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Notas:

RESUMEN

El presente tralbajo desarrolia el diseno arquitecténico de un nuevo Terminal Infermodal en La Ofelia, ubicado en el norte de Quito, con el propdsito de responder a las
crecientes demandas de movilidad metropolitana y ala necesidad de integrar los distinfos modos de transporte urbano. El estudio parte de un diagndstico critico del estado
actual del sector, evidenciando problemdticas como la fragmentacion urbana, la precariedad de la conectividad peatonal, el desorden generado por el comercio informal
y la falta de integracion entre los sistemas de movilidad existentes. A partir de estas condiciones, se construye un marco tedrico centrado en los principios de movilidad urbana
sostenible, infermodalidad, accesibiidad universal y articulacion territorial, fundamentado en autores como Baniester, Gehl, Newman y Kenworthy, asi como en normativas
nacionales y locales vigentes.

La propuesta arquitectdnica plantea un terminal eficiente, seguro e inclusivo concebido como nodo estructurante dentro de la red metropolitana de Quito. El proyecto
incorpora criterios de sostenibilidad ambiental, disefio centrado en el usuario, optimizacion de flujos, fortalecimiento del espacio publico y ordenamiento de la actividad
comercial. De este modo, el nuevo Terminal Infermodal de la Ofelia se proyecta como un equipamiento de impacto urbano que promueve conexiones mds limpias,
accesibles y articuladas, contribuyendo a la consolidacién de un sistema de movilidad metropolitano mds equitativo, integrado v sostenible.



Notas:

ABSTRACT

This thesis develops the architectural design of a new Intermodal Terminalin La Ofelia, located in northem Quito, addressing the growing demand for metropolitan mobility and
the need for stronger infegration between existing fransportation systems. The study begins with a critical diagnosis of the current condifion of the areaq, identifying issues such
as urban fragmentation, deficient pedestrian connectivity, disorder generated by informal commerce, and the lack of coordination between mobility modes. Based on these
findings, a theoretical framewaork is constructed around principles of sustainalble urban mobility, intermodality, universal accessibility, and territorial articulation, supported by key
authors such as Banister, Ghel, Newman and Kenworthy, as well as national and local regulations.

The architectural proposal envisions an efficient, safe, and inclusive terminal conceived as a structuring node within Quito’s metropolitan network. The project inftegrates
environmental sustainability strategies, user-centered design, flow optimization, strengthened public space, and regulated commercial activity. Thus, the new La Ofelia
Intermodal Terminal is proposed as an urtban catalyst that fosters cleaner, more accessible, and better-connected mohbility, contributing to a more equitable, infegrated, and
sustainable metropolitan fransportation system.
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PROBLEMA

Figura 2. Registro fotogrdfico del estado actual del Terminal de La Ofelia.
(Autor: Paul Cascante, 2025).

Notas:

Av.Diego Vasquez de Cepeda —b

S22

Figura 1. Corte actual Terminal La Ofelia.
Elaboracion Propia (2025) .

El Terminal Terrestre de la Ofelia, ubicado en el norte de Quito,
constituye un punto estratégico dentro de la red de transporte
meftropolitano; sin  embargo, actualmente opera como un
elemento aislado y desconectado de su enforno urbano, lo que
ha derivado en una fragmentacion de la movilidad y un deterioro
progresivo del espacio publico circundante. En lugar de funcionar
como un nodo articulador de flujos, el terminal se comporta como
una infraestructura auténoma sin vinculos efectivos con el barrio
ni con las dindmicas sociales que lo rodean. Como advierte Genhl
(2010), “la infraestructura que no se integra a la vida urbana
produce vacios que fragmentan la experiencia cotidiana”. Este
vacio urbano es evidente en la Ofelia y se manifiesta tanto en la
falta de continuidad espacial como en la ausencia de relaciones
urbanas activas.

El problema se profundiza debido a condiciones deficientes de
accesibilidad y movilidad peatonal. Aceras discontinuas, cruces

inseguros y escasa sefalética desincentivan el desplazamiento

ad pie y aumentan el riesgo para los usuarios reforzando una
percepcion negativa del terminal como espacio publico. Tal como
senala Jacobs (1961), “la ciudad empieza en la calle”; no obstante,
las calles que bordean el tfermina no favorecen permanencia,
confort ni apropiacién social, reduciendo su potencial como
equipamiento urbano.

A ello se suma una relacion fragil con el tejido barrial: el terminal no
activaelcomerciolocalniintegra actividades sociales de su entorno
inmediato. La falta de conexion entre los elementos urbanos, a la
que Lynch (1960) atribuye el valor de los lugares significativos, es

casi inexistente en la Ofelia. Paralelamente, el comercio informal
desregulado ocupa el espacio publico sin planificacién, generando
obstruccion peatonal, desorden visual y congestion, fendmeno que
segun Carrién (2016), no es problemdatico por si mismo, sino cuando
no existe infraestructura para canalizarlo.

Finalmente, el terminal no logra cumplir con las condiciones
operativas de una infraestructura intermodal contempordneaq, La
ausencia de senalética clara, dreas de espera adecuadas, gestion
eficiente de flujosy articulacion con modos alternativos de transporte
impide que el nodo funcione como un sistema de fransferencia
6ptimo. La OPS (2019) sehala que los nodos de movilidad deben
priorizar accesibilidad universal y legibilidad espacial, aspectos
que en La Ofelia resultan insuficientes. La carga vehicular elevada,
congestion en accesos y falta de jerarquizacion vial evidencian un
desequilibrio operacional y urbano (Alexander, 1977).

En sintesis, el problema central radica en que el Terminal Terrestre
de la Ofelia carece de integracion fisica, social y funcional con su
enforno, lo que se fraduce en inseguridad, deterioro del espacio
publico, movilidad fragmentada e ineficiencia operativa. La
ausencia de una planificacion integral ha impedido que el terminall
cumpla su rol como articulador metropolitano. Se vuelve necesaria
una intervencién arquitecténica y urbana que reconfigure el
terminal como espacio pUblico activo, eficiente y sostenible, capaz
de fortalecer el sistema de movilidad y potenciar la vida urbana en
el sector.



JUSTIFICACION

Figura 3. Registro fotogrdfico del estado actual del Terminal Interparroquial.
(Autor: Paul Cascante, 2025).

Notas:

La intervencion en el Terminal Terrestre de La Ofelia se justifica
por su relevancia estratégica dentro del sistema de movilidad
del norte de Quito y por las profundas deficiencias funcionales,
urbanas y sociales que comprometen su desempeno actual. Al ser
uno de los nodos de mayor demanda en la ciudad, su adecuado
funcionamientoincide directamente enla calidad de vida de miles
de usuarios que dependen diariamente del transporte publico.
Segun el INEC (2023), mds del 60% de los desplazamientos urbanos
en Ecuador se realizan en transporte puUblico, lo que convierte a
los terminales en infraestructuras criticas para la accesibilidad y
equidad urbana.

En su estado actual, La Ofelia opera como una infraestructura
desconectada del tejido urbano, fendmeno que numerosos
autores vinculan con la degradacién del espacio publico. Gehl
(2010) sostiene que “una infraestructura que no se integra a la
vida urbana produce vacios que fragmentan la experiencia
cofidiana”, efecto visible en las discontinuidades peatonales,
cruces inseguros, presencia de comercio informal desregulado
y falta de actividades que dinamicen el entorno inmediato.
Estas condiciones generan percepciones de inseguridad, menor
apropiacion social y un deterioro progresivo del espacio publico,
contfradiciendo los principios de ciudad inclusiva y accesible
promovidos por ONU-Hdbitat (2016).

Desde la perspectiva de la movilidad, el nodo presenta una
articulaciéoninsuficiente entre busesurbanos, rutasinterparroquiales,
Metro de Quito y modos blandos, situacién que afecta la eficiencia
operacional del sistema. Cervero (2013) sefala que la integracién
modal es fundamental para consolidar sistemas de fransporte
eficientes, reducir tfiempos de viaje y favorecer la sostenibilidad
urbana. La Ofelia, sin embargo, presenta flujos desorganizados,
ausencia de jerarquizacion vial, cruces conflictivos y cargas
vehiculares elevadas que generan congestiéon y reducen la
legibilidad del nodo. Esta fragmentacion limita su capacidad para
operarcomo punto de transferenciay obstaculiza la consolidacién
de un sistema integrado de fransporte metfropolitano.

Desde el dmbito arquitecténico, las deficiencias son igualmente
criticas. La ausencia de senalética adecuada, dreas de espera
confortables, espacios de transicion, accesibilidad universal
y condiciones de seguridad confradicen los estdndares
contempordneos de diseno para terminales de transporte.
Asimismo, la falta de usos mixtos y servicios complementarios
reduce su potencial como centralidad urbana, manteniéndolo
como un equipamiento mono funcional incapaz de activar su
entorno. Como advierte Hertzberger (2008), los espacios publicos
deben “facilitar la orientacidén, encuentro y permanencia”,
elementos que en la configuracién actual del terminal son
insuficientes o inexistentes.

La pertinencia del proyecto también se fundamenta en suimpacto
urbano y social esperado. La intervencion permitiria reconfigurar el
ferminal como un nodo infermodal eficiente, seguro y legible, con

capacidad para integrar caminata, ciclovias, Metro y buses en
un sistema articulado. Esto generaria beneficios como reduccion
de congestion, mejora de seguridad peatonal, fortalecimiento del
espacio pUblico y dinamizacidon econdmica del entorno mediante
la organizacién del comercio informal y la incorporacion de
servicios formales. Banister (2008) destaca que ciudades con
nodos infermodales eficientes tienden a disminuir la dependencia
del automaévil y mejorar la calidad ambiental, lo que se alinea con
los objetivos de sostenibilidad urbana del Distrito Metropolitano de
Quito.

Finalmente, la viabilidad del proyecto se sustenta en la
disponibilidad del predio actual, en la necesidad reconocida de
modernizar el sistema de fransporte de Quito y en la urgencia
de dotar al norte de la ciudad de un equipamiento capaz de
responder a la creciente demanda. La propuesta se inserta en
las politicas de movilidad sostenible promovidas por el Municipio y
por organismos internacionales, permitiendo consolidar La Ofelia
como una nueva cenfralidad urbana que arficula infraestructura,
movilidad y espacio publico. De este modo, laintervencién no solo
es pertinente y necesaria, sino viable y estratégica para mejorar la
infraestructura y calidad espacial y fortalecer la movilidad.
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OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Disenar una propuesta arquitectdnica integral para el Terminal Terrestre La Ofelia, basada en criterios de
eficiencia operativa, accesibilidad universal y sostenibilidad, con el fin de mejorar su desempeno espacial
y funcional, potenciar la integracion social y econdmica del sector y consolidar un espacio pubico seguro,
ordenado y confortable que fortalezca la movilidad intermodal del norte de Quito.

1 6 Notas:



Notas:

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Analizar el entorno urbano, las dindmicas socioespaciales y las condiciones de movilidad del sector La Ofelia,
mediante herramientas de diagndstico territorial, andlisis multiescalar y lineamientos de planificacién urbana,
con el propdsito de establecer criterios de insercidn, articulacién y funcionamiento del nuevo terminal dentro del
sistema infermodal de transporte metropolitano.

2. Definir los criterios arquitectdnicos, funcionales y operativos del proyecto, a partir del estudio comparado de
referentes nacionales e internacionales, revision normativa vigente y andlisis de estdndares contempordneos de
infraestructura de movilidad y espacio publico.

3. Incorporar criterios de calidad espacial, técnica, ambiental y de sostenibilidad en el desarrollo de la propuesta,
mediante la aplicacién de estrategias pasivas de confort, seleccién adecuada de materialidad, accesibilidad
universal y eficiencia operativa, para asegurar la viabilidad, pertenencia y coherencia integral del diseno
arqguitectdnico.

17



METODOLOGIA

La metodologia adoptara un enfoque tedrico-practico con el uso de herramientas de andilisis urbano y disefo arquitectdnico, articulada a las siguientes fases:

1. FASE DE DIAGNOSTICO

*  Observacién participativa in situ (flujos, uso de espacio, comercio informal).
* Revisibn documental: PMDOT, normativa vigente, planes de movilidad.

e Entrevistas con actores clave: usuarios, comerciantes, etc.

Referentes
Mapeo de conflictos urbanos (accesibilidad, seguridad, conectividad, intermodalidad).
Evaluacion de nodos de conexidon intermodal.

2. FASE DE ANALISIS
e Andlisis espacial y morfoldgico del entorno inmediato.

w

. FASE PROYECTUAL
Aplicaciéon de criterios de diseno: conectividad, inclusion, seguridad, sostenibilidad
Desarrollo de la propuesta arquitectdnica y urbanistica.
-Planos arquitectdnicos
-Planos Estructurales
-Planos de instalaciones hidrosanitarias y eléctricas
Integracién de estrategias de diseno para comercio planificado y espacio publico de calidad.

Notas:



MARCO TEORICO

Notas:

La movilidad urbana constituye hoy uno de los factores mds
determinantesparaelfuncionamientodelasciudadescontempordneas
Yy, en consecuencia, para la concepcion arquitecténica de los
espacios que facilitan los desplazamientos cotidianos. Como senala
Sheller (2018), “La movilidad no se trata solo de movimiento; configura
las infraestructuras, las relaciones sociales y los arreglos espaciales”
(p.12). Esta afrmacion evidencia que la movilidad no es Unicamente un
componente técnico del transporte, sino un condicionante directo del
diseno arquitectdnico, especialmente en infraestructuras que deben
integrar grandes flujos de personas, fiempos de espera, recorridos
legibles y experiencias de uso seguras.

En ciudadeslatinoamericanas con morfologias complejas, como Quito,
la movilidad presenta una dimensién critica debido a su topografia,
déficits histéricos de planificacion y dependencia del fransporte
publico. Jirdn (2017) advierte que “las ciudades latinoamericanas
experimentan una movilidad fragmentada, donde los desplazamientos
cotidianos estdn marcados por discontinuidades, riesgos y tiempos
excesivos” (p.64). Estas condiciones generan una presion significativa
sobre la arquitectura del transporte, que debe absorber y reorganizar
flujos intensos en entornos urbanos poco estructurados. La situacion
de La Ofelia se inscribe precisamente e este escenario; saturacion,
tfrasbordos poco intuitivos, recorridos inseguros y una débil articulaciéon
entre el terminal, su espacio publico y los modos de fransporte que
convergen en él.

Desde la perspectiva de la movilidad sostenible, la literatura reciente
enfatiza la necesidad de integrar criterios espaciales, ambientales y
sociales en la concepcidn de equipamientos de transporte. Newman
y Kenworthy (2015) sostienen que “La movilidad sostenible requiere
un diseno urbano y una infraestructura que favorezcan patrones de
movimiento activos, seguros y multimodales” (p.32), lo que implica que
la arquitectura debe proporcionar accesos claros, circuitos peatonales
jerarquizados, atmdsferas de confort y articulaciones efectivas entre
modos. En esta légica, el terminal intermodal deja de ser un mero
punto de fransferencia y se convierte en una pieza estructurante del
espacio publico.

El concepto de intermodalidad, central en este proyecto, se entiende
como la articulacién eficiente entre distintos modos de fransporte.
Para Givoni y Banister (2010), “la intermodalidad depende de la
conexién fluida de los modos, respaldada por estaciones disehadas
para minimizar los costos de ftransferencia, como el fiempo, la
confusién y la incomodidad” (p.56). Esta dimensidén espacial es clave
y apunta directamente al rol de la arquitectura: garantizar legibilidad,
continuidad peatonal, claridad operativa y organizacion légica de
zonas de espera de abordaje y circulacion. Cunado estas condiciones
no se cumplen, los terminales generan conflictos de uso, flujos cruzados
y entornos percibidos como inseguros.

Un aspecto fundamental para la arquitectura contempordnea del

fransporte es la accesibilidad universal. Imrie (2012) afirma que “los
enfornos accesibles no son complementarios; son centrales para la
produccién de espacio urbano inclusivo” (p.23). Los terminales deben,
portanto, cumplirno solo connormativatécnica, sinointegrarsoluciones
espaciales que permitan que cualquier usuario, independientemente
de su condicion fisica, pueda desplazarse con autonomia y claridad.
La experiencia del usuario, concepto incorporado en investigaciones
recientes, refuerza esta idea. Para MonclUs y Diez Medina (2021)),
“la calidad del espacio arquitecténico influye directamente en la
percepcién de seguridad confort y orientacién de los usuarios del
fransporte” (p. 119).

El espacio publico, en su relacién con la infraestructura, constituye
ofra dimensién tedrica central. Gehl (2010) sostiene que “los espacios
deben invitar a caminar, permanecer y encontrarse; de lo contrario, se
convierten en vacios urbanos” (p.37). Un terminal intermodal no puede
aislarse del barrio: debe convertirse en un nodo activo, integrador,
capaz de extender la vida urbana hacia el interior de la edificacion
y, simultdneamente, proyectar su actividad hacia la calle y la plaza,
Lynch (1960) refuerza estaidea afiirmando que “laimagen de la ciudad
depende de conexiones claras entre nodos, caminos y bordes” (p. 48),
principio fundamental para terminales que buscan articular sistemas
de movilidad.

Finalmente, la arquitectura del transporte exige una lectura operativa
y espacial simultdnea. Alexander (1977) argumenta que “los espacios
que funcionan bien son aquellos donde laforma se deriva directamente
de los patrones de unos” (p. 97). Para el diseno del Terminal Intermodall
La Ofelia, esto implica que los flujos peatonales, jerarquias de accesos,
tiempos de permanencia, dimensiones de los vestibulos, alturas libres,
ventilacién, luminacién y organizacién del programa debenresponder
a los patrones de movilidad identificados. La arquitectura, en este
sentido, no solo organiza transporte, sino que organiza personas y sus
movimientos.

En sintesis, este marco tedrico establece que la movilidad urbana
sostenible, la intermodalidad, la accesibilidad universal, la gestion
del espacio publico y la experiencia del usuario constituyen los
fundamentos conceptuales que guian el disefo del nuevo Terminal
Infermodal La Ofelia. Este equipamiento debe entenderse como una
pieza arquitectdnica que articula flujos, ordena dindmicas sociales,
mejora su territorio inmediato y ofrece un espacio legible, seguro,
inclusivo y coherente con la readlidad urbana de Quito. La teoria
revisada otforga las bases para transformar los problemas operativos
detectados en decisiones arquitecténicas capaces de elevar la
calidad espacial y funcional del equipamiento.
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CAPITULO |

Notas:

MOVILIDAD URBANA

1.1 Movilidad Urbana Contempordanea
1.2 El transporte pUblico en Quito
1.3. Infraestructura , Arquitectura y Civdad

1.4 Criterios de sostenibilidad

1.5 Referentes arquitectonicos



1.1 La movilidad urbana contempordnea

La movilidad urbana se ha consolidado como un
componente estructural del funcionamiento de las ciudades
contempordneas, ya no solo desde la planificacion del
transporte, sino como un fendmeno espacial y social que
determinala forma en que se habita el territorio. Como plantea
Monclus (2021), “la movilidad es hoy una Iégica organizadora
de la urbanidad”, lo que implica que las decisiones sobre
desplazamientos, accesos y redes condicionan no Unicamente
la eficiencia operativa, sino también la calidad del espacio
publico y la experiencia cotidiana de los ciudadanos.

1.1.1  Conceptos fundamentales de movilidad sostenible

La movilidad sostenible se fundamente en generar sistemas
de desplazamiento eficientes, seguros y ambientalmente
responsables. Banister (2008) sostiene que “un sistema de
movilidad sostenible es aquel que reduce la necesidad del
automévil particulary favorece modos eficientes y equitativos”.
Asimismo, la Unidon Europea (2020) define la movilidad
sostenible como aquella que garantiza accesibilidad universal,
minimizacion de emisiones y priorizacién de modos activos y
transporte publico.

En América Latina, la movilidad sostenible implica enfrentar
retos como la informalidad del tfransporte, la inseguridad vial y
la débilinfraestructura para peatones y ciclistas. Segun Hidalgo
y Huizenga (2013), “las ciudades latinoamericanas requieren
transitar de sistemas centrados en el vehiculo a sistemas
centrados en las personas”, donde los nodos infermodales se
convierten en piezas esenciales.

Notas:

Figura 4. Pirdmide de movilidad urbana.
Elaboracion Propia. (2025).

1.1.2. Intermodalidad y sistemas integrados de transporte

La intermodalidad se define como la articulacién eficiente
entre diferentes modos de transporte a fravés de espacios de
transferencia claros y legibles. Segun el Banco Interamericano
de Desarrollo (BID, 2018), “la intermodalidad permite optimizar
los fiempos de viaje, reducir costos y mejorar la experiencia del
usuario cuando existe una transferencia fluida entre modos”.
En este senfido, los Sistemas Integrados de Transporte (SIT)
buscan unificar infraestructura, operacién y experiencia.
Como senala Gutiérrez (2012), “un sistema infegrado no es solo
la sumatoria de modos, sino la construccidon de un continuo
de viaje que el usuario percibe como un Unico sistema”. Esto
implica accesos jerarquizados, senalética clara, continuidad
peatonal y coherencia espacial entre terminales, estaciones
y paradas.
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1.1.3 Terminales de ftransporte como equipamientos
estructurantes de ciudad

Los terminales de transporte son infraestructuras criticas que
estructuran territorio, concentran flujos y reorganizan dindmicas
sociales y econdmicas. Bertolini (1999) afirma que “los nodos de
transporte son motores de transformacion urbana siempre que
logren integrar movimiento y lugar”. Cuando esta integracion
fracasa, los terminales se convierten en vacios urbanos,
generando inseguridad, congestion y deterioro fisico.

Para Gehl (2010), estos equipamientos deben entenderse
como “espacios para personas antes que mdquinas”, por
lo que su diseno debe incorporar criterios de habitabilidad,
legibilidad, accesibilidad universal y seguridad.

1.2 El transporte pUblico en Quito
1.2.1  Evolucidn histérica y situacién actual

Elsistema de transporte en Quito ha transitado desde un modelo
descentralizado basado en buses convencionales hacia la
incorporacién de sistemas de mayor capacidad como el
TrolebUs, la Ecovia, los corredores exclusivos y, recientemente
el metro de Quito. Sin embargo, como destaca Vdsconez
(2022), “la red de fransporte quitena mantiene una estructura
fragmentada que dificulta la integracion plena entre modos”.
La expansion norte-sur y la topografia longitudinal han
condicionado pafrones de movilidad que concentran
tfrasbordos en pocos nodos, generando saturacion,
especialmente en puntos como La Ofelia, Carapungo o
Quitumbe.

Notas:
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1.2.2. Principios del Sistema integrado de Transporte

El modelo de Movilidad del Distrito Metfropolitano de Quito
(DMQ), 2015) establece principios operativos para el Sistema
Integrado de Transporte PUblico (SITP): accesibilidad universal,
eficiencia intermodal, reduccion de tiempos de viaje, calidad
del servicio y jerarquizacion modal. Estos principios buscan
superar la fragmentacién histérica del sistema y promover una
movilidad centrada en el usuario.

SISTEMA METROPOLITANO DE TRANSPORTE

o
LEYENDA $

— TRONCAL CENTRAL TROLEBUS

(@  TERMINAL / ESTACION DE TRANSFERENCIA
@  PARADA DE TRANSFERENCIA

O OO PARADA (DOBLE DIRECCION)

= ./ PARADA (UNA SOLA DIRECCIGN)

— TRONCAL ORIENTALECOVIA @
— TRONCALOCCIDENTAL  ©
....... LINEA DEL METRO

....... BUSES DE CONEXIONES ENTRE TERMINALES

Transporte de T H z'ta nace
Pasajeros Q‘M“to ‘ 0 re

Figura 7. . Mapa del Sistema Integrado de Transporte
de Quito (s.f.), https://pasajeros.quito.gob.ec/2page_
id=2206.

Notas:

1.2.3. Problemdticas estructurales: saturacion, accesibilidad,
articulacion y cobertura

Los problemas mds persistentes del transporte publico en Quito
incluyen:

e Saturacion de estaciones y paradas, derivada del
incremento de usuarios y de flujos mal organizados
(Vasconez, 2022).

e Deficiencias en accesibiidad peatonal, con cruces
inseguros, aceras discontinuas y poca seializacién.

e Bagja articulacién intermodal, particularmente  entre
buses alimentadores, corredores exclusivos y fransporte
alternativo.

e Cobertura insuficiente en barrios perimetrales, lo que
genera una sobrecarga de los puntos de transferencia
existentes.

Estas limitaciones evidencian no solo fallas operativas, sino
también carencias arquitectdénicas y de disefio del espacio
puUblico inmediato.

1.3 Infraestructura, arquitectura y ciudad
1.3.1. Relacién entre fransporte y forma urbana

El fransporte moldea la ciudad al definir patrones de uso del
suelo, densidades y centralidades. Cervero (1998) senala que
“la movilidad y el desarrollo urbano estdn indisolublemente
ligados, y cada decisidon de infraestructurainfluye directamente
en la forma urbana”. En Quito, la légica lineal norte-sur ha
producido nodos saturados que requieren una reevaluaciéon
desde la arquitectura y el urbanismo.

1.3.2. Terminales como nodos de conectividad, servicios y
espacio publico

Los terminales deben ser concebidos como nodos hibridos
donde confluyen transporte, servicios y espacio publico. Segin
Zucchi (2019), “una estacién no es un objeto adislado, sino un
interfaz urbano que articula actividades diversas y soporta
el movimiento cotidiano”. En ciudades latinoamericanas,
esta articulacion debe gestionar comercio formal e informal,
movilidad actica, seguridad y confort.

1.3.3. Criterios arquitecténicos para terminales
contempordneos

Laliteraturareciente establece criterios para disenar terminales
eficientes:

. Legibilidad espacial: recorridos intuitivos, sefalizacion
claray jerarquia de flujos (Gehl, 2010).

J Accesibilidad  universal:  continuidad peatonal vy
superficies sin barreras (ONU-Hd&bitat, 2020)

. Seguridad: control de visibilidad, iluminacién adecuada
y eliminacion de puntos ciegos (Jacobs, 1961).

J Flexibilidad operativa: adaptacién a variaciones de
demanda (BID, 2018).

. Integracién con el entorno: activaciéon del espacio
publico y relacion directa con actividades urbanas (Lynch,
1960)
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1.4 Criterios de sostenibilidad

La sostenibiidad en infraestructuras de  transporte
contempordneas debe entenderse como un enfoque integral
que articula dimensiones ambientales, sociales, espaciales y
operativas, superando la visibn reducida asociada Unicamente
a la eficiencia energética o al uso de tecnologias “verdes”.
En el contexto urbano en ciudades como Quito, la
sostenibilidad adquiere una condicién estratégica al vincularse
directamente con la equidad social, la calidad del espacio
publico y la eficiencia del sistema de movilidad.

Desde la dimensidén ambiental, la sostenibilidad en terminales
intermodales se relaciona con la capacidad de la arquitectura
para responder al clima local mediante estrategias pasivas de
confort, reduciendo la dependencia de sistemas mecdnicos.
El aprovechamiento de la iluminacién natural, la ventilacion
cruzada, el control de la radiacion solar y la incorporacion
de dreas verdes como reguladores micro climdticos permiten
mejorar las condiciones térmicas y ambientales del espacio, al
tiempo que disminuyen el consumo energético.

La sostenibiidad social constituye un eje centfral en
infraestructuras de transporte, dado que los terminales
concentran una amplia diversidad de usuarios y funcionan
como espacios de uso coftidiano. En este sentido, un diseno
sostenible debe garantizar accesibilidad universal, legibilidad
espacial y condiciones de seguridad fisica y psicoldgica.
La confinvidad peatonal, la eliminacién de barreras
arquitecténicas, la claridad en los recorridos vy la adecuada
iluminacién contribuyen a generar espacios inclusivos, donde
todos los usuarios puedan desplazarse con autonomia vy
confianza.

La incorporacién de dreas de estancia, espacios verdes y usos
complementarios permite fransformar estos equipamientos en
cenfralidades urbanas que dinamizan su entorno inmediato,
reducen la fragmentacion urbana y favorecen modos de
desplazamiento activos como la caminata.

La sostenibilidad operativa y técnica resulta fundamental en
infraestructuras de alta intensidad de uso.

Un tferminal sostenible debe ser capaz de adaptarse a
variaciones de demanda, cambios en los sistemas de
fransporte y transformaciones futuras sin comprometer su
funcionamiento. La selecciéon de materialidad duradera, de
bajo mantenimiento y adecuada al contexto local, junto con
sistemas estructurales flexibles, permite prolongar la vida Ufil
del equipamiento.

Notas:
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Figura 8. Diagrama de sostenibilidad integral.
Eloarocaciéon Propia (2025).



REFERENTES

Notas:

DATOS GENERALES

Arquitecto: Alvaro Siza + Eduardo Souto de Moura

o NAPOLES-ITALIA

2011

Estacion Universita (Metro de Napoles)
Infraestructura de flujo y arquitectura de la pausa

La estacién de Metro Universidad, disefiada por Alvaro Siza y
Eduardo Souto de Moura, constituye un referente fundamental
en la concepcidn de infraestructuras de transporte donde el
flujo intenso de usuarios se combina con una arquitectura
sobria, legible y centrada en la experiencia peatonal.

La organizacién espacial se estructura a partir de recorridos
claros, continuos y jerarquizados, donde las circulaciones
principales se acompanan de ensanchamientos y espacios
intfermedios que permitanla pausa, la orientaciony la fransicidon
gradual entre niveles. Estos espacios no interrumpen el flujo,
sino que lo regulan, generando una experiencia de frdnsito
mds controlada y menos agresiva para el usuario.

La materialidad robusta y sobria refuerza la lectura espacial
y aporta una atmodsfera de permanencia y durabilidad,
cuadlidades fundamentales en infraestructuras de uso intensivo.
Este referente resulta pertinente para el Terminal Infermodal La
Ofelia al demostrar cdmo una infraestructura de transporte
puede integrar espacios de pausa denfro del sistema de
circulacién, priorizando la claridad espacial y la experiencia
del usuario.

Figura 9. Estacion de Metro Universidad,Ndpoles.
Eloarocacién Propia (2025).
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REFERENTES

DATOS GENERALES

Arquitecto: Balcytis Studija

o Vilkaviskis-Lithuania

e 2020

Vilkaviskis Bus Station
Infraestructura de transporte, espacio publico

El proyecto replantea el rol fradicional del terminal de buses,
proponiendo una arquitectura abierta, permeable y centrada
en la experiencia del usuario.

El terminal se organiza a partir de una cubierta continua que
unifica los distintos programas: espera, circulacion, embarque
y estancia, bajo un mismo sistema arquitecténico. Esta
estrategia permite que los flujos de usuarios se desarrollen de
manera claray legible, facilitando una transicion gradual entre
movimiento y permanencia. Los recorridos se perciben como
confinuos, intuitivos y visualmente controlados.

Uno de los aportes mas significativos del proyecto es la
incorporacién de espacios inftegrados al flujo, donde la espera
no se concibe como un fiempo residual, sino como parte
natural del recorrido. La presencia de dreas abiertas, visuales
largas y la integracién de elementos naturales construyen un
ambiente que mejora la experiencia del usuario. De este modo
la arquitectura permite permanecer sin interferir con los flujos.

Notas:

SITE PLAN, GROUND FLOOR PLAN
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1 UBLC SOUA
2 PSSENGER WALL

4

3 SHOPS  SHLL BUSINESS | COMMERCE AREA
1 8US PuTORM
e

om 510 15 20 2m

Figura 10. Planta baja de Vilkaviskis Bus Station (Balcytis
Studija).
Fuente: ArchDaily (2021).

Hil

Figura 11. Vilkaviskis Bus Station vista general
Fuente: ArchDaily (2021).




REFERENTES

Notas:

DATOS GENERALES

Arquitecto: Rogelio Salmona

o Bogotd-Colombia

2008

Centro Cultural Gabriel Garcia Marquéz
Arquitectura del recorrido

El Centro Cultural Gabriel Garcia Mdarquez, obra de Rogelio
Salmona, constituye un referente clave en la comprensién del
ladrillo como material capaz de estructurar recorridos, generar
ritmo espacialy construirespacios de pausa dentro de frayectos
continuos. Aunque no se frata de una infraesfructura de
fransporte, su valor radica en la manera en que la arquitectura
organiza el movimiento peatonal de forma fluida y progresiva.
El proyecto se desarrolla a partir de recorridos continuos que
se articulan mediante patios, rampas y espacios intermedios,
permitiendo que el usuario transite, se detenga y refome el
movimiento sin rupturas abruptas. La pausa integra al recorrido
como una condicién especial natural, no como un espacio
residual o aislado.

La materialidad del ladrillo aporta continuidad, escala
humana y una fuerte relacion con el espacio publico urbano,
reforzando la experiencia sensorial del desplazamiento. Este
referente resulta especialmente pertinente para el Terminal
Intermodal La Ofelia a ofrecer criterios aplicables al diseno de
espacios de espera, patios y dreas de transicidn concebidas
como parte del flujo en coherencia con el concepto del
terminal como paisaje de transicion.

Figura 12. Centro Cultural Gabriel Garcia Marquez
(vista fotogrdfica)
Fuente: ArchDaily Chile, (s,f).
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2.1 DIAGNOSTICO DE INTERVENCION URBANA

2.2 ANALISIS DE SITIO

CAPITULO I

2.3 ESTADO ACTUAL DEL PROBLEMA
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Figura 13. Mapa DMQ.
Elaboracion Propia (2025).

DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO
LA OFELIA

Notas:
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2.1 PLAN PARCIAL

Notas:

EJE SOCIAL

|=!
Centralidades

—— Vias de encuentro social
[ Proyectos detonadores
Espacios de encuentro

- === Red de equipamientos

~——— Arterias viales

O Focos de concentracion de

gente

ol

Via arterial
Via principal

Paradas de bus

EJE MOVILIDAD

EJE AMBIENTAL

ESPACIO DE USO RECREACIONAL
PROPUESTA:CENTRO DE LA PRIMERA
INFANCIA PARA EL NEURO
DESARROLLO

6wl = = b . PARQUE ABANDONADO
PROPUESTA: PLATAFORMA
COMUNITARIA PARA EVENTOS
ARTISTICOS

SUE - S e e === =T
LOTE MUNICIPAL
PPROPUESTACENTRO DE AYUDA
CONTRA LA VIOLENCIA DE GENERO
CAMBIO DE UBICACION CARCEL 4
==

ESPACIO 60 Y PIQUITO
PROPUESTA:
EXTENSION

DE CENTRO DE
EXPERIENCIA

DEL ADULTO MAYOR

N
.
I
1
e
W,

e
N

25

o
&

Area Verde
O Cuerpo de Agua
s Ciclovia
B Arbolado

Figura 14. Mapas Diagndstico urbano plan masa.
Elaboracion Propia(2025).



PLAN RENACEU

La dindmica urbana a gran escala y como los problemas
estructurales afectanla calidad de viday el desarrollo sostenible
delazona. El plan urbano para La Esperanza busca transformar
estos retos en oportunidades, promoviendo un modelo de
ciudad resiliente, equitativa y climdticamente responsable
y la integracién de espacios comunitarios, proponemos
una revitalizacién que no solo mejore la infraestructura del
sector, sino que también refuerce su identidad, fomente la
cohesion social y garantice una mejor calidad de vida para

sus habitantes.

Figura 16. Diagndstico urbano drea de intervencion.
Elaboracion Propia (2025).

EJE SOCIAL

Fomentar la colectividad barrial y fortalecer el tejido
social mediante la implementacién de proyectos
detonadores que logren impulsar la convivencia
social activa mds alld de eventos deportivos
ocasionales.

Notas:

Figura 15. Propuesta plan parcial.
Elaboracion Propia (2025).
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EJE MOVILIDAD

Reconfigurar la movilidad del sector con un
enfogue inclusivo, peatonal, sostenible, conectar
eficientemente el interior del barrio con el Terminal La
Ofelia, mediante infraestructura peatonal segura.

EJE AMBIENTAL

Implementar medidas de mitigacion de riesgos
ambientales y recuperacidén del espacio publico,
dreas verdes, para potenciar espacios sin uso.
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2.2 ANALISIS

Notas:

DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO

POLIGONO PLAN MASA

Figura 17. Mapa escala macro a micro.
Elaboracion Propia (2025).

SECTOR



1. Contexto urbano de La Ofelia

El sector de La Ofelia constituye uno de los nodos urbanos mds
relevantes del norte de Quito debido a su posicion estratégica
dentro del sistema de movilidad, su alta concentracion
de actividades comerciales y su condicion de puerta de
entrada hacia las parroquias noroccidentales. Su cardcter
mixto residencial, comercial y de transferencia modal ha
consolidado al sector como un punto de intensa convergencia
metropolitana. La presencia del Terminal La Ofelia, junto con
el corredor de la Av. De La Prensa y la Av. Diego de Vdsquez,
configura un entorno urbano de alta complejidad funcional,
donde coinciden flujos peatonales, vehiculos particulares,
transporte publico y comercio formal e informal.

Laestructuraurbanadeldreacombina elementos consolidados
con dindmicas de renovacién, lo que genera un escenario
heterogéneo: edificaciones de baja y media altura, vacios
urbanos intersticiales, vias estructurantes y espacios publicos

fragmentados.

Area de Intervenciéon

Notas:

Figura 18. Mapa escala micro.
Elaboracion Propia (2025).
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1. USO DE SUELO

La Ofelia evidencia una estructura urbana predominante
consolidada, esta condicién refleja un tejido urbano
completamente urbanizado, con infraestructura instalada,
ocupacién continua del suelo y una alta presencia de
edificacién permanente.

v 4

EJE FISICO

USO DE SUELO

[ Consolidado alto
[ Consolidado medio

34 Notas:

Figura 19. Mapa uso de suelo.
Elaboracién Propia (2025).
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EJE FISICO

Notas:

2. USO DE SUELO ESPECIFICO

El poligono de estudio presenta una estructura urbana
compleja y heterogénea. Predominan los usos residenciales
urbanos en sus distintas intensidades alta, media y baja
densidad, lo que refleja un sector habitado de forma
permanente con elevada demanda de servicios y
movilidad.

De manera complementaria, se identifican dreas clasificadas
como uso multiple y equipamiento, las cuales concentran
actividades comerciales, de servicios y funciones urbanas
de escala zonal, generando una alta atraccion de flujos
peatonales y vehiculares.

En conjunto, esta combinacién de usos consolida al drea
como un nodo urbano estratégico dentro del sistema
mefropolitano, con condiciones favorables para la
implantacién y reestructuraciéon de un equipamiento de
fransporte de alcance intermodal.

USO DE SUELO ESPECIFICO
Equipamiento

Multiple

Proteccidén urbana
patrimonial

Residencial urbano de
alta densidad

Residencial urbano de
baja densidad

Residencial urbano de
media densidad

LA OFELIA

QUITO-ECUADOR

Figura 20. Mapa uso de suelo especifico.
Elaboracion Propia (2025).
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EJE FISICO

3. TRATAMIENTOS URBANISTICOS

El drea de intervencién destinado al Termina de La Ofelia
se encuentra clasificado como fratamiento urbanistico
de potenciacion, condicidn que resulta beneficiosa al
relacionarlo con el uso de suelo especifico que es de
equipamiento, debido a su localizacion estratégica dentro
del sistema metropolitano de movilidad. Este tratamiento
permite fortalecer funciones urbanas estructurantes,
permitir intervenciones de mayor complejidad y consolidar
equipamientos de escala metropolitana.

TRATAMIENTOS URBANISTICOS
Conservacion

Potenciaciéon
Proteccion urbanistica

Renovacion

Sostenimiento

LA OFELIA

QUITO-ECUADOR
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Figura 21. Mapa tratamientos urbanisticos.
Elaboracion Propia (2025).
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EJE FISICO

Notas:

4. LLENOS Y VACIOS

Predominan los siguientes patrones:

. Llenos consolidados en los frentes comerciales
principales.

. Vacios intersticiales asociados a lotes sin consolidar,
retiros mal utilizados y espacios residuales entre edificaciones.
o Vacios funcionales en las dreas perimetrales del
terminal, que carecen de diseno, mobiliario y control espacial.
o Espacios publicos degradados o sin un programa

claro, que no funcionan como dreas de estancia.

Esta relacion irregular entre llenos y vacios crea
discontfinuidades en la caminabilidad, puntos ciegos, zonas
deinseguridady espacios vulnerables a dindmicas informales.

LLENOS Y VACIOS
Parques
Espacios deportivos

Vacios
Llenos

A0

LA OFELIA

QUITO-ECUADOR

Figura 22. Llenos y vacios.
Elaboracion Propia (2025).
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1. TRANSPORTE PUBLICO EXISTENTE LA OFELIA
QUITO-ECUADOR

El sistema de transporte publico de Quito se estructura a

través de un Sistema Metropolitano Integrado, conformado

por subsistemas de alta y media capacidad como el

TrolebuUs, la Ecovia, el Metro de Quito y los corredores BRT

del sistema Metrobus-Q. Si bien la planificacién, regulacién y

control del sistema son de cardcter pUblico y municipal, una

parte significativa de la operaciéon es realizada por empresas

privadas concesionadas, que prestan el servicio de transporte

publico bajo lineamientos técnicos y tarifarios definidos por

la autoridad local. Entre estos corredores se encuentran el

Corredor Centra Norte y el Corredor Central Sur, los cuales

cumplenunrol clave en la articulacién norte-sur de la ciudad.

En este contexto, el sector de La Ofelia concentra una

amplia y diversa oferta de transporte publico, integrada por

rutas metropolitanas, buses alimentadores, cooperativas Inter

parroquiales y servicios de conexidon hacia parroquias rurales

del noroccidente del Distrito Metropolitano de Quito.

EJE MOVILIDAD

/7
SISTEMA METROPOLITANO DE TRANSPORTE ﬂl\/w/ m
= - |

{

o Paradas Trole @ Paradas Metro o Terminal Carcelén
_____ Trolebus —— Metro o Terminal Quitumbe
@ Paradas Ecovia — Corredores Norte
Ecovia — Corredores Sur

Figura 23. Mapa sistema metropolitano de transporte.
Elaboracion Propia (2025).

Notas:



EJE MOVILIDAD

Notas:

2. JERARQUIA DE VIAS

El sistema vial del drea de estudio se estructura a partir de
una jerarquia claramente definida que integra vias expresas,
arteriales, colectoras y locales. Esta condicién posiciona al
sector de La Ofelia como un nodo estratégico dentro del
sistema metropolitano de transporte de Quito.

Las vias expresas y arteriales concentran los mayores flujos
vehiculares y garantizan la conectividad a escala urbana
y metropolitana, mientras que las vias colectoras y locales
articulan el transito barrial y residencial. La coexistencia
de infraestructura vial de alta capacidad con un tejido
urbano predominantemente residencial genera conflictos
de accesibilidad, seguridad vy legibiidad espacial,
particularmente en torno al terminal terrestre existente.

e Arterial — Alto flujo e Colectora —flujo medio
*  Expresa —Alto flujo e Local —flujo bajo

JERARQUIA DE VIAS
Arterial
Colectora

Expresa

Local

LA OFELIA
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Figura 24. Mapa jerarquia de vias.
Elaboracion Propia (2025).
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EJE MOVILIDAD

Notas:

3. TIPO DE ViAS

La movilidad peatonal constituye el modo de desplazamiento
predominante en el drea de estudio: sin embargo, es también
el mds vulnerable frente a la configuracién del sistema vial
existente. La estructura urbana del sector se caracteriza por el
predominio de calles y avenidas concebidas principalmente
para la circulacién vehicular, mientras que los pasajes vy
escalinatas cumplen un rol secundario y fragmentado, sin
conformar una red peatonal continua ni jerarquizada.

Las aceras presentan discontinuidades, anchos insuficientes y
la presencia de obstdculos permanentes, asicomo ocupacién
por comercio informal, lo que limita el desplazamiento fluido
y seguro de peatones, especialmente en las avenidas de
mayor jerarquia. A ello se suma la deficiente jerarquizacién
de los cruces peatonales, la escasa senalizacién horizontal
y vertical y tiempos semafdricos inadecuados, condiciones
gue incrementan la conflictividad entre peatones y vehiculos.
En cuanto a la movilidad ciclista, el drea evidencia una
ausencia casi total de infraestructura destinada a este
modo de transporte. No se identifican ciclovias ni conexones
funcionales que integren el uso de la bicicleta con el terminal
terrestre ni con los principales ejes viales del sector, lo que
restringe la incorporaciéon de modos activos dentro del
sistema de movilidad local.

Esta configuracion vial refleja una clara priorizacién del
vehiculo sobre el peatdn y el ciclista.

TIPOS DE ViAS
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Figura 25. Mapa tipo de vias.
Elaboracion Propia (2025).



4. RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO LA OFELIA
QUITO-ECUADOR
El andlisis de las rutas de transporte publico evidencia que el
sector de La Ofelia constituye un nodo estratégico dentro del
Ssitema Metropolitano de Transporte de Quito. En el drea de
estudio convergen multiples operadoras de transporte, entre
ellas CONETRA, Paquisha, Rapitrans, San Carlos, San Juan
de Calderdn, Transhemisferios y Aguila Dorada, las cuales
conectan el sector con distintos puntos del norte urbano,
parroquias periféricas y dreas inter parroquiales
Las rutas se concentran principalmente sobre las vias de
mayor jerarquia reforzando el cardcter de La Ofelia como un
espacio de paso, intercambio y transferencia de pasajeros.
Esta superposicion de operadoras y recorridos genera
una elevada intensidad de flujos, particularmente en las
inmediaciones del terminal terrestre y en los principales ejes
viales, consolidando al sector como un punto clave dentro
de la red de movilidad urbana y metropolitana.
La localizacion de paradas de bus y taxi revela una
organizacion deficiente del sistema, caracterizada por la
falta de jerarquizacion espacial, plataformas adecuadas
y condiciones 6ptimas de accesibilidad peatonal. Estas
paradas funcionan como puntos criticos de congestion y
conflicto, donde se superponen flujos vehiculares, peatonales
y actividades informales, afectando la calidad del espacio
publico v la eficiencia del sistema de transporte.

EJE MOVILIDAD

RUTAS DE TRANSPORTE

— CONETRA —— San Carlos Paradas de bus
—— Catar ——— Transhemisfericos Sy b
. . = . B
—— Paquisa —— Aguila Dorada Parada de taxi =
——— Rapitrans —— San Juan de Calderdn Figura 26. Mapa rutas de trasporte publico.

Elaboracion Propia (2025).

Notas:



3. SISTEMA AMBIENTAL LA OFELIA
QUITO-ECUADOR
Desde una lectura urbana, el sistema ambiental de sector
se caracteriza por su fragmentacion y subutilizacion,
evidenciando una desconexidn entre los elementos naturales
existentes y la dindmica coftidiana del drea. A pesar de su
valor ambiental, estos componentes no se integran.
La quebrada viva representa un elemento ambiental de
alta sensibilidad ecoldgica, cumpliendo funciones esencales
como drenaje natural, regulacién hidrica y soporte de
biodiversidad urbana. Sin embargo, su condicidon dentro
del drea de estudio es predominante residual, debido a
la fragmentacion generada por la infraestructura vial y la
edificacién circundante.
Por su parte el corredor verde identificado no forma una
red ambiental continua, sino que aparece de manera
discontinua y sin jerarquia clara dentro del sistema urbano.

T
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EJE AMBIENTAL

SISTEMA AMBIENTAL

=== Corredor verde

B Parques

] Figura 27. Mapa sistema ambiental.
Quebrada viva Elaboracion Propia (2025).

Notas:



EJE SOCIAL

1. USUARIOS

El sector de La Ofelia presenta un perfil de usuarios compuesto
principalmente por frabajadores, estudiantes, comerciantes,
habitantes del sector y usuarios provenientes de parroquias
rurales del noroccidente del Distrito Metfropolitano de Quito.
Esta diversidad social se refleja en una amplia variedad
de horarios de uso, necesidades espaciales y patfrones de
permanencia.

Una parte significativa de los usuarios utiliza el terminal
como espacio de trdnsito rdpido, mientras que otro grupo
permanece por periodos prolongados debido a tiempos de
espera, trasbordos o actividades comerciales. Sin embargo, la
infraestructura existente no responde adecuadamente a esta
diversidad de usos, careciendo de espacios diferenciados
para espera, permanencia, orientaciéon y servicios bdsicos,

lo que incrementa la percepcidn de incomodidad e
inseguridad.

RUTAS HACIA EL TERMINAL

—— Rutas 10-20 minutos

======  Rutas 30-40 minutos
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Figura 28. Mapa rutas hacia el termal.
Elaboracion Propia (2025).
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EJE SOCIAL

2. CARACTERIZACION GENERAL DE LA MUESTRA

Total encuestados: 50 personas

NUmero de personas

Distribuciéon por rango de edad

<15 15-20 21-30 31-40 41-50 51-60 =60

Rango de edad

Figura 29. Distribucién porcentual de los usuarios del Terminal Ter-
restre La Ofelia segun rangos etarios. Fuente: Elaboracién propia a
partir de encuestas aplicadas en el sector La Ofeia, 2025.

La diversidad etaria evidenciada en la figura confirma la
necesidad de un diseno arquitecténico inclusivo, capaz
de responder a las demandas de ninos, jovenes, adultros y
personas de la tercera edad.

Frecuencia de uso del Terminal

Diario

Ocasional
Semanal

Figura 30. Frecuencia de uso del Terminal Terrestre La Ofelia por par-
te de los usuarios encuestados. Fuente: Elaboracion propia a partir
de encuestas aplicadas en el sector La Ofeia, 2025.

La alta proporcién de usuarios diarios y semanales demuestra
que el terminal funciona como una infraestructura de uso
coftidiano, lo que incrementa la presidn sobre sus espacios y
servicios.



EJE SOCIAL

Notas:

Total encuestados: 50 personas

Motivo principal de uso del terminal

Otros

Ocio

Visitas

impras

amites

studio

Tabajo

T T T T T T
0.0 2.5 5.0 7.5 10.0 12.5 15.0 17.5  20.0

Numero de personas

Figura 31. Principales motivos de uso del Terminal Terrestre La Ofelia
segun los usuarios encuestados. Fuente: Elaboracién propia a partir
de encuestas aplicadas en el sector La Ofeia, 2025.

El predominio de motivos laborales y académicos evidencia
el cardcter funcional del terminal como nodo de movilidad
asociado a actividades productivas y educativas

Forma de llegada al terminal

A pie Bus publico  Taxi/plataformavehiculo partic

NUmero de personas

Figura 32. Modos de acceso al Terminal Terrestre La Ofelia utilizados
por parte de los usuarios encuestados. Fuente: Elaboracién propia a
partir de encuestas aplicadas en el sector La Ofeia, 2025.

La figura muestra la predominancia del acceso peatonal
y mediante transporte publico, asi como la inexistencia
de acceso en bicicleta, lo que evidencia la falta de
infraestructura de movilidad activa conectada al terminal.
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EJE SOCIAL

Notas:

Total encuestados: 50 personas

Distribucién por rango de edad

Seguro

Inseguro

Figura 33. Percepcion de seguridad de los usuarios del Terminal Ter-
restre La Ofelia y su entorno inmediato. Fuente: Elaboraciéon propia a
partir de encuestas aplicadas en el sector La Ofeia, 2025.

La elevada percepcién de inseguridad registrada en la figura
refuerza la necesidad de intervenciones arquitectdnicas
orientadas a mejorar la iluminacion, el orden espacial y la
legibilidad del entorno.

SINTESIS

La encuesta evidencia que el Terminal Terrestre La Ofelia es
utilizado mayoritariamente por poblacién adulta, conuna alta
frecuencia de uso diario y semanal. La mayoria de los usuarios
realiza uno o mds transbordos, lo que confirma su rol como
nodo intermodal estratégico. Sin embargo, la percepcién
de inseguridad es elevada, asociada principalmente a
deficiencias espaciales como mala iluminacién, zonas
residuales y desorden en el entorno inmediato.
Losresultadosreflejan que los problemas sociales identificados
no responden Unicamente a factores externos, sino a la
ausencia de una infraestructura arquitecténica capaz de
ordenar flujos, mejorar la legibilidad del espacio y ofrecer
condiciones adecuadas de espera y permanencia. La
informacion levantada se convierte asi en un insumo directo
para la formulacion de criterios de disefo arquitecténico
orienfados a la seguridad, accesibiidad y calidad del
espacio publico.



EJE SOCIAL

iLa estacién de la
Ofelia es la parada
del terror!

_ T |
: .-"—-'—!s ;: 1 !I!l oy

Aglomeraciéon y Noveno expreso escolar El metro de Quito llegaria a
delincuencia aquejan a inagurado desde La La Ofelia en 2028, dice su
usuarios de la estacién de La Ofelia gerente Juan Carlos Parra

Ofelia

Mujer fallecié en plena
estacion de La Ofelia, norte
de Quito

Notas:

EL EXTRA,2021

EL COMERCIO,2022 LA HORA,2023 PRIMICIAS, 2024

NOTICIAS

Figura 34. Linea de tiempo de hechos relevantes asociados a la
estaciéon y termianl La Ofelia. Elaboracion propia a partir de registros
periodisticos de El extra (2021), El comercio (2022), La Hora (2023),
Primicias (2024) y Metro (2025).

METRO,2025
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2.3 ESTADO ACTUAL

Notas:

CLIMA

En el sector de La Ofelia, ubicado al norte del Distrito
Metropolitano de Quito, el clima presenta una temperatura
promedio que oscila enfre los 13°C y 15°C. La zona se
caracteriza por un microclima urbano con dos estaciones
marcadas: la época seca (verano) de junio a septiembre,
donde predominan los vientos fuertes y una alta radiaciéon
UV; vy la época lluviosa (invierno) que abarca de octubre
a mayo, caracterizada por precipitaciones tipo chubasco,
especialmente en horas de la tarde, con promedios
mensuales que pueden superar los 100 mm.

RELIEVE

El predio del terminal se asienta sobre una topografia
predominantemente plana con pendientes suaves,
caracteristica de la meseta norte de la ciudad. Estd ubicado
a una altitud aproximada de 2.800 msnm.

ARESA VERDES

En el drea de intervencion y sus inmediaciones existe un
déficit marcado de cobertura vegetal en comparacion con
la normativa urbana recomendada. La vegetacién actual
es escasa y fragmentada, compuesta principalmente por
arbolado vario y especies infroducidas (como eucaliptos
en zonas aledanas). Segun el andlisis del sector, el suelo es
mayoritariamente impermeable (pavimento y hormigdn),
por lo que la propuesta arquitecténica representa una
oportunidad clave para la renaturalizacion del espacio vy la
integracién de corredores verdes urbanos.

Figura 35. Diagramas del sistema ambiental del drea de inter-
vencién: clima, relieve y dreas verdes. (Elaboracion propia, 2025).



USUARIO

Notas:

NECESIDADES BASICAS
ALIMENTACION

ACCESIBILIDAD UNIVERSAL

NECESIDADES BA{SICAS
ALIMENTACION

PASAJEROS-NINOS

ENTRETENIMIENTO

ZONAS DE DESCANSO

Figura 36. Usuarios. (Elaboracién propia, 2025).
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TECNOLOGIA

Notas:

El Terminal de La Ofelia, en su estado actual, funciona bajo
una légica de “contenedor de flujos” y no como un espacio
puUblico de calidad.

Hostilidad Climdatica

J La cubierta alta y abierta lateralmente protege de
la lluvia vertical, deja al usuario totalmente expuesto a los
vientos encajonados Norte-Sur y a la lluvia con viento.

La Escala Humana

J La arquitectura prioriza la escala del autobus sobre
el peatdn. El usuario se siente pequeno y vulnerable entre
grandes estructuras de metal oxidado y mdquinas ruidosas.
Percepciéon de Seguridad

J La falta de tecnologia, la materialidad oscura vy el
desgaste general contribuyen a la teoria de las “ventanas
rotas”: el deterioro visible invita al desorden y genera una
percepcion de inseguridad alta en los usuarios.

El terminal es una infraestructura fatigada. Cumple su funcién
bdsica, pero dejando de lado al usuario.

Figura 37. Registro fotogrdfico del estado actual del Terminal de La
Ofelia. (Autor: Paul Cascante, 2025).



CAPITULO il

Notas:

CAP Ill. - PLANTEAMIENTO PROYECTUAL

3.1 INTENCIONES
3.2 CONCEPTO

3.3 ESTRATEGIAS
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ESTADO ACTUAL TERMINAL OFELIA

Figura 38. Isometria del estado actual del Terminal de La Ofelia.
(Elaboracion propia, 2025).

Notas:



3.1 INTENCIONES

Notas:

USUARIO
Humanizacién del espacio de movilidad

El proyecto plantea una ftransformacion del terminal desde una
infraestructura percibida como espacio industrial, hostil y despersonalizado,
hacia un equipamiento urbano centrado en las personas.

La propuesta considera de manera infegral a los distintos tipos de usuarios
que interactuan cotidianamente con e terminal, a partir de esta diversidad,
el disefo prioriza la seguridad psicolégica vy fisica, entendida como una
condicién espacial que construye mediante iluminacién natural adecuada,
alta visibilidad, recorridos legibles, la accesibilidad universa se aborda de
manera integral con una continuidad peatonal y una organizacion loégica
de flujos, que permita a todos los usuarios desplazarse con autonomia,
claridad y confort.

LUGAR
Arquitectura como mediadora entre infraestructura y paisaje urbano

La propuesta reconoce al sitio como un elemento activo del proyecto, no
solo como soporte fisico. En este sentido, el disefo parte de una lectura
precisa del lugar, valorizando sus condiciones existentes y tfransformdandolas
en oportunidades arquitectdnicas.

Se prioriza el aprovechamiento de la luz natural, propia de la ubicacion
como recurso fundamental para mejorar la percepciéon espacial, reducir
el consumo energético y reforzar la seguridad del entorno. La iluminacion
natural se incorpora de manera confrolada favoreciendo ambientes
interiores claros, abiertos y legibles.

Asimismo, el proyecto integra y potencia el drea verde preexistente
entendida como un elemento estructural del espacio publico y como un
amortiguador ambiental y visual frente a la intensidad de los flujos urbanos.
Un criterio clave de la propuesta es la conversacién y reinterpretacion de la
base estructural de los andenes del actual Termina La Ofelia, reconociendo
su valor funcional y operativo dentro del sistema funcional.

TECNOLOGIA
Modernidad sostenible al servicio del funcionamiento

La intencion tecnoldgica del proyecto se fundamenta en una modernidad
sostenible, donde la tecnologia no actia como un elemento ornamental,
sino como una herramienta activa de gestiéon, eficiencia y durabilidad.

Se propone el uso de materiales de bajo mantenimiento y alta resistencia,
adecuados a la intensidad de uso del ferminal, pero combinados con
texturas, acabados y sistemas constructivos que aporten calidez espacial,
evitando la percepcion de infraestructura dura o agresiva. La materialidad
busca equilibrar robustez, confort y legibilidad arquitecténica.

Figura 39. Diagramas conceptuales de la propuesta arquitectdnica.

(Elaboracién propia, 2025).
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3.2 CONCEPTO

Notas:

Arquitectura como mediadora entre ciudad, paisaje y movilidad

El Terminal Infermodal La Ofelia se concibe, conceptualmente, como una
infraestructura que deja de ser un objeto aislado para convertirse en un
fragmento activo de la ciudad. La incorporacién del espacio publico, la
recuperacion del drea verde, refuerzan la idea del termina como un paisaje
construido, donde la movilidad convive con el entorno natural.

El terminal como paisaje de transicion

El concepto del proyecto arquitectdnico del Terminal Infermodal La Ofelia se
fundamente enlaidea del terminal como un paisaje de transicion, entendido
no Unicamente como un espacio de paso, sino como una infraestructura
urbana que articula movimiento y permanencia, flujo y pausa, ciudad e
infraestructura.

El proyecto parte del reconocimiento de que el tfermina es, por naturaleza,
un lugar donde el usuario no permanece por voluntad, sino por necesidad.
Frente a esta condicion, la arquitectura no busca competir con la ciudad
ni imponer una permanencia forzada, sino construir un espacio donde el
frdnsito sea digno, legible y pensado en el usuario, donde la pausa sea
posible sin interrumpir los flujos.

Permanecer sin detener el flujo

El proyecto se concibe como un espacio donde se puede estar sin dejar
de avanzar. Los muros curvos, los patios con drboles, las dreas verdes
y los espacios de sombra construyen momentos de pausa denfro del
recorrido, que no interrumpen la légica funciona del termina, sino que la
complementan.

Estos espacios intermedios permiten al usuario:

o Descansar brevemente.
. Esperar con confort
o Reconectar con el entorno natural

La arquitectura, en este sentido, no acelera ni detiene, sino que acompana
el ritmo del usuario.

Figura 40. Diagramas conceptuales de la propuesta arquitectdnica.
(Elaboracién propia, 2025).



3.3 ESTRATEGIAS

Notas:

Estrategias de implantacion y relacién con el lugar
Proyecto como respuesta a la preexistencia

Una estrategia fundamental del diseno es el reconocimiento de la
infraestructura existente. Se conservan las bases de los andenes originales,
reinterpretdndolas como soporte del nuevo sistema arquitecténico.

Esta decision:

. Optimiza recursos materiales y estructurales.
. Mantiene memoria funcional del lugar.
. Facilita la continuidad operativa del terminal.

La arguitectura no se impone sobre el sitio, sino que evoluciona a partir de
él.

Unificacion del terminal urbano e interparroquial y proyeccién futura del
Metro de Quito

El proyecto elimina la fragmentaciéon histérica entre el terminal urbano e
interparroquial, e incorpora un visidn prospectiva, considerando la expansion
del Metro de Quito hacia La Ofelia, proponiendo una estructura unificada,
tanfo funcional como espacialmente.

Esta unificaciéon permite:

. Simplificar recorridos del usuario.
. Mejorar la lectura del conjunto.
J Consolidad a La Ofelia como un verdadero nodo intermodal

meftropolitano.

Recuperacion del espacio publico e integracion paisajistica

Se sacrifica estratégicamente uno de los andenes para liberar suelo vy
construir un espacio publico de calidad, articulado con:

. El drea verde preexistente

. La zona cultural y comercial ubicada frente del predio.

Esta decision transforma el terminal en una extensién del espacio publico
urbano reforzando su relacién con el barrio.

El proyecto recupera el drea verde existente y le otorga un tratamiento
paisajistico que protege la quebrada, integrédndola como parte activa del
conjunto mediante la conformacion de un humedal urbano.

Este sistema verde cumple funciones ambientales, paisajisticas y perceptivas,
actuando como:

. Espacio de contemplacion

. Limite natural entre flujos y usos.

Va'
)

Figura 41. Diagramas estrategia de implantacion y relacién con el
lugar. (Elaboracion propia, 2025).
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3.3 ESTRATEGIAS

Notas:

Estrategias sociales: arquitectura centrada en el usuario
El Terminal como espacio urbano

El proyecto plantea la transformacion del terminal desde una
infraestructura de paso hacia un espacio urbano habitable,
donde el usuario no solo fransita, sino que puede detenerse,
orientarse y apropiarse temporalmente del lugar. Para ello, se
rompe deliberadamente con la escala dura e industrial del
terminal existente, infroduciendo una arquitectura permeable
y legible.

La organizacién del conjunto genera secuencias

espaciales claras, evitando grandes espacios residuales o
indiferenciados. Cada zona: espera, circulaciéon, comercio,
contemplacion, estd claramente definida, pero integrada a
un sistema continuo de recorridos peatonales.

Diversificacion del usuario y jerarquizacion de recorridos

Las estrategias espaciales responden a la coexistencia de
multiples usuarios: pasajeros (adultos, jovenes, ninos y tercera
edad), transportistas, personal administrativo y comerciantes.
Para ello, se plantea una jerarquizacion de flujos, separando
claramente:

. Flujos peatonales de pasajeros
. Flujos operativos de buses
. Flujos internos de personal y servicios.

Esta separacion reduce conflictos, mejora la seguridad
y permite que cada usuario se mueva con claridad y
autonomia dentro del conjunto.

Espacios de pausa, interaccion y permanencia controlada

Se incorporan espacios infermedios de pausa mediante muros
curvos que envuelven drboles, generando microambientes de
sombra, descanso y contemplaciéon, estos espacios funcionan
como transiciones emocionales dentro del recorrido: lugares
donde el usuario puede detenerse brevemente sin perder la
nocién de movimiento y destino.

El terminal se concibe, asi como un lugar donde el usuario
desea quedarse, aungue comprende que su funcidn principal
es continuar el vigje.

Figura 42. Diagramas estrategia de implantacién y relacion con el
lugar. (Elaboracion propia, 2025).



3.3 ESTRATEGIAS

Notas:

Estrategias tecnolégicas y constructivas
Retranqueo del volumen como estrategia urbana-constructiva

El proyecto incorpora el retranqueo del volumen principal como una
estrategia urbano-constructiva orientada a mejorar la relacion entre el
terminal y el espacio publico y dreas verdes generando un especio de
transicion de publico vy privado.

Sistema estructural hibrido como expresién arquitectdnica

Se plantea un sistema estructural hibrido, compuesto por:

Muros portantes de ladrillo.

Estructura metdlica en V

Cubierta liviana de madera

Este sistema permite combinar robustez, flexibilidad y calidez material,
generando una imagen contempordnea sin recurrir a  soluciones
tecnoldgicas excesivas o ajenas al contexto local.

Cubierta liviana como elemento unificador

La cubierta de madera funciona como un plano contfinuo y protector, que
unifica visualmente el conjunto y genera sombra, control luminico y confort
espacial. La estructura metdlica en V permite liberar el espacio inferior,
reforzando la permeabilidad visual y la legibilidad del terminal.

Gestion Sostenible

La propuesta plantea la recoleccién de aguas lluvia mediante un sistema
de canales y bajantes integrados a la cubierta, conduciendo el agua
hacia un sistema de almacenamiento en cisternas. El agua recolectada
es destinada a usos no potables, tales como el riego de dreas verdes
del espacio publico y el lavado de buses e infraestructura operativa del
terminal, reduciendo la demanda de agua potable para actividades de
mantenimiento.

Figura 43. Diagramas estrategia tecnoldgica y constructiva.
(Elaboracién propia, 2025).
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CUDRO DE ACABADOS

SUELO (§)
COD/TIPO MATERIAL COLOR FORMATO ESPECIFICACIONES m2 DETALLE
Fijacién oculta mediante
S-1 DECK DE MADERA CAFE NATURAL 2,00X0,10 tornilleria de acero 185
me=40mm inoxidable. Acabado con
aceite protector hidréfugo
y filtro UV.
Colocado sobre cama de
$-2 ADOQUIN HOLANDES GRIS NATURAL 10X 20 cm soporte (2a3 cm de cama 190
e=6cm de soporte) con junta entre
adoquines de mdximo 3
mm relleno de arena.
Porcelanato de alto
$-3 PORCELANATO GRIS NEUTRO 50 X 50 cm transito, adherido con 175
TIPO GRAIMAN e=10mm mortero adhesivo tipo C2
(bondex) e= 10 mm.
Superficie mate, facil
mantenimiento.
PAREDES (P)
COD/TIPO MATERIAL COLOR FORMATO ESPECIFICACIONES DETALLE
| —
L T T 1
Muro portante construido con ladrillo artesanal I I I I I I ]
P-1 MURO PORTANTE DE ROJO NATURAL / 7X13X26 fipo panelén, asentado con mortero. Funciona I I I
LADRILLO VISTO TERRACOTA & muro = 40 cm como elemento estructural principal y acabado T T T l
(ESTRUCTURAL) arquitecténico, quedando ladrillo visto al interior. I I I
s s
LT T T 11
e
Muros de cerramiento y division interior e e e
P-2 MURO DE ROJO NATURAL / 7X13X26 ejecutados en ladrillo artesanal paneldn ot i
MAMPOSTERIA TERRACOTA e pieza =13 cm a}en'odog con mortero. Acabado de ladrillo T I T I T I T I T I T I
LADRILLO VISTO visto, con juntas selladas. .
Sobrecimiento de hormigén armado que recibe
P-3 SOBRECIMEINTO GRIS NATURAL 20X 40cm los muros de ladrillo, con funcién de aislamiento
HORMIGON Lineal continuo frente a la humedad del suelo y transmision de
ARMADO cargas al cimiento.
Solera de hormigdn armado dispuesta en
P-4 SOLERA DE GRIS NEUTRO 20 X 40 cm coronacién del muro de ladrillo, con funcién de
HORMIGON Lineal continuo confinamiento, amarre estructural y base de
ARMADO anclaje de las vigas metdlicas de la cubierta.
CIELO RASO (C)
COD/TIPO MATERIAL COLOR FORMATO ESPECIFICACIONES DETALLE
Sistema de cubierta tipo
C-1 CIELO RASO DE CAFE CLARO 1,22X2,44m sandwich compuesta

PANELES DE
MADERA
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CUDRO DE ACABADOS

VETANAS (V)
COD TIPO MATERIAL COLOR FORMATO ESPECIFICACIONES CANTIDAD DETALLE
Carpinteria de aluminio + |
v f-1 CLARO 3,85X 1,50 vidrio laminado de 21 )
- seguridad + anclaje a
e=10mm solera / muro + sellos EPDM
i f
VIDRIO TEMPLADO *eliconanevira
TRANSLUCIDO DE
10 mm DE ESPESOR
SUJETO CON 4
ACCESORIOS DE
ACERO
INOXIDABLE Acabado de 4cm de =
Vv a-1 CLARO 3,85X 1,50 espesor de hormigdn 190
e=10mm alisado y pulido con
sellador acrilico para gris
natural sin pigmento
CUDRO DE ACABADOS
PUERTAS (PU)
COD | TIPO MATERIAL COLOR FORMATO ESPECIFICACIONES CANTIDAD DETALLE
Instalaciéon mediante
PUERTA CORREDIZA sistema corredizo
DOBLE automdtico, con marco
AUTOMATICA DE metdlico empernado a
PU c-1 METAL Y VIDRIO NEGRO 2,40X220m esfructura metdlica 2
TEMPLADO e vidrio = 10 mm mediante tornilleria
autoperforante oculta.
Instalacion suspendida en
riel metdlico superior
PUERTA CORREDIZA anclado a elemento .
. DE UNA HOJA DE . estructural con sistema de |
PU c2 MADERA CAFE OSCURO 210X0,50m rodamientos, guia inferior 8 Il
no estructural y herraje
oculto ——=
Compuesta por hojas de
madera y marco fijo,
PUERTA ABATIBLE anclada a elementos
PU b-1 DE MADERA DOBLE CAFE OSCURO 210X 1,20 m esfruguro\, con bisagras 2
metdlicas reforzadas,
sistema de cierre y
acabado protector.
PUERTA ABATIBLE Compuesta por hoja y
PU b-2 DE MADERA CAFE OSCURO 2,10X0,90 m marco de madera, 3
anclada a elemento
estructural con bisagras prem ey
metdlicas, herrajes y
acabado protector.
PUERTA ABATIBLE Marco metdlico, anclada
PU b-3 METALICA GRIS NATURAL 1,85X0,95m a elemento estructural, 4
con bisagras reforzadas,
herrajes anticorrosios y
acabado protector
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1. Cimentacién Zapata Corrida 4. Viga principal 7. Sistema de cubierta fipo sanduche
Hormigén estructural f'e 2 210 kg/cm?2 Viga metdlica rectangular RHS 150x150x5 mm Triplex inferior (base rigida) 4x8x12 mm
Acero de refuerzo fy=420 MPa 5. Vigas secundarias Correas de madera laminda 75x75x4000 mm
Capa de impieza de hormigdn pobre f'c=140 kg/cm?2 . - Aislante termoacustico BIOM panel 120x60x8 cm
2 Muro porkeatie de o 40 €m Viga meTcI\’cc rectangular RHS 100X100X5mm Tiiplex superior 4x8x12 mm
) i 6. Mamposteria Impermeabilizante teja asfaltica
Aparejo frabado Ladrillo artesanal paneldn 7x13x26 cm 8. Contrapiso
Juntas horizonfales < 1.5 cm B .
3. Solera hormigén armado ° I;orrr;lggn 2mp|_e fc 2 140kg/om2
Hormigén estructural f'e > 210 kg/em2 : lca . .n © piso
Acero de refuerzo fy=420 MPa Piso laminado de madera
Varilla ongitudinal @12 mm
Esfribos @6 mm cada 20 cm
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1. Cimentacién Zapata Corrida

Hormigdn estructural f'c 2210 kg/cm?2

Acero de refuerzo fy=420 MPa

Capa de limpieza de hormigdn pobre f'c=140 kg/cm?2
Estribos @8mm @25

2. Cimentacion Zapata Aislada

Hormigdn estructural f'c 2210 kg/cm?2
Acero de refuerzo fy=420 MPa
Malla inferior @12mm en ambas direcciones
Capa de limpieza de hormigdn pobre f'c=140 kg/cm?2
Estribos @8mm @25 cm
3. Encadenado inferior

Hormigdn estructural f'c 2210 kg/cm?2
Varillas de refuerzo 410 mm
Estribos @6 mm @20 cm
Juntas horizontales < 1.5cm
4. Muro portante de ladrillo
Ladrillo arfesanal paneldn 7x13x26
Mortero 1:4
Aparejo frabado
Juntas<1.5cm
Refuerzo horizontal @12 mm @60 cm
5. Solera hormigén armado

Hormigdn estructural f'c 2210 kg/cm?2
Acero de refuerzo fy=420 MPa
Varilla ongitudinal @12 mm
Estribos @6 mm @ 20 cm
6. Dado de hormigén

Hormigdn estructural f'c 2210 kg/cm?2
Acero de refuerzo 4010 mm

Estribos @6 mm @ 20 cm
7. Placa base metdlica ASTM A36

Pernos de anclaje tipo J @%

Soldadura

Proteccién anticorrosiva tricapa epdxica
8. Estructura metdlica en V

Perfil tubular rectangular ASTM A36 150x150x5mm
9. Perfil metdlico IPE 200

Placa base metdlica ASTM A36 12 mm

Mortero de nivelacién entre placa y muro

Pernos de anclaje tipo J Q%
Placas laterales soldadas al perfil IPE

10. Canal de Idmina galvanizada
11. Sistema de cubierta tipo sanduche

Triplex inferior (base rigida) 4x8x12 mm

Correas de madera laminda 75x75x4000 mm
Aislante termoacustico BIOM panel 120x60x8 cm
Triplex superior 4x8x12 mm

Impermeabilizante fteja asfdltica

Flashing metdlico
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1. Canal de agua lluvia

Zinc galvanizado 7275 (275 g/m? de zinc)
Pendiente 1%
2. Bajante agua lluvia

Tol galvanizado rectangular 10x15 cm

3. Reduccién a codo galvanizado
Transicion a PVC antes de entrar al suelo

4. Caja de revisén de aguas lluvias
Hormigén armado f'c= 210 kg/cm2
40x40x40 cm

5. Conduccién hacia cisterna
PVC sanitario @110 mm (4")

6. Cisterna pldstica tipo rotoplas
Capacidad 2.500 L
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CUDRO DE ACABADOS CUDRO DE EQUIPAMIENTO URBANO

SUELO (§)

ILUMINACION URBANA
COD/TPO MATERIAL COLOR FORMATO ESPECIFICACIONES m2 DETALLE
PO ELEMENTO MATERIAL UBICACION ESPECIHCACIONES CANTIDAD DETALLE
‘Adoquin permeable con
81 ADOQUIN GRIS NATURAL 20X20cm Iuntas vegetadas de 412 Azh
ECOLOGICO e=8cm saegiuanl‘hi?: infitracién de POSTE DE LUMINACION ACERO GALVANIZADO lluminacion de recorridos,
PO 1 PEATONAL CONLUMINARIALED ACCESOS PRINCIPALES &reas de esperay espacio 1
pUblico
Altaresistencia al frénsito
§2 ADOQUIN ESPANOL TERRACOTA 10x20em peatonal. 370 'MOBILIARIO URBANO
e=écm
PLAZA
- MADERA TRATADA Permanencia, descanso y
. ) e BANCA URBANA ESTRUCTRUA DE AREAS DEPAUSA espera de usuarios 8
Pavimento continuo con . . HORMIGON
§3 HORMIGON GRIS NATURAL N/A acabado escobilado 570 T, B ]
NATURAL anfideslizante. Vi

Vegetacién de bajo ‘GESTION DE RESIDUOS
S-4 SUPERFICIE VERDE AREA NATURAL consumo hidrico sobre 1637
'VEGETAL CESPED + sustrato drenante.
SEDUM
ACCESOS
METAL PINTADO Y Separacién y recoleccién
CONTENEDORES ZONAS DE PERMANENCIA i} i . 4
ESTACION DE RECICLAJE PLASTICOS RECICLABLES diferenciada de residuos
R ] AREAS DE ALTA AFLUENCIA
Baldosa con relieve
§-5 BALDOSA AMARILLO 40X 40cm direccional y de alerta 20
PODOTACTIL o=4cm para personas con
discapacidad visual.
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REP.

VEGETACION ALTA VEGETACION MEDIA VEGETACION BAJA

COD. CE1. AL2. LI3. M4. CHS H6

NOM CEDRILLO ALISO LIMON MANDARINA CHILCA HORTENSIA

H. (m) 10-20 5-8 6-12 3-6 0.3-0.6 0.6-1.5
CAN (m). 6-12 4-6 4-8 3-5 0.6-1.2 0.5-1.0
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ANEXOS

Notas:

ENCUESTA APLICADA A USUARIOS TERMINAL TERRESTRE LA OFLEIA
A.1 Objetivo de la encuesta

La encuesta tuvo como objetivo caracterizar a los usuarios del Terminall
Terrestre La Ofelia, idenftificar sus patrones de uso, modos de acceso,
frecuencia de utilizacion y percepcién de seguridad, asi como reconocer
las principales problemdticas espaciales y funcionales del terminal desde la
experiencia directa del usuario.

La informacién levantada permitié respaldar el diagndstico social y de
movilidad, y constituyd un insumo directo para la formulacion de criterios
de diseno arquitecténico, especialmente en aspectos relacionados con
accesibilidad universal, organizacién de flujos, seguridad, confort y calidad
del espacio publico.

A.2 Poblacién objetivo

La poblacion estuvo conformada por usuarios del Terminal Terrestre La
Ofelia, incluyendo:

o Trabajadores

o Estudiantes

o Habitantes del sector

o Comerciantes

o Usuarios provenientes de parroquias rurales del noroccidente del

Distrito Metropolitano de Quito

La encuesta se aplicd a personas de diversos rangos etarios, considerando
que el terminal es un equipamiento de uso cofidiano e infermodal que
atiende a una poblacién heterogénea.

A.3 Tamano de la muestra

El famano de la muestra fue de 50 usuarios, seleccionados mediante
muestreo no probabilistico por conveniencia, aplicado de manera directa
en el drea del terminal y su entorno inmediato.

Este nUmero de encuestados permitié obtener tendencias representativas
sobre eluso delterminal, su frecuencia, los modos de acceso y la percepcion
de seguridad, sin pretender establecer ineficiencias estadisticas a escala
metropolitana, sino apoyar el andlisis cualitativo y proyectual del estudio.

A.4 Fecha y lugar de aplicacién

Fecha de aplicacion: agosto 2025
Lugar: Termina Terrestre de La Ofelia y espacio publico inmediato
Ciudad: Quito, Ecuador

A.5 Observacion final de anexo

Los resultados obtenidos mediante esta encuesta confirman el rol del
Terminal Terrestre La Ofelia como nodo intermodal estratégico, pero
también evidencian deficiencias espaciales, operativas y de seguridad
gue afectan la experiencia del usuario. La informacién levantada justifica
la necesidad de una intervencién arquitectdnica integral y respalda los
criterios proyectuales desarrollados en el Capitulo lll de la tesis.

A.6 Cuestionario aplicado
1. Rango de edad

. Menor de 18 anos
. 18-25 anos
. 26-40 anos
. 41-60 anos
. Mayor de 60 anos

2. Condicidn principal del usuario

. Estudiante

J Trabajador

. Comerciante

o Habitante del sector

. Usuario ocasional / visitante

3. 3Con que frecuencia utiliza el Terminal Terrestre La Ofelia?
. Diario

. Semanal

. Ocasional

4. 5Cudl es el principal motivo por el que utiliza el terminal?
J Trabajo

J Estudios

. Vigjes interparroquiales

. Trdnsito / fransbordo

. Oftros

5. 3Realiza trasbordos dentro del terminal o en su entorno inmediato?
. Si

. No

6. 3CoOmo llega habitualmente al terminal?
. A pie

. Transporte publico (bus)

J Taxi

. Vehiculo particular

. Bicicleta

7. Tiempo aproximado de desplazamiento hacia el Terminal
10-20 minutos

20-30 minutos

30-40 minutos

Mds de 40 minutos

8. 5COmo percibe la seguridad del Terminal Terrestre La Ofelia y su entorno
inmediato?

. Seguro

. Inseguro

9. sCudles considera que son los principales problemas del terminal?
. Mala iluminacion

. Desorden espacial

. Comercio informal desorganizado
. Falta de senalizacion

J Incomodidad en dreas de espera
. Congestion peatonal y vehicular
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La creciente complejidad de la movilidad en el norte
de Quito evidencia la necesidad de infraestructuras
capaces de articularlos distintos sistemas de fransporte
y, al mismo tiempo, responder a las dindmicas
urbanas y sociales del entorno. En este contexto, la
propuesta se sitUa en el sector de La Ofelia como
una oportunidad estratégica para reorganizar los
flujos de transporte urbano e interparroquial, reducir
la fragmentacién espacial existente y consolidar un
nodo infermodal eficiente.

El proyecto se fundamente en un diagnostico integral
que andliza las condiciones urbanas, sociales,
normativas, y de movilidad del drea de intervencion,
identificando problemdticas como la congestion,
la desarticulacion funcional y la escasa calidad del
espacio publico. A partir de este andlisis, se plantea
un terminal inftermodal que no solo resuelve aspectos
operativos y funcionales, sino que también actla
como un elemento estructurante de la ciudad,
promoviendo accesibilidad universal, claridad en los
recorridos y seguridad para los usuarios.

Desde una vison arquitecténico, la propuesta integra
criterios de sostenibilidad, eficienciaespacial yrelacion
con el contexto, incorporando dreas publicas, zonas
verdes y espacios de permanencia que fortalecen
la experiencia del usuario y la conexién con el tejido
urbano existente. De esta manera, el terminal se
concibe como un equipamiento que trasciende su
funcion técnica, convirtiéndose en un espacio de
infercambio, articulacién y mejora de la calidad
urbana, aporfando a una movilidad metropolitana
mds ordenada, integrada y humana.
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