FUenteimtps://tallerlsmcr.ﬁtes.wordpress.com/2015/06/kevinflynchfLafimagenfdeflafciudadvpdf

REDES DE TRANSPORTE Y NODOS URNANOS

Las redes de transporte son infraestructuras necesa-
rias para la circulacion de vehiculos que transportan
mercancias o personas. Ademas, crean enlaces direc-
tos entre centralidades incorporados a la ciudad de 1
km, por lo que van de la mano para conectar la ciudad.
Estan emplazadas en la urbe, uniendo los centros de po-
blacion o actividad industrial de tal manera que se cree
una red con diferente densidad de trafico para la ciudad.

Normalmente, las redes mas densas se sitlan en torno
a los lugares en los que se conectan varios equipamien-
tos importantes en la ciudad como hospitales, aeropuer-
tos, terminales terrestres, etc. o puntos que sirven de
intercambiador entre diferentes medios de transporte.

Esnecesariorecalcarquelareddetransportenosoloengloba
vehiculos motorizados, sino que es esencial partir por reco-
nocer el diario peatonal existente, articulaciones de movi-
lidad peatonal y vehiculos no motorizados (Larrode, 2020).

Para generar estas redes de transporte es necesario encon-
trar puntos nodales que integren paradas, ya sean de bici-
cletas, scooters, buses transporte publico en general (Fig.
4), einterconectarlas con una ruta o una estancia peatonal.

Es importante saber diferenciar entre centralidad y
nodo; un nodo tiene una jerarquia inferior a la cen-
tralidad tanto en la importancia de utilidad o activi-
dad como en la infraestructura, aunque sean puntos
de concentracion el tiempo de estancia sera menor.

Un nodo dentro de la ciudad esta caracterizado por
confluencias de calles, puntos estratégicos, uniones
de sendas, cruces fundamentales para desplazarse
por la ciudad. Es decir, un nodo tiene como carac-
teristica ser un punto importante de conexion en-
tre el equipamiento, sector y ciudad (Lynch, 2015).

Como resultado de la confluencia de personas en diferen-
tes puntos de una ciudad y su manera de desplazarse, se
forma la llamada red urbana. Esta se basa en nodos de ac-
tividad humana cuyas interconexiones conforman la red.
Existen distintos tipos de nodos como: habitacién, tra-
bajo, parques, centros comerciales, restaurantes, hos-
pitales, iglesias, etc. Los elementos naturales y arqui-
tecténicos sirven para reforzar los nodos en la actividad
que general las personas y sus trayectorias. Los nodos
que estan muy separados no se pueden conectar con
una senda peatonal, siendo necesario utilizar medios de
transporte como, bus urbano, tranvia, bicicleta, tren, etc.




MoviILIDAD COMO SERVICIO

Para tener una red de transporte eficiente, se acopla el
concepto de movilidad como servicio (MaaS) que inte-
gra un sistema de interconectividad y la optimizacién de
los servicios de transporte, pueden ser una variacion de,
por ejemplo, el transporte publico, el uso compartido del
automovil o bicicleta, taxi o el alquiler de autos (Fig. 19).

De esta manera se potencia la movilidad inteligente y flui-
da de facil accesibilidad (Ewert, 2017). Pensado de una ma-
nera diferente en como manejar una red de transporte y
como brindar un excelente servicio a los usuarios, al for-
mar una red que conecte los diferentes nodos de la ciudad.

Ademas, contribuye a la movilidad equilibrada que
consiste en tener una jerarquia donde el peaton es
el principal centro de atencién seguido de la movi-
lidad sostenible como son la incorporacibn de nue-
vos sistemas de transporte no motorizados (Fig. 20).
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Figura 19. Movilidad como servicio.
Fuente: Ewert, iNUA-7-Maa$S SUTP-TIME_span.pdf
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Figura 21. Modelo de Movilidad como servicio (MaaS). Fuente propia

Consecuentemente, unir los servicios para simplifi-
car el acceso a la movilidad asegura el mejor uso de to-
dos los nodos de transporte, rigiéndose en 4 puntos:

1. Integracion y convergencia: Varias formas de transpor-
te son parte de las redes de transporte. Las caminatas y
el uso de bicicletas son partes clave de todo el sistema.

2. Experiencia del usuario: El transporte se esta rede-
finiendo a si mismo como “movilidad” y se enfoca en el
usuario en lugar de como un producto para un cliente.
3. Acceso por sobre propiedad: Proporcionar acceso a la
movilidad en lugar de ser duefio de los modos de movilidad.

4, Uso de una combinacion de tecnologias: Las personas
ahora ven el transporte como una red completa y com-
prendiendo el rango total de opciones fluidas disponibles.

La tecnologia permite que herramientas de planificacién de
viajes, proporcionen soluciones que les den a las personas
la capacidad de buscar una red de transporte conveniente
de manera facil (Fig. 21).




2.3 PROYECTAR SOBRE PROYECTOS

REHABILITACION ARQUITECTONICA

Anteriormente se tratd sobre lo relacionado con el tema
urbano que conlleva a un punto focal que es la centralidad
enfocada en el terminal terrestre de Cuenca, ahora, es ne-
cesario incorporar todo lo relativo a lo arquitecténico que
parte de la importancia de la rehabilitacién. El terminal
terrestre debera estar marcado por la recuperaciéon de su
potencial arquitecténico e identidad cultural. El arquitecto,
restaurador, urbanista y profesor de la universidad UNAB,
Ferrada (2010) se refiere a la rehabilitacién arquitectoni-
ca como un conjunto de acciones que habilitan y rescatan
funciones desempefadas al uso original, integrandose
y adaptandose a la actualidad, para formar parte de una
significacion cultural y memoria colectiva en la sociedad.

Por esta razon, se rescatan los procesos de rehabilitacion
de edificaciones asociados con la sostenibilidad ambiental,
adaptadosarequisitoscomo:nuevosusos,preservacion, me-
jorar el rendimiento de la edificacion enfocado en el confort,
eficienciay paisaje urbano. Ademas, se puede adaptar a téc-
nicas de construccién actuales afiadiendo nuevos espacios.

La integracion de equipamientos rehabilitados es necesa-
ria dentro de sectores con mucha demanda de ocupacion
del suelo.

Del mismo modo, Ferrada (2010) plantea como criterios y
limites de intervencion puntos sobre la experiencia en la
rehabilitacion arquitecténica:

Autenticidad: Visibilidad de potencialidades arquitect6-
nicas pérdidas originales, en cuanto a lo constructivo y la
forma.

Diferenciacion entre lo existente y lo intervenido: Di-
ferenciacion de épocas en la construccion. Lograr
una integridad funcional, formal, estética y técnica.

Integridad - unicidad: Resolverse arquitectonicamen-
te como conjunto entre lo nuevo y lo antiguo median-
te los aspectos estructurales, espaciales y funcionales.

Eficiencia proyectual: Tomar en cuenta valores urbanosyar-
quitectonicosincluyendolasostenibilidad,losocialycultural.

Reversibilidad: Enfocadoenlaprevencidondeintervenciones
queafectenoseaninadecuadas,paratenerlaopciéndevolver
al estado original o intervenir nuevamente si es necesario.

Participacién: Procesos inclusivos de opinién y aportacio-
nes diarias hacia edificacion provenientes de usuarios que
se identifiquen o tengan relacion directa con la edificacion.

Optimizacién funcional: Integracion de nuevos usos nece-
sarios que tengan relacion con lo existente o compatibles.

Integracion urbano - territorial paisajistica: Proyectar ha-
cia el contexto encontrar respuestas hacia situaciones rea-
les existentes alrededor de la edificacion.

De acuerdo a los puntos mencionados, se sustraen as-
pectos generales: memoria, contextualizacion, uso,
integridad y técnica (Fig. 22), con la finalidad de
comprender las variables para una rehabilitacion arqui-
tectonica racional, en el caso de una arquitectura sin va-
lor como corresponde al Terminal Terrestre de Cuenca.
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Preservar los VALORES
ARTISTICOS dentro del
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ACCION INTEGRAL en el
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Respetar lu FUNCION
ORIGINAL y
compatibilizar VALORLCS
ARQUITCCTONICOS
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MANTENCION y una
eventual
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Mantener la INTCGRIDAD
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ORIGINALES del sitio industrial
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Figura 22. Explicacion resumida de los cinco aspectos generales sobre rehabilitacion arquitectonica.

Fuente: https://issuu.com/fernandocontrerasorellana/docs/seminario

Por otra parte, en cuanto a principios de intervencién sobre
preexistencias, Ferrada (2010) plantea aspectos basicos
para la preservacion de preexistencias:

1.La preexistencia arquitectonica es un bien cultural que
acoge un caracter social dando paso a una sensibilidad
de memoria colectiva tanto para los habitantes del sector
como de la ciudad.

2.La intervencion en la preexistencia implica una revalori-
zacion innovadora y no se queda solamente en la conserva-
cion fisica - material.

3. El valor que mantiene la edificacion comprende los re-
cursos culturales, ambientales, econdmicos; definiendo su
relevancia, al momento de plantearse quitar la edificacion.

4.La renuncia a elementos arquitecténicos agregados de
distinta época a lo originario; sera justificada cuando no
mantenga una coherencia, sea incuestionable o tenga un
valor negativo sobre la edificacion original. Sera una deci-
sion colectiva en cuanto a usuarios con relacion directa a
la edificacién o directores para preservar el bien cultural.




SENTIDO, CONCIENCIA E HISTORICIDAD
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Figura 23. Pifion, h (2001). Teoria del proyecto.
3 8 Fuente: https://es.scribd.com/document/390996603/teoria-del-proyectola-ciudad.pdf

Siempre se debe tener en consideracion lo antiguo para
poner valores o percepciones de inspiracion en las gene-
raciones futuras en cuanto a sus actos. Esto genera una
sensibilidad al momento de ver la parte del historicismo
arquitectonico no solo quedandonos en el pasado, sino ver
la posibilidad de regenerarlo hacia el ahora, con implemen-
tacion de lo contemporaneo sin perder la esencia “expresar
su historia” y con materiales preexistentes (Pifién, 2006).

Se debe partir desde la diferenciaciéon de la forma y la
figura, oportuna para estrategias de integracion duran-
te la rehabilitacion. Obtener la capacidad de transformar
un espacio hasta un objeto otorgando un nuevo poten-
cial ya sea en su mismo uso o distinto (Labarta, 2012).

Figura 24. Santamaria, M (2015). Collage rehabilitacion.
Fuente: http://hicarquitectura.com/2015/04/marcos-santamaria-rehabili-

tacion-de-vila-joana-de-vallvidriera-en-hotel-de-4-estrellas/

TERMINAL TERRESTRE COMO PUNTO DE ENFOQUE

La terminal de bus se define como una infraestructu-
ra que permite la concentracion de las paradas de varias
o todas las lineas de transporte piblico por carretera en
un solo punto, ya sea el comienzo, paso o final del reco-
rrido (Olalla, 1977). A su vez, Plazola (1977) menciona
que el objetivo del diseno es proveer a las empresas de
transporte espacios necesarios para que puedan prestar
su servicio a los usuarios de una manera comoda, don-
de se aproveche los flujos y estancias entre corredores.

Del mismo modo, dentro de la multifuncionalidad interior
y exterior en un equipamiento se consideran pautas, para
ayudar a la reactivacion de la zona e integrar areas verdes
fomentando la biodiversidad. En cuanto a lineamientos
esenciales al momento del disefio de un terminal de buses.

Segun el manual de Olalla (1977) describe que un termi-
nal terrestre o estacion de autobuses debe de estar co-
municado con el nidcleo de la ciudad, teniendo facil co-
municacién con otros medios de transporte puablico como:
aeropuertos, ciclovias, estaciones de tranvia y sobre todo
estaciones de transferencia de los buses urbanos. Tam-
bién, se explican medidas bases y organizacion de espa-
cios dentro de una terminal como: espacio de vestibulo
con un amplio acceso, taquillas, oficinas, salas de espera
con el mobiliario comodo y adecuado, areas de servicios
higiénicos, locales, islas de comercios y alimentos, etc.

Segun las normas INEN el servicio ecuatoriano de norma-
lizacién, para el disefio de terminales terrestres se nece-
sita evaluar diferentes requisitos especificos, en cuanto a
accesos, circulaciones peatonales y vehiculares, internas
o externas del equipamiento, areas de embarque y desem-
barque, servicios, sefalizacion, ventilacion, iluminacion y
requisitos para personas con discapacidad (INEN, 2021).
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Figura 25. Plazola, h (2001). Teoria del proyecto.
Fuente: https://es.scribd.com/document/354304373/Arquitectura-Habi-
tacional-Plazola-Quinta-Edicion-Complementada-Vol-ii




2.4 REFERENTES URBANOS

GOMEz, A; ZARATE, V. MULTIMODALIDAD Y SOSTENIBI-
LIDAD EN EL TRANSPORTE URBANO METROPOLITANO. PRO-
PUESTA DE UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE URBANO
SOSTENIBLE A ESCALA METROPOLITANA EN BARRANQUILLA

Y UN MODELO DE NODO PARA EL Municipio b MALAMBO,
AtLANTICO (CoLoMBIA), 2018.

Recoge los aspectos a partir de una historia del area terri-
torial y del crecimiento, creando redes de nodos que conso-
liden la trama urbana existente con respecto a la movilidad
metropolitana; basandose, por supuesto, en los primeros
sistemas de transporte y criterios de espacios publicos.

Ademas, propone soluciones en aspectos problemati-
cos comunes como la congestidon vehicular y la falta
de conectividad hacia otros equipamientos de la ciu-
dad. Como puntos a considerar se establece la movi-
lidad equilibrada y nodos culturales mediante patro-
nes para enlazar espacios partiendo de una centralidad.

Criterios a utilizar

Se toma como concepto la conexion de red de trans-
porte pdblico con la ciudad, articulando nodos vy
optimizando las rutas de movilidad, en torno a
buses urbanos, bicicletas, tranvia, etc. enlazando es-
pacios (Hitos) del sector partiendo de una centralidad.

Figura 26. Esquema conexion de nodos del proyecto. Fuente propia Figura 27. Seccion vial proyecto. Fuente propia
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Figura 28. Propuesta conexion de rutad de transporte a la ciudad.
Fuente: https://revistascientificas.cuc.edu.co/moduloarquitecturacuc/article/view/2110/2406
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Figura 29. Propuesta conexion por nodos de Cultura.
Fuente: https://revistascientificas.cuc.edu.co/moduloarquitecturacuc/article/view/2110/2406
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GAsPeRINI G, CANDIA S. GALERIA METROPOLIS, SAO
PauLo - BrasiL, 1956

Es uno de los primeros edificios modernos de Brasil, el cual
se incorpora a la trama urbana de una manera eficiente,
de la mano del espacio publico como eje fundamental del
proyecto.

Ademas de contribuir con la volumetria a la ciudad, el cual
alza su basamento, dejando una planta libre, para que de
cierta manera se conjugue con el entorno y los edificios
aledanos, incorporando un corredor de conexién con el
edifico posterior.

Como resultado de esto, el equipamiento tiene buenas vi-
suales, una amplia combinacion de programas y permeabi-
lidad a nivel del suelo, que comparten con otros edificios
de la ciudad.

Criterios a utilizar

El espacio puablico debe incorporarse al proyecto, me-
diante criterios de transicion fundamentales: como la
implementacion de pérticos y permeabilidad a nivel
del suelo. Incorporando a la trama urbana mediante re-
corridos acompanados de espacios verdes y publicos.

Figura 30. Planta baja, conexion con la ciudad. Fuente propia

Figura 31. Permeabilidad a nivel de suelo, planta baja. Fuente propia

Figura 32. Fotografia frontal Galeria Metropolis.

Fuente: http://au.pini.com.br/arquitetura-urbanismo/240/historia-em-detalhe-galeria-metropo-
le-de-salvador-candia-e-gian-308158-1.aspx

Figura 33. Concurso Galeria Metropole. Gian Carlo Gasperini. Sao Paulo, 1959
Fuente: https://arquivo.arq.br/projetos/galeria-metropole
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2.5 REFERENTE ARQUITECTONICO

ARra. OcHoa, P; 8 ArquiTecTos; TERMINAL TERRESTRE
pe CANAR, Ecuapor, 2016.

Se subrayan 4 lineamientos importantes de esta obra; el
manejo del contexto inmediato, la materialidad acoplada a
la zona, valores culturales y el ambito funcional del equi-
pamiento.

Es por ello que, para el proceso de diseno del terminal
terrestre de Canar, se parte por el analisis de su entorno,
contexto inmediato y programa. El cual aportara al proyec-
to con la composicién volumétrica y respondera a las con-
diciones y necesidades del contexto, ademas de tener un
programa que integra una buena organizacién de espacios
funcionales, asi como la mixticidad de usos interiores. fun-
cionales, asi como la mixticidad de usos interiores.

Criterios a utilizar

Se toma la idea basica de inicio para un proyecto, mediante
el estudio del contexto inmediato, la materialidad acopla-
da a la zona, valores culturales y la funcionalidad del equi-
pamiento, creando recorridos directos en las circulaciones.
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Figura 34. Esquema entrada solar y vientos . Fuente propia
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Figura 35. Esquema funcional y circulacion . Fuente propia

Figura 36. Fachada principal de piedra.
Fuente: https://arquitecturapanamericana.com/terminal-terrestre-de-cnar/

Figura 37. Interior Terminal terrestre de Canar.
Fuente: https://arquitecturapanamericana.com/terminal-terrestre-de-cnar/




2.6 REFERENTE REHABILITACION

Araq. ALBornoz, B; UnipAap TécnicA FUNDACION EL
BARRANCO; REHABILITACION DEL MERcADO 9 pE OcTu-
BRE, CUENCA (Ecuapor), 2010.

Como primer punto para la rehabilitacion de este equipa-
miento el estudio social es focal, incorporando la participa-
ciondelacomunidadycomerciantesdelsectorenelproyecto.
En cuanto a rehabilitacion mantener la vieja edificacion con
su uso original y materialidad, se rescatan sistemas cons-
tructivosoriginales de la edificacion planteando la conexion
hacia la ciudad, conservar la forma y adaptarse al entorno
para mejorar las condiciones de los usuarios. Inclusion de
vendedores tantointernos como vendedores externos, reor-
ganizacion espacial aportando a la salubridad y seguridad.

Ademas, la implementaciéon del criterio de liberacién es-
pacial exterior ocupados indebidamente que encerraban
a la edificacion, devolviendo un espacio comodo, agra-
dable y ordenado a la ciudad, observando una mejora en
el entorno, las edificaciones circundantes y los negocios.

\ MERCADO
74 dE OCILBRi

LAZA
_‘)? A

Criterios a utilizar

] RERABILITACIN +
Para realizar la rehabilitacién arquitectonica, es necesario CONRCTVIDAD UEBANA
comprender los principios que se requieran, sean de alta S

relevancia y que prevalezcan en el tiempo. Ademas, los
criterios de la forma y funcion como los usos que deben N g -——l—)
acoplarse a la forma existente, liberar el espacio y emplear ;_—;=——==L’—‘L'='
una estrategia a doble altura, para aportar a la organi- __J
zacion y concentracion de espacios dependiendo su uso.

s?u\za
7 ROVAR)

SlGE BLETR
TEANVIALIO

Figura 38. Corte rehabilitacion + Conexion urbana . Fuente propia Figura 39. Conexion urbana . Fuente propia Figura 40. Imagen Mercado 9 de Oct. Antes de la rehabilitacion en 2010. Figura 41. Imagen Mercado 9 de Oct. después de la rehabilitacion en 2010
Fuente: https://www.borisalbornoz.com/mercado-9-de-octubre/ Fuente: https://www.borisalbornoz.com/mercado-9-de-octubre/
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2.7 REFERENTE ESPACIO PUBLICO

DURAN & HERMIDA ARrRQuITECTOS ASOCIADOS; FA-
cuLtAD DE EconomiA DE LA UNIVERSIDAD DE CUENCA,
ReENoOVACION URBANA, CUENCA ,Ecuapor, 2016

El proyecto plantea estrategias para fortalecer el espacio
pablico de un equipamiento educacional, donde se eviden-
cia un analisis del entorno acoplandose a una preexisten-
cia y hacia un corredor verde del rio Tomebamba. Con el
objetivo de recuperar el espacio publico desperdiciado,
replanteando zonas de parqueos y grandes plazas imper-
meables, eliminando barreras, abriéndose al uso libre de
la comunidad.

Es relevante resaltar que a partir de la modulaciéon mar-
cada por juntas en las caminerias genera un uso versatil; : .
implementadas como captadores de agua pluvial, ademas |/
conductores para agua de riego. Marca una zonificacién or-

denada creando espacios permeables adaptados al mobi-
liario y su uso, de esta manera crear un equilibrio entre el
espacio verde y pisos duros.

B
LUFIMARIA

Criterios a utilizar .

A partir de estas estrategias, se ha tomado como refe-
rencia, la reorganizacion del espacio puablico, planteando
zonas modulares verdes y pavimentadas para generar di-
versos espacios, usos y circulaciones. Con el manejo de la
materialidad, mobiliario e iluminaria para ordenar el espa-
cio urbano.

. ) o . . B . . Figura 44. Imagen Plaza Facultad de Economia de la Universidad de Cuenca Figura 45. Imagen Banca + Pavimento + luminaria
F]gura 42 . Banca + Pavimento + Luminaria . Fuente propia F]gura 43. Modulacion Pavimento duro + Bancas . Fuente propia Fuente: https://revistas.uazuay.edu.ec/html/revistas/DAYA/08/articuloO1.html Fuente: https://revistas.uazuay.edu.ec/html/revistas/DAYA/08/
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2.8 REFERENTE ESTRUCTURAL

GorpoN BunsHAFT, AMERICAN CoMPANY GREENWICH,
Connecrict, 1970

Se destaca la utilizacién de una estructura independiente
prefabricada como son las columnas y los trabes doble T
que minimizan la utilizacion de vigas longitudinales. De-
nota una malla o modulaciéon que va de la mano con las
fachadas; resalando la estructura como punto de partida
que da correspondencia a elementos, como es la vidrieria
en ventanales posicionados conforme a los nervios de las (_UBin—TA
trabes doble T. Se genera retranqueos en los muros hacien-
do visible los elementos estructurales. Se toma en cuenta
la funcionalidad a partir de la estructura y técnica cons-
tructiva tanto en el equipamiento como el caso de la casa
Bunshaft, aunque se asemejen en lo formal, lo estructural
varia entre proporcion de prefabricados y funcion. Ademas,
es importante considerar el equilibrio que se da entre ma-
terial y color debido a que fue un proyecto destinado a la
adaptacion con su entorno natural.

Criterios a utilizar V'ENTHINF_QI.\’-\ &
R pANGEADA

Mantener una proporcionalidad donde cada elemento tie-
ne que ser colocado dependiendo de la estructura. Por otra
parte, la implementacidén de transparencia interior — exte-
rior, conjugacion de horizontalidad - verticalidad y la re-
lacion entre la forma y tecnicidad; los elementos que se
consideran “pesados” mantienen una armonia dando un
cambio de percepcion.

TPABE
DOBLE 'T!

a}

Figura 48. Imagen Fachada posterior Edificio American Company Figura 49. Imagen de Estructura Vista, Trabes doble T

50 F]gura 46 . Estructura vista en faChada' Trabes doble T. Fuente propia F]gura 47. Trabe doble T. Fuente propia Fuente: N. sica, tesina master del departamento de proyectos Arquitectonico, Universidad de Catalufia, 2007. Fuente: N. sica, tesina master del departamento de proyectos Arquitectonico,
Universidad de Cataluna, 2007.
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Figera 50, Fachada principal Terminal Terrfestre de Cuenca . Fuente propia

2.9 CONCLUSIONES MARCO TEORICO

Las centralidades urbanas son indispensables y es primordial identificarlas, al ser el punto de partida para
generar conexiones, ademas de incitar a una cohesion social y dar paso a la concentracion, importancia y
potencializar usos relevantes.

Los espacios publicos se van desarrollando a partir de la necesidad de las centralidades y recorridos.
Aportan a resolver o mejorar los problemas perceptivos, dando sentido a la esencia urbana entre ciudad y
usuario.

La integracion urbana debe hacerse visible a través del proyecto mediante conexiones radiales que englo-
ben y dinamicen hitos relevantes, una mixticidad de usos y que ponga “todo al alcance” en la Ciudad de 15
minutos.

Como resultado de la confluencia de personas, en diferentes puntos de una ciudad y su manera de despla-
zarse, se forma una red de transporte urbano que conecta diferentes nodos, en torno a hitos de un sector.

Para tener una red de transporte eficiente, se debe acoplar la movilidad como servicio (MaaS), lo que inte-
graria un sistema variado de transporte como: el uso compartido del automévil o bicicleta, taxi o el alquiler
de autos.

La rehabilitacion de la edificacion del proyecto existente debe responder a una sensibilidad colectiva de su
valor arquitectonico.

Se debe incorporar la innovacion, reorganizacion del espacio mediante el rango de utilidad y ocupacion.
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3.1 HISTORIA

HisTor1A DEL secToR EL VECINO coN
ENFOQUE EN EL TERMINAL TERRESTRE

El Terminal terrestre de Cuenca se encuentra ubicado den-
tro del barrio El Vecino, el cual forma parte de uno de los
primeros barrios historicos de la ciudad; se encuentra deli-
mitado e integrado por las Avenidas principales: Av. Huay-
na - Capac, Av. Espana, Av. De Las Américas y Av. Miraflores.

Hoy en dia, el barrio El Vecino presenta el mayor porcentaje
de problematicas tanto en hurtos, prostitucion, asesinatos,
asicomo de concentracion vehicular y peatonal (CSC, 2019),
en la ciudad. Pero no siempre fue de esta manera: en un co-
mienzo se le conocia como barrio artesanal, partiendo del
periodo prehispanico del asentamiento Canari, fue un sec-
tor que mantenia el ambito de abastecimiento, comercio y
vivienda por su borde principal Av. Huayna - Capac; también
permitiendo una conexion directa hacia la ciudad y la Av. Gil
Ramirez Davalos como una de las vias principales conecto-
ras interprovinciales. Con la conquista espanola se identifi-
can actividades propias artesanales - culturales que se rea-
lizan en el sector, como es el trabajado con la paja toquilla,
dando un plus para la atraccion comercial (Pesantez, 2008).

En los anos 60 comienza la integracion de la indus-
tria hacia el sector principalmente; generado por la cri-
sis econdmica de la provincia con bajas exportaciones
(Pesantez, 2008). Debido a estos sucesos la industria
toma una gran significacion para el aporte hacia el
pais, dando una menor relevancia al ambito artesanal.

A partir del aho de 1949, se planted el Plan Regulador
de la ciudad y la planificacion de Cuenca por el arqui-
tecto Gilberto Gatto Sobral. Tomando en cuenta equi

Figura 51. Terminal terrestre de Cuenca en construccion en 1978. Fuente Tomas Garcia

Figura 52. Terminal terrestre de Cuenca vista parqueaderos. Fuente propia

pamientos principales como el terminal terrestre y el
Aeropuerto, ubicados estratégicamente por sus cone-
xiones, pero a su vez afectando al sector, dando otra
percepcion, disminuyendo las actividades originarias
que lo caracterizaban, abandono de vivienda y exclu-
sion de cohesion social e inseguridad (Pesantez, 2020).

Como punto focal, el terminal terrestre de Cuenca se cons-
truyo en el ano 1976 por los arquitectos Francisco Escobary
Enrigue Malo. Se identifica la arquitectura del terminal te-
rrestre dentro de la “Arquitectura Moderna Apropiada” por
los principios aplicados recopilados; el arquitecto Enrique
Malo es precursor y forma parte de la empresa CONAR de
1965, donde su principal objetivo fue superar la arquitec-
tura tradicional “requisa de lo moderno sin renunciar a la
impronta local” (Sandoval, 2021, parr. 4). Para la burguesia
Cuencana de los anos 60y 70 la casa tradicional.. ya no era
un motivo de orgullo sino un problema de ajuste social a la
nueva época moderna que comenzaba a vivir. Era necesa-
rio identificarse con “otra arquitectura” que sea apropiada
a intereses sociales y culturales (Sandoval, 2021, parr. 2).

Es por ello, que los criterios arquitectonicos del termi-
nal forman parte de este conjunto de objetivos, eviden-
ciados en lo formal y constructivo. Dando paso a una
condicion moderna, prevaleciendo la originalidad y re-
creacion de los origenes, que es lo principal para ha-
cer algo innovador. Esta época en singular de la arqui-
tectura ha sido considerada “silenciada” y en algunos
de los casos no valorada con deterioro arquitecténico.




3.2 AREA DE INTERVENCION

ANAL1sIs DE CENTRALIDADES A NIVEL DE CIUDAD

Mediante el analisis macro se identifican los principales
equipamientos de la ciudad de Cuenca. Esto nos ayuda a
marcar las centralidades para futuras intervenciones. Aqui
se evidencia la concentracion de equipamientos hacia el
centro de la ciudad y como se extienden segln la segre-
gacion espacial y crecimiento de ciudad. Esto hace que en
zonas mas alejadas no existan centralidades, generando
hacia el centro una integracion de usuarios y una ciudad
compacta.

A partir de las centralidades localizadas se traza radios de
un 1 km - 1000 m planteados con la finalidad de enlazarse
entre si, para generar recorridos de ciudad en 15 minutos,
donde la zona que integra el radio produzca conexiones a
partir de movilidad como servicio motorizada y no motori-
zada, sobre todo dando prioridad peatonal.

De esta manera se pretende potenciar una mixticidad de
usos y espacios, integracion social y extender la restriccion
hasta recorridos radiales en caso de pandemia y conecti-
vidad.
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Figura 53. Ubicacion del sitio de estudio. Fuente propia

PrincipaLEs EquipamIENTOS DE CUENCA
(CENTRALIDADES )

1. Comercio

Mall del Rio

2. Salud

Hospital Regional José Carrasco Arteaga
Hospital Regional Vicente Corral Moscoso
3. Institucional

GAD Municipal del canton Cuenca

Salén de la Ciudad

Biblioteca Municipal Daniel Cordova Toral
Batallon de artilleria Portete

4. Transporte

Aeropuerto Mariscal Lamar
Terminal Terrestre de Cuenca

5. Cultural

Catedral de la Inmaculada Concepcion

6. Recreacion

Parque Calderon

Parqur Paraiso

Parque botanico

Parque de la Luz

7. Complejos deportivos

Complejo Jefferson Pérez

MIXTISISDAD DE USO DENTRO
DE UNA AREA DE 1 km

-
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\

—
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Figura 54. Esquema Centralidades en la Ciudad de Cuenca. Fuente propia
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Figura 56. Fotografia aérea parte posterior del Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

Figura 55. Esquema Mapa Ubicacion Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia




3.3 ANALISIS DEL AREA DE INFLUENCIA 100M A LA REDONDA

Hi1Tos, AREAS VERDES Y VACios URBANOS

La zona se encuentra dotada de una alta mixticidad de
usos con 60% en cuanto a equipamientos de alta concen-
tracion de actividades y de usuarios, porcentaje medio de
30% de areas verdes y bajo de 10% en vacios urbanos.

Este analisis de hitos nos permite establecer la ubicacion
de posibles nodos de conectividad hacia el proyecto, ade-
mas de la integracion de una propuesta planteada existen-
te de la pasamaneria.

En base al analisis se deduce que hay un predominio alto
en cuanto a equipamientos comerciales y plazas, segui-
do de lo educacional e institucional y por altimo lo cul-
tural, salud e industria. Donde existe un equilibrio de
concentraciones en el radio de norte a sur y de este a
oeste, pero sobresaliente el aeropuerto Mariscal Lamar.

Se define como una zona de alta actividad productiva y de
actividad.
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Figura 57. Mapa de Hitos, areas verde y vacios urbanos. Fuente propia

EDUCACIONAL

Unidad Educativa Ricardo Munoz Chavez
Unidad educativa Herlinda Toral

Escuela Julio Abad Chica

Tecnoldgico Sudamericano

Unidad Educativo Zoila Esperanza Palacio

Colegio Nacional Manuel J. Calle
Universidad Politécnica Salesiana

Universidad Cat6lica de Cuenca carrera de medicina

INSTITUCIONAL

ETAPA - Central telefonica Totoracocha
Tercera Zona Militar

Cuartel Policia Nacional

IECE

Estacion de Bomberos N1

Policia Judicia del Azuay

CULTURAL

Cementerio Municipal de Cuenca

Museo Sombreros Homero Ortega Hats

Religioso:
Iglesia San José - El Vecino
Iglesia de San Blas

COMERCIOS Y PLAZAS

Mercados:

Mercado 9 de Octubre
Mercado de artesanias Rotary
Mercado Miraflores

Plazas:

Plaza civica

Plaza Monroy

Plaza del Rollo

Plaza Portal Artesanal
Redondel Chola Cuencana

Centros Comerciales:

Super Maxi de Miraflores
Almacenes Juan Eljuri

Centro de compras 9 de Octubre

SALUD

Hospital Universitario Catolica
Hospital antiguo IESS

Médica del Sur

Clinica Espana

GASOLINERAS

Gasolinera Primax

INDUSTRIA
Pasamaneria

TRASNPORTE
Aeropueto Marical La Mar

AREAS VERDES
Parques

VACIOS URBANOS
predios vacioa

Poblacion
servida

Definir
Centralidades Urbanas

N
MEDIANTE %&

Ubicacion
Estratégica

EQUIPAMIENTO
URBANO
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Figura 58. Esquema centralidad Urbana. Fuente propia




SENDAS Y BORDES

En el area analizada se pudo identificar que en la zona de
emplazamiento del Terminal Terrestre de Cuenca se encuen-
tran tres barrios: Totoracocha, El Vecino y El Sagrario, ade-
mas se encuentraenelradiodeestudioel barriode San Blas.

Por otra parte, el terminal colinda con tres importan-

tes vias de alto flujo de la ciudad de Cuenca como es la
Av. Espana la Av. de Las Américas y Av. Huayna Capac.

SENDAS PRINCIPALES

Av. Huaynacapac

. Av. Las Americas
. Av. Espafa

BORDES

mmmm—— Borde de 4 barrios

SAN BLAS

Octavio Diar

D

Figura 59. Mapa de Sendas y Bordes. Fuente propia

i

Figura 60 Mapa vial de conexion y direccion. Fuente propia

SISTEMA VIAL CONEXION Y DIRECCION

En el radio de estudio se identifica la conectivi-
dad y sentido vial en cuanto a los flujos motoriza-
dos. Donde 50% corresponde a vias con mayor flu-
jo vehicular, por la comunicacion hacia el centro
historico y se incrementa hacia las avenidas principales.

Con 30% vias con medio flujo vehicular, por lo gene-
ral son calles secundarias y de 20% vias con bajo flu-
jo vehicular, calles sin retorno y suplementarias. Asi
mismo, analizar el recorrido del tranvia y sus para-
das. De esta manera saber por donde se deben diri-
gir las conexiones nodales para obtener rutas directas.

CONECTIVIDAD

Vias flujo vehicular bajo

. Vias flujo vehicular medio

Vias flujo vehicular alto

Tranvia

. Parada Tranvia

DIRECCION

— = Doble via

" Una via




Lineas Y Parabas pe Bus

Se analiza las lineas de buses que recorren el radio y sus
respectivas paradas, se evidencia una concentracion de
recorridos con gran variedad de lineas que pasan por la
entrada principal hacia el Terminal Terrestre en la Av. Es-
pafa como son las lineas 18,16, 6, 100, 7, 10, por la parte
posterior hacia la Av. Gil Ramirez Davalos la linea 8 y late-
ral hacia la calle Sebastian De Benalcazar las lineas 8 y 18.

LINEAS DE BUS

. Linea 2 . Linea 12
. Linea 3 . Linea 16
. Linea 5 Linea 18
Linea 6 Linea 20
. Linea 7 Linea 25
Linea 8 . Linea 27
Linea 10 Linea 100

Torvuta
s

Figura 61. Mapa de Lineas de buses. Fuente propia
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Figura 62. Mapa valor patrimonial. Fuente propia

PATRIMONIAL

De acuerdo al valor arquitectéonico del radio de interven-
cién, existe una concentracion al sureste, en el barrio El Sa-
grario con 70% de categorizaciéon patrimonial, barrio San
Blas con 25% y del 5% en el barrio El Vecino.

Se hace evidente el predominio de edificaciones sin valor
espacial, sequido del valor (VAR B), valor ambiental, VAR A
y por Gltimo el valor negativo.

Por lo que no existe una importancia arquitecténica de la

edificacion del Terminal Terrestre y algunas viviendas de
su alrededor, que deberian ser valoradas.

CATEGORIZACION PATRIMONIAL

|:| Sin valor especial

Negativo
Valor arquitectonico A (VAR A)
Valor arquitectonico b (VAR B)

. Emergente

Ambiental




3.4 ANALISIS DE INFLUENCIA DIRECTA

Usos be SuELo

Se puede discernir con el analisis, que no existe un equili-
brio en cuanto a usos; en la mayoria de casos la vivienda
particular se ha destinado a Comercios en planta baja pre-
dominante en el sector.

20 0/0 . VIVIVENDA

20 % Edificio mas de 3 pisos
70 % Casa de 1 - 3 pisos

25 0/0 VIVIVENDA + COMERCIO

50 % Edificio de mas de 3 pisos
50 % Casa de 1 - 3 pisos

50 % COMERCIO

15 % Restaurantes

55 % Mecanicas, repuestos y venta de carros
15 % Hotel / Hostal

5% Entidad Bancaria

1% . MEDICINA

Clinica Espana

2 0/0 . CULTURAL

Sala de exposiciones (edificio Pasamaneria)
Auditorio (edificio Pasamaneria)
Museo del sombrero

EDUCACIONAL
2%

Aulario (edificio Pasamaneria)
Guarderia (edificio Pasamaneria)
Escuela Mary Coryle

Figura 63. Mapa Uso de Suelo. Fuente propia

D

Figura 64. Mapa de Afecciones. Fuente propia

AFECCIONES

Se detectan mayor inseguridad al noreste y sureste 80%,
norte 10% y oeste 10% y en el interior del terminal se evi-
dencia en entradas y andenes. La zona de tolerancia se da
hacia lo posterior del terminal. Por otra parte, las inter-
secciones conflictivas varian segln la época y feriados, el
analisis se realizo con respecto a los flujos comunes y ha-

Zonas de Insegura
. Zonas de Tolerancia

. Zonas de Concentracion de basura

INTERSECCIONES CONFLICTIVAS
‘ NIVEL CONFLICTIVO ALTO
30 % Av. Espanay Chapetones

30 % Calle San Sebastian de Benalcazar y Del Chorro

‘ NIVEL CONFLICTIVO MEDIO
15 % Av. Espana y Chapetones

15 % Av. Gil Ramirez Davalos y Chapetones

10 % Av. Gil Ramirez Davalos y Chapetones




ACCESOS Y REDES DE INFRAESTRUCTURA

A nivel de manzana se evidencia un aumento del 25% enin-
fraestructura de luminariay cdmaras ECU 911 por laintegra-
ciondeltranvia.Losaccesosubicadosexistentesdelterminal
terrestre son estratégicos, ya que van de acuerdo al tama-
no y organizacion espacial de la infraestructura existente.
Aungue no existen accesos hacia la Av. Gil Ramirez Davalos,
causando una separacion marcada entre zonas del sector,
con el acceso principal existente y el cerramiento posterior.

Postes de luz

Camaras ECU 911

Entrada y salida de Vehiculos particulares

bo o

. Entrada y salida de Buses

Entrada y salida de taxis

Espacios no utilizados

Figura 65. Mapa de Accesos y redes de Infraestructura. Fuente propia

MNORTE

ESTE  Mar 21

Feb 20

Ena 21
Dic 21

Figura 66. Mapa de Soleamiento. Fuente propia

SOLEAMIENTO

En el sector en el que se encuentra emplazado el ter-
minal terrestre de Cuenca, tiene una normativa que li-
mita la altura de construcciéon a su alrededor, por es-
tar cerca del aeropuerto. Esto beneficia a la zona con
respecto al aprovechamiento de la luz solar natu-
ral abriendo sus fachadas en direccion Este - Oeste.
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3.4 ANALISIS DE INFLUENCIA DIRECTA

PRIMERA LINEA EDIFICADA
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PRIMERA LiNEA EDIFICADA

MIXTICIDAD DE USOS

CoMERcIO

e e

MURO SEMIPERMEABLE

CoMEeRcIO

Calle Chapetones

Vivienpa + COMERCIO
MIXTICIDAD DE USOS

MURO SEMIPERMABLE

CoMERcIO

CoMERcIO
HOTELERIA

Calle Del Chorro

Comercio + Vivienda ( Mixticidad de Usos )
Comercio ( Tienda, Hoteleria, repuestos de carros, tiendas, etc. )

Vivienda ( 2 pisos en adelante )

Cerramiento semipermeable

Cerramiento permeable

‘ Cerramiento impermeable ( Muro ciego )

Av. Espana

10%

80%

m Permeable Semi permeable Muro ciego

Calle Sebastian De Benalcazar

0%  10%

90%

m Permeable Semi permeable Muro ciego

Av. Gil Ramirez Davalos

10%

50%

m Permeable Semi permeable Muro ciego

Calles Del Chorro y Chapetones

-

95%

m Permeable Semi permeable Muro ciego

Figura 63. Esquema estadistico de permeabilidad de fachada. Fuente propia

PERMEABILIDAD DE FACHADAS

A los alrededores del Terminal terrestre de Cuenca, se
encuentra mucho comercio, por ello existe mayorita-
riamente una semi permeabilidad en las fachadas de
la primera linea edificada. Al contrario de la Av. Sebas-
tidan de Benalcazar, en donde la cuadra estd liderada
por muro ciego perteneciente a la fabrica Pasamaneria.

Permeables

. Semi Permeable

. Muro ciego




3.5 ANALISIS INTERNO

ANALISIS TERMINAL TERRESTRE

Con respecto al analisis interno se evidencia desorgani-
zacién espacial dentro del Terminal Terrestre, zonas de
comida y comercios, estan dispersos por la edificacion,
existen zonas sin uso, como oficinas y la estacion de
transferencia. No hay una concentracién de zonas hime-
das, ni de circulacion vertical y sus areas son reducidas.

Los espacios puablicos y areas verdes externas dan prioridad
alos estacionamientos. Ademas, lazonade embarquey des-
embarqueenlosandenesesminima.Porestemotivolasplan-
tas seencuentran fragmentadas enzonasdispersascreando
una red de circulaciones laberinticas internas y externas.

*&‘;s

)

Figura 67. Analisis interno de Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

Areas Verdes
Recepcion paqueteria
Cooperativas de transporte

. Comercios

Patio de comida

Sala de espera

Zonas Himedas

Bodegas
Informacion turistica

. Oficinas administrativas del Terminal terrestre
Consultorio médico
Puntos de venta y recarga MOVILIZATE
Estacion de transferencia

. Andenes de autobuses

. Parqueadero tarifado publico

Circulacion Interna

Circulacion Externa

Espacios publicos

Parqueadero taxis

UPC

Espacios internos sin uso

Taller consorcio SIR Cuenca

Cajeros

Oficinas de Contabilidad

Figura 68. Interior de Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

Figura 69. Patio de comidas de Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia
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Figura 70. fachada frontalqr_]tra(_:la_s_ Secundarias y parqueadero Fuente propia

3.6 CONCLUSIONES ANALISIS DE SITIO

De acuerdo con el analisis a nivel macro, micro y concéntrico que se ha realizado por medio de investigacion de campo,
analitico, entrevista y recopilacion, se concluye que la zona a intervenir presenta una gran variedad de mixticidad de usos
debido a su ubicacién estratégica, conexiones, infraestructuras de transporte.

Se evidencia una pérdida de valor tanto a nivel arquitecténico como de cultura e historicidad, posicionando al sector
como zona roja. Se remarca las problematicas del lugar que se dan a partir de la implementacién del equipamiento del
Terminal Terrestre como es la disminucion habitacional, abandono y deterioro en su entorno por evadir, descuido, desin-
terés y falta de planificacion zonal.

Asi mismo, se detectan problematicas internas y externas de la infraestructura del Terminal Terrestre debido a su espa-
cialidad creando un crecimiento desordenado y falta de abastecimiento. Incrementando comerciantes informales en sus
exteriores y cerrandose.

Por esta razén, se ha propuesto mejorar al equipamiento actual, ademas de la recuperacion barrial, para contrarrestar las
problematicas detectadas en el analisis de sitio. Dando una respuesta mas alla de solo el equipamiento como tal, sino a
nivel urbano. Generando opciones para intervenciones futuras, creando una red de centralidades. De esta manera mejo-
rar el Terminal Terrestre de manera espacial, pablica y social.
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4.1 ESTRATEGIA DE URBANA

Mercado

Plaza 9 de plu_i,"] ,ngqu':' dPaqutne ups Aeropuerto
octobire El Rollo Miraflores e laluz Mariscal Lamar

A [ ] ] ® @ L ]
INTERCONEXION CON LA CIUDAD ; » ! CoRrREDOR VERDE

| ,\ Mercado parque B Parque Terminal _. Aeropuerto ) .
Plaza 9 de ) T t Cementerio  UPS  pyariscal Lamar El concepto gira alrededor de aprovechar recorri-

octubre SanBlas  ElRollo Miraflores Terrestre dos verdes y que estos conecten zonas de concen-

traciéon natural. Asi también, favorecer al recorri-
do de vias con problematicas sociales, reactivarlas
mediante la incorporacion social y cultural, incentivar a

un cambio formal y perceptual, dando prioridad al peatoén.

1
|
|
I
: . ;
Se establece una conexion radial que engloba el tema = i :
en su totalidad sobre la centralidad transitable, a par- | - :
tir de la seleccion de la centralidad identificada como se i = i (@

i e

menciond con respecto al libro de El espacio publico de
Borja & Muxi y La produccion del espacio de Lefebvre;
por criterios en cuanto al uso, relevancia para la ciudad,
concentracion tanto de actividades como de flujos pea-
tonales y de movilidad. Ademas, su potencial en cuanto
a su implantacion que conecta zonas importantes de la
ciudad como es el Terminal Terrestre de Cuenca; en épo-
cas pasadas denominado una brdjula para la ciudad.

Todo esto aporta a crear la Ciudad de 1 km mediante
una ruta dinamica y marcada en el radio; estableciendo
un eje ecosistémico propuesto que atraviesa de mane-
ra transversal el equipamiento conectando la ciudad. Se
genera a través de una propuesta vial y seleccién apro-

Prosiguiendo, se crea el trazado radial partiendo desde la . .. ; ;
piada de vegetacion para recorridos que integran nodos.

centralidad con un radio de 1000 m; dentro de éste, seiden-
tifica que abarca barrios antiguos con relevancia historica s
perdida. Como finalidad generar una ciudad de 1km basado \
en La Ciudad en 15 minutos de Carlos Moreno; mediante la '
seleccion de rutas se establecen las mas apropiadas segln
el analisis urbano e incorporacion de caracteristicas como:
proximidad, diversidad, densidad y ubicacién, toman-
do en cuenta la red de transporte que comprende la zona
del Terminal Terrestre y su estado actual. Es decir, plan-
tear un enlace con la ciudad por medio de radios a partir
de una centralidad, conectando nodos con potencialidades.

Eg:p : i Centralidades

i : Modos

. Rutas de conexion
radial

Centralidad: Terminal terrestre de Cuenca
Nodos: Universidad Politécnica Salesiana
Parque Miraflores

Plazoleta El Rollo :
® ® @ ® o o

Parque - plaza de San Blas

_ -Parque Calderén Parque Hospital Terminal Comenterio Aeropuerto
Mercado . plaza ,9 de ,OCtUbre, . ~Catedral Inmaculada C. San Blas  Vicente Corral Terrestre Mariscal Lamar
Cementerio Patrimonial Municipal ~GAD Municipal

Aeropuerto Mariscal Lamar ' .
Figura 71. Esquema conexion Radial. Fuente propia Figura 72. Esquema Corredor Verde. Fuente propia




INTERCONEXION DEL PROYECTO AL SECTOR
Nopos CULTURALES

Equipamientos que integren el ambito cultural perdi-
do propio de la zona “rescate de patrones”, para incor-
porar al urbanismo identidad por zona, como referencia
urbana de Gomez, A; Zarate, V Propuesta de un sistema
integrado de transporte urbano sostenible a escala me-
tropolitana en Barranquilla y un modelo de nodo para
el Municipio de Malambo, Atlantico (Colombia), 2018.

Los nodos son seleccionados por la relevancia cultural, con
alta concentracion de personas y actividades como equi-
pamientos, plazas y parques; planteados en el libro La ima-
gen de la ciudad de Kevin Lynch.Analizados por las sendas
y bordes, donde se encuentran nodos en los barrios de: To-
toracocha, El Vecino, El Sagrario y San Blas.

Mediante intervenciones en puntos estratégicos de llega-
da en los nodos. Se recupera del sector: técnicas en paja
toquilla, ceramica e industria textil, interpretadas en la ar-
guitectura ya sea permanente o temporal.

TECNICAS ARTESANALES RECUPERADAS.

Paja Toquilla Industria Textil (eramica

Trabajo en Madera

Mercado -
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octubre
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Miraflores

E
*
!
1

Terminal
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@
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Cementerio UPS  Mariscal Lamar
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Figura 73. Esquema Nodos Culturales. Fuente propia
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Figura 74. Esquema Rutas de Movilidad. Fuente propia

Rutas peE MoviLIDAD

La movilidad como servicio planteado en el “Manual sobre
sistema MaaS” de Ewert. Mediante los cuatro aspectos im-
portantes a seguir del acceso a la movilidad: Integracion
y convergencia, experiencia del usuario, acceso por sobre
propiedad y uso de una combinacion de tecnologia; se plan-
tea como factorimportante para sustentar la ciudad de 1km.

Iniciar desde un punto Ay dirigirse hacia los nodos cultu-
rales, tomando en cuenta todos los servicios de movilidad
existentes para crear rutas motorizadas y no motorizadas.
Lasrutasseconectan mediante paradasyenotroscasos, son
directassegUnelanalisisvialytrazandorutasdirectasadap-
tadas al usuario, conectando ciudad mediante la movilidad.

Opclones de transporte recomendable hacla la

RUTAS ESTACIONES NODALES
estacidn nodal (Movilidad como servicio Maas )
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4.2 ESTRATEGIA DE PROYECTO

INTERCONEXION DEL PROYECTO AL RADIO DE INTERVENCION

CONEXION ENTRE EJES

Se propone establecer dos ejes que conecten las vias de
mayor flujo alrededor del Terminal terrestre de Cuenca.
Estos ejes corresponden a la Av. Gil Ramirez Davalos vy la
Av. Espafa. Se busca una correlacion de estos puntos para
aumentar el recorrido uniforme y constante de personas,
hacia las dos fachadas del equipamiento de transporte.

Se plantea esta estrategia enfocada hacia el analisis de
usos de suelo y afecciones concentradas hacia al Sur,
marcando una separacion al Norte de la zona “dar la es-
palda al problema”. Con la conclusion de que es el primer
factor que incita a una conglomeracion de robos, prosti-
tucion, expendio de drogas y percepcion de inseguridad.

Cabe recalcar que, aunque se trate de una problematica so-

cial, esta estrategia planteada tiene como objetivo ayudar
a la disminucion segdn un analisis urbano - arquitectonico.
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Figura 75. Esquema conexion eje a eje. Fuente propia
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ELIMINAR BARRERAS

La estrategia planteada de eliminar barreras mantie-
ne una union directa con las estrategias urbanas de co-
nexion hacia la ciudad, para que permita un correcto
uso del espacio publico. Mediante este, el equipamien-
to de transporte se conecta a la ciudad, con una conno-
tacion abierta que ayude a una correcta cohesion social.

Asimismo, dar un uso, a las diferentes zonas del predio para
que el flujo de personas sea equivalente y genere una sen-
sacion de seguridad entre los transelntes. Mediante los cri-
terios a aplicar del referente de Rehabilitacién del Mercado
9 de octubre, 2010 del Arg. Boris Albornoz con aspectos en-
focados hacia el contexto e integracion del espacio pablico.

. Personas que usan en espacio publico

Volumetria Terminal Terrestre

@ o= — — - Flechas camino personas.

Figura 76. Esquema Eliminacion de barreras. Fuente propia




REUTILIZACION DE PREEXISTENCIAS Y REUBICACION
ESPACIAL.

SetomaelsistemaconstructivodelTerminalterrestredeCuen-
cacomobaseparalarehabilitacionyreubicaciondeespacios.

Se pretende recuperar el valor perdido de la edificacion
original tanto por su historia perdida en el tiempo, mencio-
nado en la investigacion de su origen, como por la sensibi-
lidad de memoria colectiva con respecto al equipamiento.
Es asi como se mantiene esta preexistencia para poten-
cializar un valor e identidad arquitectonica en una ciudad.

Ademas, se quiere verificar las nuevas incorporaciones ar-
quitectonicas sin uso que se han unido dentro del predio
del equipamiento considerando eliminarlas, y reubicarlas
para que su uso sea indispensable, ya sea dentro de la edi-
ficacion original o en la nueva propuesta enlazada, segin
los criterios planteado en la publicacion de “Proyectar so-
bre proyectos” de Mario Ferrada, los cuales son :

1. Memoria

2. Contextualizacion
3. Uso

4. Integridad y técnica

También para el planteamiento del proyecto se conside-
ra, un eje central como articulador del programa, en don-
de se encuentren los usos principales para un correcto
funcionamiento del Terminal terrestre. Articulado a dos
alas al costado Unidos por una circulacion horizontal.
Tomando en cuenta las pautas planteadas en el tema de
Terminal terrestre como punto de enfoque que mencionan

los libros de Olalla y Plazola manuales y guias en cuanto
a medidas y ubicacion (ambito funcional y constructivo,
también adjuntando los criterios del referente del Terminal
Terrestre de Canar, 2016 del Arqg. Ochoa, P; 8 Arquitectos.

De acuerdo a lo mencionado se pretende concen-
trar en los laterales los servicios basicos y necesa-
rios para el terminal, la parte del centro articulado
generar un espacio amplio que se conecte directo a
los andenes, desligandose de recorridos laberinticos.

Por esta razon los cambios relevantes se dan al interior del
equipamiento original y al exterior (reubicacién general).

Respetar Sistema
constructive del terminal
terrestre de Cuenca

N

Figura 77. Esquema de cubierta del terminal terrestre. Fuente propia
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Figura 74. Esquema Terminal terrestre como articulador . Fuente propia
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Figura 78. Esquema Central como articulador . Fuente propia




01

02

03

04

Figura 79. Darsenas de embarque y preembarque Teminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

4.3 CONCLUSIONES ESTRATEGIA URBANA

Las estrategias planteadas logran englobar a nivel urbano lo necesario para la recuperacion y potencializacion de barrio
El Vecino y conexion hacia la ciudad, ademas de plantear lineamientos que se complementan entre si.

En cuanto a la rehabilitacion del Terminal terrestre se ha decidido tomar Cuantos 4 puntos estratégicos:

Conexion de eje a eje Av. Gil Ramirez Davalos y la Av. Espana transversal - calle Del Chorro y Chapetones longitudinal.
Eliminacion de Barreras existentes hacia el norte Av. Gil Ramirez Davalos detras del terminal terrestre y laterales.

Reutilizacion de la infraestructura existente eliminando construcciones que se han realizado en épocas actuales que
no sean originarias a la construccion del Terminal terrestre de Cuenca.

Articulacion del espacio central de la infraestructura acompanado de la estrategia urbana que cruza el terminal te-
rrestre con un recorrido verde.



PROYECTO URBANO ARQUITECTONICO
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5.1 PROPUESTA URBANA

UNIENDO NODOS MEDIANTE EL ESPACIO VERDE, CONVER-
GIENDO EN UNA CENTRALIDAD

En la ciudad de Cuenca, como se menciond anteriormen-
te el indice de verde respecto al Gltimo estudio del INEC
(2012) se establece en 10,46 m2 /Hab, distribuido gra-
dualmente por la ciudad. Este eje verde que esta dis-
puesto en la ciudad no tiene una continuidad en gran
parte del territorio, es decir en algunas partes, existe un
area de gran extension sin un indice de verde adecuado. g\-

Por ello se propone una conexion de los nodos princi-
pales, dentro de un radio de 1km tomado como centro i Wi, T

¢ - > el TN A oSS A D 5 i
el Terminal Terrestre, mediante una expansion de ru- : FakEs & Y’ Parque Jacaranda
tas verdes, que se integren a la propuesta arquitecto-
nica de rehabilitaciéon del Terminal Terrestre de Cuen- Parque La Libertad
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Figura 80. Estado actual de espacio verde en la ciudad de Cuenca. Fuente propia
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Figura 81. Principales Nodos dentro de un radio de 1km desde el Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia Figura 82. Incorporacion de Pasamaneria y terminal terrestre a los nodos principales del radio de 1km. Fuente propia
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Figura 83. Propuesta Urbana de union de principales nodos mediante una ruta verde, en un radio de 1km. Fuente propia
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UNIENDO NODOS MEDIANTE EL ESPACIO VERDE, CONVER-
GIENDO EN UNA CENTRALIDAD.

PRroPUESTA CONEXION VERDE CIUDAD

_ _« Parque Miraflores

- -» Parque La Libertad

PROYECTO TERMINAL TERRESTRE
+

PROYECTO PASAMANERIA

— -« Cementerio Municipal

— -+ Zona de intervencion

Figura 85. Propuesta Urbana de unién de principales nodos mediante una ruta verde. Fuente propia
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Figura 86. Acercamiento zona de intervencion. Fuente propia

InDIicE VERDE EN RADIO DE 1kM

A partir de generar los recorridos se evidencia un aumento
del indice de verde con la unién de parterres viales verdes,
parques, plazas y equipamientos que constan con espacios
publicos permeables con grandes areas que integran la flo-
ra nativa del radio de intervencion.

Se pretende generar un cambio en la percepcion del radio
establecido, que consta en la actualidad de una gran ex-
tension de suelo duro impermeable, denotado en el mapa
general de la ciudad antes de la intervencion. A una zona
permeable mediante los espacios publicos verdes y una
posible conexién hacia los corredores verdes de los rios de
la ciudad de Cuenca.

Por otra parte, segun el analisis de sitio realizado, se se-
lecciona el Parque Miraflores como nodo para ejecutar la
intervencion, escogido por ser un punto de partida con po-
tencial; como un espacio de alto flujo de personas, con una
gran extension verde. También, porque engloba todas las
estrategias urbanas que integra al Terminal Terrestre de
Cuenca.

Es importante resaltar que la propuesta se puede replicar
o tomar ciertos criterios dependiendo la extension, usos y
sistemas viales en los distintos nodos propuestos. Se plan-
tea en las conexiones: ciclovias, urbanismo tactico, corre-
dores verdes, senalizacion y en cuanto a servicios mediante
el disefio de una parada de movilidad modular y adaptable
para la implementacion en distintos nodos.




INTERVENCION VIAL EN CALLE BARRIAL BLANCO

ESTADO ACTUAL CONEXION VIAL

En la actualidad la calle Barrial Blanco da prioridad al vehi-
culo con una seccion grande vial y extensos espacios para
estacionamientos, por lo se la denomina una calle de alto
transito tanto motorizado como peatonal. Del mismo modo
se dan actividades comerciales en su mayoria tiendas;
predominando los cerramientos permeables con retiros y
en algunos casos donde se concentran casas con un valor
arquitecténico o antiguas por lo general constan con una
fachada principal directa hacia la calle, sin retranqueos.

En cuanto a la circulacion peatonal las aceras mantie-
nen una proporcion normal, pero en mal estado don-
de las personas que transitan prefieren circular por la
calle antes que ir por la acera, ademas de causar in-
seguridad en tramos donde no existen retranqueos.

Las paradas de bus a lo largo de la calle se eviden-
cian alrededor de 3 paradas que no cuentan con un
espacio de estancia para proteccion de factores ex-
ternos ni mobiliario. Ademas, no existen lugares estable-
cidos para estaciones de bicicletas y scooters publicos

/

2,00 10,00 2,00
/ / /

Figura 87. Seccion vial estado actual, calles Barrial Blanco. Fuente propia

Figura 88. Axonometria estado actual, calle Barrial Blanco, encuentro con Av. Las Americas. Fuente propia




INTERVENCION VIAL EN CALLE BARRIAL BLANCO

PROPUESTA

Para la calle Barrial Blanco se emplea disminuir la sec-
cion vial necesaria para la circulacion vehicular uni-
da a un corredor verde, ayudando al incremento del
indice verde en la zona; planteado en las estrategias
mencionadas. Con el objetivo de dar prioridad al pea-
ton y establecer un recorrido dinamico equilibrado.

Del mismo modo una ciclovia partiendo de un punto de es-
tacion y del nodo Parque Miraflores que conecta el sur de
la ciudad atravesando por el Terminal Terrestre de Cuenca.

La implementacion de la estacion de movilidad se
basa en criterios de ergonomia, adaptado al usua-
rio y los servicios necesarios para incrementar el uso
de transportes no motorizados y de transporte publico.
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Figura 89. Seccion constructia propuesta calle Barrial Blanco. Fuente propia

Figura 90. Axonometria Propuesta, calle Barrial Blanco, encuentro con Av. Las Americas. Fuente propia




INTERVENCION VIAL EN CALLE BARRIAL BLANCO

ESTADO ACTUAL CONEXION VIAL

Figura 91. Estado actual de Calle Barrial Blanco Fuente propia

En la imagen se presenta el estado actual de la calle Barrial Blanco donde predomina el
vehiculo con un espacio reducido peatonal creando encajonamientos entre fachadas sin
retiros y percibiendo inseguridad. Al ser una seccion amplia vial no presenta una senali-
zacion adecuada en cuanto a cruces peatonales o senalizacion propia para los vehiculos.
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-
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Figura 92. Estado Actual del espacio en donde se implementara un para de bus. Fuente propia

En el Terminal Terrestre de Cuenca es necesario implementar, espacios que acompanen y
direccionen al usuario al momento de utilizar un medio de transporte, ya sea motorizado
0 no motorizado. Actualemente no existe tal infraestructura, ademas de que paradas de
bicicletas se encuentran en mal estado. El Terminal Terrestre de Cuenca al ser un equ-
piamiento central en la cuidad y de un gran flujo de personas debe dar las comodidades
necesarias al usuario que entray sale de la ciudad.

INTERVENCION VIAL EN CALLE BARRIAL BLANCO

PROPUESTA

Figura 93. Propuesta Calle Barrial Blanco. Fuente propia

Con la propuesta implementada se crea un espacioy un recorrido 6ptimo para el peatoén,
implementando laadecuada senalizacion para cruces peatonales. Delmismomodosellevaa
cabolacicloviaconconexiondirectahacialaestaciondemovilidad,enlazadasalcorredorverde
queayudaaregenerarlazona,conllevandoaunareactivacionenloscomercioscircundantes.

Figura 94. Propuesta Para de Bus, en Centralida Termianal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

Se propone un uso que fortalezca al paso peatonal hacia la centralidad del terminal te-
rrestre, mediante una estacion de movilidad (MaaS) que cuenta con tres usos: estancia,
recarga o adquisicion de tarjetas de movilidad como servicio y estaciones de bicicletas -
scooters. También esta enfocado hacia el transporte piblico dando paso a una bahia para
la parada de bus. Ademas, conectar los diferentes nodos de ciudad mediante el transporte
urbano como servicio .




5.1 PROPUESTA URBANA

INTERVENCION VIAL EN CALLE BARRIAL BLANCO INTERVENCION VIAL EN CALLE BARRIAL BLANCO

MG6DULO PARADA DE BUS + PARADA BICICLETA + SCOOTER M6DuLO PARADA DE BUS

PARADA DE BICICLETAS
Capacipap: 8u

BSUREROS + MAPAS DE INF
MODULO PANEL FIBROCEMENTO
ZONA DE ESTANCIA

BANCA MADERA DE TECA
TICKETERIAS

PAGO Y RECARGA TARJETAS
PARADA SCOOTER
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Figura 95. Parada de bus + parada de bicicletas y scooter. Fuente propia Figura 96. Parada de bus standard. Fuente propia




5.2 CONCLUSIONES PROPUESTA URBANO [

Dentro de la zona de emplazamiento del Terminal Terrestre de Cuenca existen varios puntos de conflicto: el vehiculo
privado es el principal elemento de movilidad, no existe variedad de vegetacion siendo esta en algunos lugares nula y la
conectividad del peatén que sale del equipamiento de transporte hacia los diferentes lugares de la ciudad es inexistente.
Lo que se hace necesario intervenir en el lugar a diferentes escalas, pero condicionado al radio previamente planteado
de 1km a la redonda desde una centralidad, en este caso el Terminal Terrestre de Cuenca. Con la implementacion de las
diferentes estrategias planteadas se puede llegar a:

El peatén como principal punto de enfoque, dentro del planteamiento del proyecto, acompafado del transporte plblico
como el bus, ciclovias y scooters, etc. Pasando a tener mayor relevancia, que el vehiculo privado.

Mejorar la conectividad del usuario en la centralidad con el proyecto y facilidad de transito hacia diferentes nodos de la
ciudad, dentro del radio de 1km.

Incremento del indice verde, con la incorporacién de vegetacion nativa a corredores verdes, parterres y espacios publi-
cos.

Espacio publico - Superficie verde . Area transporte
Antes 40% \Q_/ Antes 22% v Antes 60%

Espacio publico _. \ Superficie verde {1 Area transporte
Después 60% N Después 78% ' Después 40%

Indicadores . Fuente propia
G b x ; %
e \'/e_rde‘ en Av,Espana, correspondiente a-la linea del tranvia.'Fuente propia
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5.3 PROPUESTA ARQUITECTONICA

PROPUESTA ARQUITECTONICA RUTAS ESTADO ACTUAL

Para comenzar con la propuesta arquitectonica es nece-
sario reconocer las rutas actuales que aportan a entender
mejor como plantear la llegada y salida de los buses, sien-
do un punto de partida importante para el emplazamiento
y direccionamiento del proyecto. Ademas, poder verificar
que es lo 6ptimo para los accesos y la planificacion de fre-
cuencias.

Las rutas existentes tienen frecuencias interprovinciales
e intercantonales que van de Norte-Sur y Este-Oeste. De-
pendiendo de lo mencionado se crean tablas organizadoras
pertinentes para designar horarios y darsenas, donde cada
darsena es compartida y destinada hacia varias cooperati-
vas con un horario de pre - embarque.

Al momento de designar mas de cinco cooperativas por an-
dén se crean conflictos en la llegada y salida, porque se
mantiene un limite de tiempo corto entre frecuencias. Para
ello en la propuesta se plantea una reorganizacion y reu-
bicacién de horarios y rutas, de esta manera mantener un
equilibrio entre cooperativas y frecuencias.

Figura 98. Redes de transporte integradas por estaciones de ciclovias y buses en el Terminal terrestre. Fuente propia 115
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Figura 99. Estado actual de la rutas del Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

ANDENES DE PRE - EMBARQUE EMOV - EP 2021

# DARSENA INOMBRES DE COOPERATIVAS DE TRANSPORTE QUE COMPARTE LA DARSENA sglx-\gr?\?AgEPCO%O

DARSENA
1 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // RUTAS ORENSES // SANTA BARBARA // SANTIAGO DE GUALACEO // ALPES // SANTA ISABEL 5
2 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // SANTA ISABEL // GUALACEO JADAN // ALPES // GUALACEO 4
3 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // JAHUAY // GUALACEO // ALPES 1
4 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // CANAR // GUALACEO // VIAJEROS 1
5 COOPERATIVAS UNIDAS // SANTA BARBARA - SANTIAGO DE GUALACEO 1
6 COOPERATIVAS DE TRANSPORTE // SEMERIA // AZUAY 2
7 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // ALPES ORIENTALES // AMAZONAS // VIAJEROS // AZUAY // GUALACEO // VIAJEROS 6
8 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // VIAJEROS // GUALACEO // ALPES // AZUAY // AMAZONAS // SUPER TAXI CUENCA 6
9 COOPERATIVAS DE TRANSPORTE // ALIANZA GUAYAQUIL ( VIA CANAR- TRONCAL) // JIMA // AZUAY OPCIONAL // MACAS 3
10 COOPERATIVAS DE TRANSPORTE // AZUAY // JIMA // TURISMO 3
1 COOPERATIVA DE TRANSPORTE TURISMO ORIENTAL // AZUAY // CHUNCHI // AVILA GONZALEZ // QUEZADA AGURRE 5
12 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // ALAUSI // 16 DE AGOSTO // CHUNCHI // AZUAY // TURISMO // PATRIA // MACAS // ALPES// AUSTRORUTAS // LOJA INT // CARIAMANGA // CHORDELEG 12
13 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // CUENCA EXPRESS // MACAS //CHORDELEG // AVILA GONZALEZ // CHUNCHI // 16 DE AGOSTO 6
14 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // EXPRESS SUCRE -// PATRIA // 16 DE AGOSTO // ALIANZA CAJAS // SUCUA // CHORDELEG 6
15 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // SAN LUIS // CHORDELEG 2
16 UNION DE COOPERATIVAS // CUENCA - AZOGUES - CITCA 1
17 COOPERATIVA DE TRANSPORTE/ LOJA // SUCUA // CHORDELEG // QUEZADA AGUIRRE // AUSTRO RUTAS // JIMA // ESMERALDAS // ALIANZA CAJAS 3
18 COOPERATIVA DE TRANSPORTE / FLOTA IMBABURA // PINAS // TAC // AUSTRO RUTAS // QUEZADA AGUIRRE // CENTINELA DE BIBLIAN // CHORDELEG // SANTA 8
19 COOPERATIVA DE TRANSPORTE/ / SANTA // PENINSULAR // FLOTA IMBABURA // SIG - CEN 3
20 COOPERATIVA DE TRANSPORTE/ RIO CUTILCAY // PUCARENAS 2
21 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // RIO PAUTE // 25 DE AGOSTO // SANTA // SAN FERNANDO 4
22 COOPERATIVA DE TRANSPORTE / CENEPA // ESMERALDAS // JIMA // PANAMERICANO // AUSTRO RUTAS // SIG-SIG // PINAS // ZHINA 3
23 COOPERATIVA DE TRANSPORTE/ SIG-SIG // CENTINELA DEL ORIENTE //ZHINA //16 DE AGOSTO // CHORDELEG // AVILA GONZALEZ // PUCARENAS // SIG-CEN // JIMA // PANAMRICANO 10
24 COOPERATIVA DE TRANSPORTE// GIRON // EMTROCC 2
25 COOPERATIVA DE TRANSPORTE/ EMTROCC // 25 DE AGOSTO // PANAMERICANO 3
26 COOPERATIVA DE TRANSPORTE/ SAN FERNANDO // PANAMERICANO // JIMA // ZHINA // 25 DE AGOSTO // AUSTRO RUTAS // PUCARENAS // CENTINELA DE BIBLIAN 8
27 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // JIMA // ZHINA // PANAMERICANO // 25 DE AGOSTO 3

IANDENES DE DESEMBARQUE SON 11 UTILIZADOS INDISTINTAMENTE SEGUN VAN LLEGANDO LAS UNIDADES DE TRANSPORTE.

Figura 100. Tabla Cooperativas de transporte dentro del Terminal terrestres de Cuenca. Fuente propia




PROPUESTA BUSES INTERPROVINCIALES Y CANTONALES
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Figura 101. Propuesta de las rutas hacia el Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

PROPUESTA FRECUENCIAS Y RUTAS

Para poder definir el lugar de la entrada y salida de buses
en el proyecto del Terminal Terrestre de Cuenca, es nece-
sario analizar las rutas y frecuencias que sigue el auto-
motor dentro de la Ciudad, asi también como su destino.

Es asi como se definié que las rutas y frecuencias que
lleguen o salgan del Terminal terrestre, seran frecuen-
cias del Este. Teniendo en cuenta que, para esta deci-
sion, el plan de desarrollo y ordenamiento territorial
2021 de la ciudad de Cuenca, consta un terminal de bus
al sur de la ciudad, lo cual abastece a las frecuencias
0 rutas que entren o salgan de la ciudad por el Oeste.

ANDENES DE PRE - EMBARQUE PROPUESTA

NUMERO DE C00-

# DARSENA NOMBRES DE COOPERATIVAS DE TRANSPORTE QUE COMPARTE LA DARSENA PERATIVAS POR
DARSENA
INTERCANTONAL
1 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // RIO CUTILCAY 1
2 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // RIO PAUTE 1
3 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // SANTA BARBARA 1
4 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // SANTIAGO DE GUALACEO 1
5 COOPERATIVAS UNIDAS // CHORDELEG 1
6 COOPERATIVAS DE TRANSPORTE // ZHINA 1
INTERPROVINCIAL
1 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // ALPES O 1
2 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // AZUAY // CENTINELA DEL ORIENTE // TRANSPORTE MACAS LIMITADA 3
3 COOPERATIVAS DE TRANSPORTE // CANAR 1
4 COOPERATIVAS DE TRANSPORTE // CENTINELA DE BIBLIAN // CHUNCHI 2
5 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // EXPRESS SUCRE // LOJA // PANAMEICANA INTERNACIONAL 3
6 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // CITCA 1
7 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // JAHUAY 1
8 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // PANAMERICANO 1
9 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // SANTA // FLOTA IMBABURA 2
10 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // PATRIA // ALAUSI // AMAZONAS 3
1 COOPERATIVA DE TRANSPORTE  // SUCUA 1
12 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // SUP. TAXI CUENCA 1
13 COOPERATIVA DE TRANSPORTE  // TURISMO ORIENTAL 1
14 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // 16 DE AGOSTO 1
15 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // SAN LUIS 1
16 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // SEMERIA 1
17 COOPERATIVA DE TRANSPORTE  // SIGSIG 1
18 COOPERATIVA DE TRANSPORTE // CENEPA 1
DARSENAS DE DESEMBARQUE SON 24 AL IGUAL QUE DE EMBARQUE ) TOTAL COOPERATI-
ORGANIZADOS SEGUN LA [VAS DE TRANSPOR- 32

[TABLA, CADA COOPERATIVA TIENE SU DARSENA ( UNICA O COMPARTIDA)

TE RUTAS ESTE

Figura 102. Tabla propuesta de Cooperativas de transporte dentro del Terminal terrestres de Cuenca. Fuente propia
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Figura 103. Estado actual Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

DIRECCIONAMIENTO

Entrada - salida autobuses
Entrada - salida taxis

Entrada - salida
vehiculos particulares
y carga

Entrada - salida
Terminal Terrestre

Entrada - salida hacia
las dérsenas

> > )

DARSENAS

27 Darsenas salida
11| Darsenas llegada

E| Estacionamientos autobuses

DISTRIBUCION TRANSPORTE

Autobus de SALIDA

E: | Autobus de LLEGADA

Autobus estacionado

Bus urbano

Tai
(g pmmi)] Vehiculo particular
Camidn de carga

e Bicicletas

Estapo AcTuAL

MANIOBRA DE GIRO

r/ \ Autobuses

Vehlculos particulares -
Camidn de carga

Taxds

Autobuses urbanos

DARseENAS Y Rapios be GIRO

A partir de las rutas de buses a nivel urbano, se considera
importante también examinar el estado actual del Termi-
nal Terrestre de Cuenca, con respecto a las darsenas y a
los radios de giro.

No existe una planeacion apropiada enfocada a las ma-
niobras de los transportes en la actualidad, debido a que
las proporciones y medidas no cumplen con las bases
establecidas planteadas en Olalla y Plazola; manuales
propuestos en el marco tedrico. Es importante considerar
que a partir de las medidas estandares de buses se da la
disposicion de darsenas y radios de giro. En el Terminal
Terrestre las darsenas estan ubicadas a 90° de forma li-
neal, donde la medida minima es un espacio de 17,00m a
18,50m entre las dos darsenas para realizar el giro de sali-
da o entrada. En la actualidad la ubicacion de los buses no
es controlada, se crea una separacion de hasta de 13,00m
a 17,50m por lainclinacion de la forma en la implantacion.
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Figura 104. Plano angulo de giro dentro de los parqueaderos del Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia
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ORGANIGRAMA ESTADO ACTUAL
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Vista hacia la sala de espera del Terminal Terrestre de Cuenca, esta articula la edificacién , siendo el centro de encuentro de las personas que utilizan la Terminal de bus.
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Figura 106. fotografia de la sala de espera del Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia
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Esquemas pe CIRCULACION Y TOPOGRAFIA
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Figura 107. Esquema agregacion y desvinculacion de volumenes, estado actual. Fuente propia
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Figura 108. Topografia y sustraccion de la intervencion. Fuente propia
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Figura 109. Esquema adicion y vinculacion, propuesta. Fuente propia
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manera sutil y ordenada, hacia la preexitencia.
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Figura 110. Reubicacion de bloques, propuesta. Fuente propia

125




IMPLANTACION DEL PROYECTO ARQUITECTONICO

Estapo AcTuaL

El emplazamiento actual del equipamiento esta limi-
tado por cerramientos semipermeables, sin mante-
ner una relacion entre equipamiento - espacio publi-
co - ciudad. El Terminal Terrestre con una orientacion
de su fachada principal hacia la Av. Espana al sur,
donde cuenta con espacios puUblicos y areas verdes
grandes desaprovechadas, sin un uso designado, de-
bido a la problematica y percepcidén que incita la zona.

En cambio, el cerramiento de la estacion de transferencia
da hacia la Av. Gil Ramirez Davalos sin generar retiros, es
decir se cierra completamente dando la espalda al Norte
de la ciudad.

A su vez, las fachadas laterales se encuentran valladas,
al lado Este los colindantes son comercios y edificacio-
nes en altura desocupadas y hacia el Oeste colinda con
la pasamaneria que consta de un muro completamen-
te ciego, generando un encajonamiento entre equipa-
mientos, lo que ocasiona que el Terminal se cierre ha-
cia la ciudad perdiendo su potencial como centralidad.

Figura 111. Emplazamiento, estado actual Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

IMPLANTACION DEL PROYECTO ARQUITECTONICO

PRoOPUESTA

La implantacion de la nueva propuesta tiene como objetivo
no ser invasiva ni sobresalir, se pretende dar la importan-
cia que deberia tener el equipamiento como entrada y sali-
da de la ciudad, ademas de resaltar su valor arquitecténico
no considerado.

Los bloques propuestos se ubican de tal manera que man-
tengan un orden y sus alturas no sobrepasen la preexis-
tencia. Creando asi una conexién directa con la ciudad,
sobre todo con la zona de radio urbana planteada; del
mismo modo, conectando al equipamiento de transpor-
te mediante espacios publicos, corredores y areas verdes

De esta manera abrirse hacia la ciudad, un equipamien-
to que va mas alla de solo un uso designado como es de
transporte, sino creando nuevas plazas de mualtiples usos
y reorganizacion, a partir de lo mencionado integrandose a
la trama urbana de la ciudad.

Figura 112. Axonometria propuesta. Fuente propia




RADIO DE GIRO BUSES PARA SALIDA Y ENTRADA

Como primer punto, para el desarrollo del emplazamiento,
se toma en cuenta el analisis de entrada y salida de buses,
siendo este como un aspecto condicionante para el dise-
no del proyecto. El planteamiento, consta de la entrada de
buses por la calle Chapetones al posterior del Terminal Te-
rrestre, mientras que la salida de los automotores se reali-
za por la calle Del Chorro.

Otro aspecto importante a destacar es el area destinada
a los buses, incorporando 25 Darsenas de embarque y 15
de desembarque, mas 10 de estacionamiento. Ordenadas a
modelo de espina de pez.
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Figura 113. Radio de giro de buses, propuesta 2. Fuente propia

ORGANIGRAMA / FUNCIONALIDAD DEL EQUIPA-
MIENTO

La funcionalidad del Terminal Terrestre de Cuenca esta divi-
dida en2alas, el desembarque situado al Norte con caraala
Av. Gil Ramirez Davalos. Mientras que el embarque se haria
por el ala Sur, conectandolo a una plaza comercial que arti-
cula la preexistencia, con los espacios nuevos propuestos.
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Figura 114. Organigrama Propuesta 2 . Fuente propia
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Esquemas De CIRCULACION Y TOPOGRAFiA

PROPUESTA

Figura 115. Esquema sintesis de circualciones. Fuente propia

Dentro del planteamiento de los espacios nuevos en la propuesta de rehabilitacion del
Terminal Terrestre de Cuenca, se generan circulaciones que atraviezan el equipamiento,
como es la ciclocia que conecta la Av. Gil Ramirez Davalos con la Av. Espafa. Asi mismo la
calle del Chorro se define como calle peatonal, con plataforma Gnica para el mejor flujo y
comodidad de los transeuntes y usuarios del sector. Igualmete la calle Sebastian de Ben-
alcazar se implementa plataforma Unica, integrandose a la circulacion del la proywcto de
la pasamaneria.

smirez DaVaoS

pv. GiLR

Figura 116. Esquema eje verde interior Terminal. Fuente propia

Como eje principal el disefo, se basa en el recorrido verde que divide en dos el médulo
preexistente y también los nuevos planteados para el proyecto, de una manera longitudi-
nal, incorporando espacios de estancia, eliminando barreras y abriendo el Terminal Terres-
tre de Cuenca hacia la ciudad como una centralidad.

Ramirez pavalos

Av. Gil

Figura 117. Esquema circulacion peatona. Fuente propia

Se crea un recorrido 6ptimo para el peaton, siguiendo los ejes verdes dentro y fuera del
terminal Terrestre, acoplandose a las necesidades del usuario. Del mismo modo, los reco-
rridos estan conectados a la parte posterior del equipamiento, la via el Chorro planteada
como una calle peatonal.

Figura 118. Circulacion taxis y bus al interior Terminal . Fuente propia

La movilidad dentro del terminal para los diferentes medios de transporte motorizados o
no motorizados, esta divido por zonas, en la parte delantera, esta la estacion de taxis, par-
queadero de carga y parqueadero publico subterraneo. Al lado posterior del equipamiento
se sitla la entrada y salida de buses y una ciclovia que pasa de forma transversal, creando
una conexion hacia la ciudad.
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EsquemMas ESTRUCTURALES

PROPUESTA

Figura 119. Estado Estrutural, modulacion de vigas y columnas. Fuente propia

Una vez definida la entrada y salida de buses se rescata la modulacion de la preexistencia
de 4,50m x 6,80m en la mayoria de sus modulos, pero es importante mencionar que, a ni-
vel transversal, Norte -Sur los médulos se mantienen de 4,50m y a nivel longitudinal, Este
-Oestelos modulosvarianentre 6,80ma9,10m. Ademas, en latramaseintegranjuntascons-
tructivas en los bloques nuevos y en el antiguo. Por otra parte, se adiciona un parqueadero
subterraneo hacia el lado Este en el bloque nuevo, sin afectar a la estructura preexistente.

Figura 120. Esquema estructural Trabes dobe T. Fuente propia

Consta con una estructura de columnas de 40x25cm vy trabes doble T con 2,40m de ancho
y un peralte de 60cm prefabricados de hormigén blanco pretensado, adaptados al largo
de cada modulo. La propuesta estructural toma como referente American Can Company
Greenwich del Arquitecto Gordon Bunshaft con los criterios a utilizar mencionados anterior-
mente, como es el sistema constructivo para resolver la relacion entre forma y tecnicidad.

Figura 121. Esquema estructural, articulador entre lo nuevo y preexistencia. Fuente propia

Se conectan los bloques de Norte y Sur mediante un puente, con un sistema de estructura de
vigas 30x40cm y columnas de 40x25cm prefabricadas, con losa de hormigon alivianada por
casetonesde 40x40x20cmenelpuenteyenlaprimeraplantaaltadelbloqueantiguo.Secon-
siderasutil utilizar otro sistema por las alturas en cuantoalrecorridode buses pordebajo del
puente conector, pero manteniendo la coherencia en el sistema constructivo y materialidad.

Figura 122. Esquema estructural Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia

De esta manera se obtiene un mismo ritmo de modulacién; verificado en el sistema de
columnas de la preexistencia y los nuevos volimenes, que se adjuntan al equipamiento de
transporte de una manera discreta. Por otra parte, se emplea una cubierta plana de hormi-
gon para no resaltar, dando importancia a la cubierta preexistente y realzando su forma.
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5.4 PROPUESTA FUNCIONAL

PropPUESTA GENERAL

El proyecto esta conformado por 5 zonas:

Zona A: Pabellon de desembarque con zonas de comercio
y espacio cultural, anclado al equioamiento con salida ha-
cia la Av. Gil Ramirez Davalos.

Zona B: es el espacio de comunicacion entre modulos
nuevos y el preexistente.

Zona C: comprende la plaza comercial y patio de comidas.
Zona D: es la edificacion preexistente, la cual se ha con-
servado el aspecto formal del volumen.

Zona E: Consta de paqueterias y zonas de carga del Ter-
minal Terrestre.
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ACERCAMIENTO
PLANTA BAJA ZonAa A

4 N N N //c\ /—/\\ N N NN N > U\ X
| E—— S \ \ N\ N\ \ \ \ NN\ WU N\ \\ NN NN N \ SN NN\ RN \
! \\ \ AN AN \ \\ \ \ .\ \10\\11\\ 12\ 13\14 N\ A \\ k\\\\ \ A O
- f \1\\2 \\3\\4\\5\\6\\7\\ \\\9\\\ O\ O\ O\ O\ \\2 L3 4 N5 e
, IS f N\ O\ O\ O\ \ \ \ \\ O\ \ \ \ N\ \ \ O\ N O\
e N*0,00
4 5
o)
S
4 e
on s T
&, q B =
= b = /
e & ! )
@ 0 5 10 >0m  Figura130.Planta baja Zona A. Fuente propia Figura 131. Vista plaza Calle Gil Ramirez Davalos, parte posterior del Terminal Terrestres. Fuente propia




ACERCAMIENTO
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R ACERCAMIENTO ACERCAMIENTO
PLaNTA BAJA ZonAa C PLanTA BAJA ZonAa E

CED

Av. Espana

S/

m Figura 137. Planta baja Zona E. Fuente propia

5 10 20

Figura 136. Paqueteria, Fachada principal, zona E. Fuente propia

Figura 135. Plaza Comercial, Fachada principal, zona C. Fuente propia

146 @ 0 5 10 >0m Figura 134. Planta baja Zona C. Fuente propia 147
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PLANTA DE SUBTERRANEO
Parqueadero publico subterraneo con capacidad
de 56 carros y zona de maquinas, para recolec-
cion de agua lluvia, energia solar, ductos y bo-
degas.
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Figura 140. Planta Subterraneo. Fuente propia

LISTADO DE ESPACIOS:

1. Sanitarios

2. Isla de informacién

3. Cuarto de maquinas

4. Circulacion vertical y ductos

5. Vestibulo de entrada subterraneo
6. Bodegas

7. Estacionamiento vehicular

8. Estacionamiento motos

Figura 141. Andenes dentro del Terminal Terrestre Fuente propia
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5.5 PROPUESTA TECNICA

SECCIONES

El proyecto mantiene una horizontalidad marcada tanto en
la preexistencia como en los nuevos volumenes.

A su vez, se crea un contraste con la vegetacion alta del eje
verde que atraviesa el proyecto marcando la verticalidad al
igual que las columnas.

A a un nivel mas bajo con relacién a la fachada principal de
la preexistencia.

Y en la parte posterior del terminal con un bloque de dos
pisos que se adapta al contexto y normas a nivel de altura.

N+ 0,00

é‘f'!.“ i |

I

Figura 142.Seccion Transversal B-B. Fuente propia

Figura 143.Seccion Longitudinal A-A. Fuente propia




CONFRONTACION SECCION CONSTRUCTIVA + ALZADO +
AXONOMETRIA
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Seccion Constructiva (S1) volumen Nuevo.

Figura 144. Axonometria seccion constructiva. Fuente propia
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Hormigén pobre, pendiente de 2%

Cubierta estructural de hormigén 240 kg/cm2
Perno de anclaje para acero, punta mecha
Carpinteria metalica puesta de vidrio Piso techo,
recubierta por lamas de madera.

Vidrio e= 6mm

~ o

Perfil de acero hueco de 10x15mm

Tornillos T2 con alas para hoja metalica

de 3

Carpinteria metalica puesta de vidrio Piso techo,
recubierta por quiebrasoles de madera

Lamina impermiabilizante

10.
11.
12.
13.

Perfil de acero tipo C sujeto a lamas de madera
Cortinero

Quiebrasol de madera moévill0 x 15 cm a 45°
Platina de acero sujeto a perfil tipo C.

Detalle D1 Encuentro Fachada con lamas de madera moviles

Esc 1:20 157



CONFRONTACION SECCION CONSTRUCTIVA + ALzADO +
AXONOMETRIA
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Seccion Constructiva encuentro puente con preexistencia.

N

Alzado encuentro con bloque de preexistencia Figura 145. Axonometria Seccion Constructiva . Fuente propia
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DetaLLES CONSTRUCTIVOS
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1. Cubierta estructural de hormigén 240 kg/cm2 6. 6. Loza de homigon 240 kg/cm2, casetonada 10. Cubierta estructural de hormigon 240 kg/cm2
2. Perfil metalico en L, que sostiene canal de agua 40x40x20 cm 11. Aislante N Il L .
3. Canal de agua 20 x 15 cm 7. Cielo razo, plaza yeso cartén e= 8mm 12. Parrilla losa, estibos diametro = 10mm
4, Grava de proteccién, pendiente 2% 8. Hormigon pobre, pendiente de 2% 13. Luminaria = %‘U %0
5. Lamina impermiabilizante, para cara exterior pa 9. Lamina impermiabilizante e D B s

nel cubierta - Fieltro tipo typar. Contrarestar la hu
medad, inpedir el paso del agua lluvia.
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Detalle D2 Encuentro cubierta Volumen antiguo + cubierta puente de conexion Seccion Constructiva (S2)
Esc 120 Esc 1:100
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CONFRONTACION SECCION CONSTRUCTIVA + ALzADO +
AXONOMETRIA

g
S

R

Seccion Constructiva de junta constructiva puente bloque nuevo Alzado encuentro con bloque nuevo

Figura 146. Axonometria Seccion Constructiva. Fuente propia
Esc 1:100
162 Esc 1:100 163




DetaLLEs CONSTRUCTIVOS

el

Seccion Constructiva S3 + Encuentro puente con bloque nuevo

Esc 1:100

ok wWNE

Goteron

Rejiila / Tubo PVC 3”

Grava de proteccion, pendiente 2%

Hormigén pobre, pendiente de 2%

Trabe doble “t” de 40cm de alto

Parrilla trabe doble t, estibos diametro = 10mm

Placa deslisante

Sellador plastico (masilla moldeable)
Poliestireno expandido

Polimero elastomérico

Ladrillo macizo 20 x 10 x 6 cm
Aislante N llL L

13.

14.
15.
16.

17.

18.

Lamina impermiabilizante, para cara exterior pa
nel cubierta - Fieltro tipo typar. Contrarestar la hu
medad, inpedir el paso del agua lluvia.

Grava de proteccion, pendiente 2%

Aislante N Ll L

Hormigon pobre, pendiente de 2%

Losa de homigon 240 kg/cm2, casetonada
40x40%x20 cm

Cielo raso yeso cartén e= 8mm

Detalle D3 + Encuentro puente con bloque nuevo

Esc 1:20 165



CONFRONTACION SECCION CONSTRUCTIVA + ALzADO +
AXONOMETRIA
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Alzado Fachada posterio bloque de preembarque
Esc 1:100

Figura 147. Axonometria Seccion Constructiva . Fuente propia
Seccion Constructiva de bloque nuevo, trabes doble t
Esc 1:100
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1 Goterdn 7.
2. Ladrillo macizo 20 x 10 x 6 cm 8.
3. Aislante N Ll L 9.
4, Lamina impermiabilizante, para cara exterior pa 10.
nel cubierta - Fieltro tipo typar. Contrarestar la hu
medad, inpedir el paso del agua lluvia. 11.
5. Grava de proteccién, pendiente 2% 12.
6. Trabe doble T prefabricado de hormigon

Parrilla de trabe T, estibos diametro = 10mm
Luminaria led, acoplado al nervio de trabe en T
Carpinteria Ventana de alto 0,30 cm

Platina de acero sujeto a la riel de aluminio con
carpinteria metalica.

Cortinero

Vidrio e= 6mm

Detalle D4 Cubierta bloque nuevo
Esc 1:20

arw
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10.

12.

13.
14.

Carpinteria metalica puesta de vidrio piso techo +
vidrio e=6mm

Pasano construido con pletinas métalicas de 90 x
10x0.5cm

Hormigin pulido con juntas desde los 80 x 80 cm
Goterdn

Vigeta de metal, sotenida por pedestales (Piso
Técnico)

Camara de aire destiando a Instalciones.
Pedestal de Metal, sotiene porcelanato

Viga de borde de hormigon + Goterdon

Trabe doble T pretensado, con chapa de hormigén
e=5cm.

Luminaria Led, anclada al nervio de trabe
Carpinteria Ventana de alto 0,30 cm

Platina de acero sujeto a la riel de aluminio con
carpinteria metalica.

Cortinero

Vidrio e= 6mm

E

Detalle D5 Entrepiso + trabes doble T

Esc 1:20 69




DetaLLE CONSTRUCTIVO

Figura 148. Axonometria Seccion Constructiva Plaza + Mobiliario. Fuente propia

1/0

1. Bloque hormigon de 0.5x1.5 m 7 Asiento madera tecs 4x10 cm.
2. Capa de mortero 8. Base de hormigon de 0.40 x 0.60 m
3. Hormigon de nivelacion de baja densidad. 9 Estribos de 8mm
4, Respaldo de banca de madera teca 4 x 10 cm 10. Perfil metalico C
5. Basurero, que forma parte del mobiliario 11. Rendija compuesta por perfil metalico en C
6. Pletina metalica que soporte del espaldar. e= 1.4 cm 12. Pletina metéalica de borde e=1,2 cm
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Seccion Constructiva bancan plaza + basurero

Esc 1:20 171




5.6 PROPUESTA VEGETACION

PRoOPUESTA DE VEGETACION

Con respecto a la vegetacion propuesta para el eje verde
se ha considerado factores que describen a arboles nati-
vos de forma columnar con una copa media para ambientes
templados, en su mayoria caducifolios, resistentes a facto-
res de contaminacion y que aporten a la regeneracion am-
biental. Se han seleccionado especies que no afecten a la
edificacion en cuanto a raices, ademas se toma en cuenta
la distancia necesaria minima entre construccion y planta-
cion para no afectar a la estructura del proyecto. Y se reali-
za la conservacion, reubicacion de arboles existentes en el
actual Terminal Terrestre.

Por otro lado, se han seleccionado especies ornamentales
que acompanen en el recorrido y espacios publicos, con es-
pecificaciones referentes a resistencia contra factores ex-
ternos, un mantenimiento medio, adaptables al suelo exis-
tente, con una colorimetria neutral. Conformando un eje
verde diversificado de especies vegetales y en el espacio
publico plantados de tal manera que se unan a la propues-
ta urbana proporcionando espacios de sombra y la capta-
cion de fauna hacia el lugar.

NOMBRE
CONOCIDO

NOMBRE
CIENTIFICO

FAMILIA U
ORIGEN

uso

DESCRIPCION

Guaylug

Delostoma
integrifolium

Bignoniacease

Ubicado en las partes medias
del conjunto, abundante follaje
y colorido de sus flores. Su raiz
no es agresiva. Se emplea en las
plazas

Altura: 5m
Copa: 4m

Ideal para formar
bosquetes, no soporta
exesos de humedad.
Los periodos largos de
sequia afecta su salud.

Arboles Eje Verde
FORMA: Columnar

Azucena

Lilium candidum

Liliaceas

plantas ubicadas en plazas, par-
ques, alrededores del conjunto
que seintegran dando viday los
colores vivos ayudan a marcar
los paso, entradas y caminerias

Altura: hastalm

Debe ser regada de 2
a 3 veces a la semana.
Exposicion a pleno sol.

Gardenia

Gardenia
Jaminoides

Rubiacease

plantas ubicadas en plazas, par-
ques, alrededores del conjunto
que seintegran dando viday los
colores vivos ayudan a marcar
los paso, entradas y caminerias

Altura: 2m
Diametro: 8 cm

Debe tener bastante

iluminacioén, sol directo
en las mafanas y evitar
los rayos del medio dia

Plantas Ornamentales

Arbusto
Nega

Niga

Liabum
floribundum

Hexagonales densamente ra-
mificados, cubiertos por hojas
suabesy desas.

Altura: 2m - 4m
Diametro: 1,5m - 3m

Debe tener bastante

iluminacion, sol directo
en las mafanas y evitar
los rayos del medio dia.

Arboles Ornamentales

-

NOMBRE NOMBRE FAMILIA U uso DESCRIPCION
CONOCIDO CIENTIFICO ORIGEN
Soporta  terre- | Altura: 4m
; nos inundados, | Copa: 2m
Aliso Alnus Autoctona al igual puede
acuminata estar en tempe- | - Ornamental
raturas bajas - Frondoso
- Colorido
Soporta  terre- | Altura: 10m
A nos con drenaje | Copa: 6m
Alamo Populus alba L Autoctona medio y polu-
Blanco cién urbana. - Distancia minima a
edificaciones 2m.
- Tipo de hoja
caduca
- Amarillo verdoso
Soporta  terre- | Altura: 10m - 15m
nos con drenaje | Copa:3 m
medio y polu-

Chopo Negro | populus Nigra L Autéctona cion urbana e | - Distancia minima a
industrial, resis- | edificaciones 2m.
tente al viento. - Tipo de hoja

caduca
- Amarillo verdoso
No tiene afec- | Altura: 3m - 8m
ciones hacia la | Copa:3m-5m
. salud, adapta-
Piruétano Pyrus bougaena Autoctona bles a ambiente | - Distancia minima a
Decne fresco. edificaciones 2m.
- Tipo de hoja
caduca
- Blanco - Verdoso
Ubicado en las | Altura: 6m
partes medias | Copa:4m
Chionanthus Nativo del conjunto y
Arupo pubescens Kint plazas. se adap- | Responde bien a la

ta rapidamente
al suelo.

poda. Resiste épo-
cas secas. Requiere
de un ambiente
soleado.

Begonia,
Chucuyele,
xucuyele

Begonia

Multis
taminea

Plantas ornamentales - begonia
roja o bicolor.

Altura: 0,30m - 1,5m

Forma biologica hierba,
plantas arupadas con
hojas abovadas.

Cetos Dishan

Laurel, sara,
Zharga

Maytemus
Verticillata

Depende el uso ( podado)

Altura: 0,90m - 1,5m

Utilizadas como barre-
ras, con raiz corta, ver-
dosas - amarillentas.
nivel de riego medio

Figura 149. Eje Verde, que divide en 2 la preexistencia del Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia




VISTAS GENERALES DEL PROYECTO
REHABILITACION DEL TERMINAL TERRESTRE DE CUENCA
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Figura 153. F1 / Salida de los autobuses, Propuesta, parte posterior del terminal terrestre. Fuente propia - Figura 154. F1 Salida de los autobuses, Estado actual, parte posterior del terminal terrestre. Fuente propia




Figura 155. F3 /Eje verde transitable. Fuente propia Figura 156. F4 /Plaza lateral,hacia Av. Sebastian Benalcazar. Fuente propia
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Figura 158. Fachada principal proyecto rehabilitacion del Terminal Terrestre de Cuenca. Fuente propia




Figura 159. Entrada principal .
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5.7 CONCLUSIONES PROYECTO ARQUITECTONICO 2

Las estrategias definidas en un inicio en cuanto a la rehabilitacién, el programa, la propuesta funcional y
estructural, han dado respuesta a los problemas identificados en el analisis de sitio y responden a una sen-
sibilidad colectiva de su valor arquitecténico.

Se generaron espacios condicionados a la necesidad del usuario de un Terminal Terrestre, a través de la in-
corporacion y reordenamiento de comercios, taquilleras, salas de espera, oficinas de atencién al publicos y
administrativas, patio de comidas y entidades bancarias.

La técnica estructural escogida de vigas doble T, acoge lo formal de una manera armoniosa, uniendo los vo-
limenes de la preexistencia con los volimenes planteados en el proyecto de rehabilitacion.

Adaptacion al ritmo de las columnas del volumen del Terminal Terrestre de Cuenca, tanto a los nuevos blo-
ques como a las plazas.

Mixticidad de usos
Antes 20%

B 7%\ Integracion formal
Ocupaciéon del suelo ;_ \) | arquitecténica
Antes 48% \\ = «/

Antes 8%

Integracion formal
arquitectdnica
Después 92%

Mixticidad de usos
Después 80%

Ocupacion del suelo
Después 52%
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6.1 OBJETIVOS

Conectividad urbana
Antes 12%

Conectividad urbana
Después 88%

OBeJTivo 1

Proponer conexiones a nivel urbano que se integren a los
equipamientos cercanos, y a su vez a las actividades que
se desarrollan dentro del terminal terrestre de Cuenca.

Se logra entender las necesidades y problematica entorno
a la dinamica del sitio del lugar de intervencién, mediante
el analisis urbano llevado a cabo, como resultado se refleja
en el cumplimiento de las estrategias planteadas, para la
recuperacion y potencializacion de barrio El Vecino y cone-
xion hacia la ciudad. Comprendiendo la conectividad urba-
na en la zona en un 88%, frente a la cifra orignal de 12%.

Puntos que se cumplen:

-Conexion Urbana radial a 5 nodos dentro del area de 1km
alrededor de una centralidad, en este caso el Terminal
Terrestre de Cuenca, conectando zonas de alto flujo y asi
dejando al equipamiento de transporte como una zona de
concentracion de actividades y alto flujo de personas.

-Se cumple la conexion hacia los diferentes nodos, median-
te un recorrido verde que aprovecha zonas de concentra-
cion natural y favorece al sistema de vias con problemas
sociales, desorganizacion y congestion.

-El peatdn se vuelve un eje principal dentro del plantea-
miento del proyecto y tiene mayor facilidad de movilidad
dentro de la zona de intervencién. Se aprovecha al maximo
los espacios publicos, eliminando barreras.

OBeEJTIVO 2

Integrar la movilidad como servicio, permitiendo crear
nodos en la zona del terminal terrestre de Cuenca, enten-
diéndolo como centralidad.

Se toma el concepto de movilidad como servicio y se acopla
a la infraestructura urbana de la ciudad, iniciando desde
un punto A, hacia los diferentes nodos del radio de 1km
planteado, mediante rutas motorizadas y no motorizadas.
Teniendo una cifra de aumento en un 92 % a las actividades
de movilidad como servicio.

Puntos que se cumplen:

-Conectividad a las diferentes paradas de bus, ubicadas en
los recorridos verdes viales, mediante ejemplos de rutas y
mapas.

-Facilidad de movilidad para el peaton, ofreciendo diferen-
tes alternativas de transporte hacia los nodos en diferen-
tes partes de la intervencion.

-Incorporacion de informacion y mobiliario de uso publico,
en cuanto a paradas de bus y casetas de informacion den-
tro del Terminal Terrestre.

-Reorganizacion de zonas de parqueo, para taxis y peque-
nos camiones de carga, integrados en el sistema de trans-
porte y movilidad que ofrece el terminal terrestre.

Movilidad como servicio

Tranvia Bus Carga Taxi Uber Biciclela Scooler

HEBE=®s s

Centralidad
Urbana

v EQUIPAMIENTO
URBANO

Red de
&

Centralidades y

Mayor
Poblacion servida

=l
Movilidad como servicio

Movilidad como servicio
Antes 8% bbbl

Después 92%




Revitalizacion urbano - arquitectonico
Antes 24%

Revitalizacion urbano - arquitecténico
Después 76%

OBEeJTIVO 3

Comprender la problematica del estado actual del sector y
revitalizar el potencial arquitectonico y cultural del actual
equipamiento.

Se logré entender de una manera critica, poniéndose en
lugar de distintos puntos de vista a partir del analisis del
sector realizado a profundidad, entrevistas, recorridos, in-
vestigaciones. La problematica del estado actual del Ter-
minal Terrestre llega a ser tanto social, cultural y urbano
arquitectonico; con la implementacion de estrategias plan-
teadas se llega generar una idea y percepcion totalmente
distinta a la actual sobre el equipamiento. Teniendo una
revitalizacion urbano - arquitectonica en aumento aproxi-
madamente un 76% de mejora.

Puntos que se cumplen:

-Se definen las problematicas puntuales para realizar el di-
seno del equipamiento, integrandolo hacia la trama de la
ciudad rehabilitando y reactivando al sector.

-La edificacion toma relevancia y valor arquitectonico, en
cuanto a la conservacion del bloque existente como princi-
pal enfoque, resaltando su historicidad perdida en el tiem-

po.

-Se rescatan los valores culturales encontrados en activi-
dades comerciales, artesanales, gastronémicas y lustrabo-
tas dentro del terminal, brindando espacios destinados y
ordenados que sean visibles a la comunidad.

‘Incremento de superficie verde mediante la implementa-
cion de especies vegetales nativas en el eje verde y espa-
cios publicos.

OBEJTIVO 4

Disefiar un proyecto urbano arquitecténico que integre
los elementos relevantes del actual Terminal Terrestre de
Cuenca.

Al disenar el proyecto urbano arquitecténico se consigue
un equilibrio en lo formal, funcional y constructivo entre
los volimenes nuevos y el preexistente. El programa res-
ponde a una rehabilitacion del ambito de transporte e im-
plementacion de nuevos usos como es la plaza comercial
incrementando el potencial del equipamiento.

-Se respetan las alturas a un nivel menor de la cubierta pre-
existente y se marca la horizontalidad del proyecto.

-Las darsenas se reubicaron logrando un espacio apropiado
para el direccionamiento y giros, controlando la congestion
del transporte dentro y fuera del terminal.

-Se logro adaptar el sistema estructural mediante la modu-
lacién existente, marcado por el ritmo de columnas y a su
vez dar soluciones presentados en el sistema constructivo
propuesto.

-Se aprovecha al maximo los espacios internos con la orga-
nizacion adecuada segln los usos planeados.

Conservacion y adaptacion arquitectonica
Antes 6%

Conservacion y adaptacion arquitectdnica 191
Después 94%
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2. ¢Qué caracteristicas considera usted que no se deben cambiar, en la actual terminal Pasamaneria S A 2 i ; h
terrestre, para considerarla adecuada al servicio de los usuarios ? f’é St
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3. Al momento de la llegada al terminal terrestre ;Qué es lo primero que le llama la s N ‘,;ﬁ‘“"".h' :
atencion? 7 e
4. ;Considera usted que se cuenta con un espacio adecuado al momento de embarcar 10. jQué espacio considera usted que es cultural o turistico, dentro o alrededor del
y desembarcar? terminal terrestre de Cuenca?

5. ¢Cree que el actual terminal terrestre provoca seguridad o desconfianza en los
usuarios, transportistas y comerciantes, al momento de utilizar sus instalaciones ? y
¢ Por qué?

6. Al momento de salir del terminal terrestre de Cuenca, ;Qué tipo de transporte
utiliza? y ¢ Por qué?

7. ¢Dentro del terminal terrestre cree usted que los servicios son los adecuados para
abastecer a las personas dentro de las instalaciones? ;Qué servicios faltarian?.

8. ¢Qué tipo de espacio publico al exterior se deberia incorporar para poder dejar aun
lado el estigma de zona problematica y que aporte al sector?

9. ¢Donde considera usted la zona mas insegura o conflictiva alrededor, en el exterior y
dentro del terminal terrestre? (Cartografia participativa, mostrar mapa y localizar)
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