]
IKiam e,
AYAA4
Universidad Regional Amazonica
UNIVERSIDAD REGIONAL AMAZONICA IKIAM

FACULTAD DE CIENCIAS SOCIOAMBIENTALES

CARRERA DE ARQUITECTURA SOSTENIBLE

Disefio arquitectdnico bioclimatico del terminal terrestre
del cantdén Archidona, provincia de Napo

Proyecto de investigacidn previo a la obtencién del Titulo de:

ARQUITECTO SOSTENIBLE

AUTOR: DIKSON NATANAEL SALAZAR GREFA
TUTORA: Arq. INDIRA YAJAIRA SALAZAR SILVA, Mg.

Tena-Ecuador
2025



CARRERA DE ARQUITECTURA SOSTENIBLE
DECLARACION DE DERECHO DE AUTOR, AUTENTICIDAD Y RESPONSABILIDAD

Tena, 06 de agosto de 2025

Yo, DIKSON NATANAEL SALAZAR GREFA, con documento de identidad N° 1550215907,
declaro que los resultados obtenidos en la investigacién que presento en este documen-
to final, previo a la obtencién del titulo de Arquitecto Sostenible, son absolutamente
inéditos, originales, auténticos y personales.

En virtud de lo cual, el contenido, criterios, opiniones, resultados, andlisis, interpretacio-
nes, conclusiones, recomendaciones y todos los demas aspectos vertidos en la presente
investigacidn son de mi autoria y de mi absoluta responsabilidad.

EFi rmdo_el ectroni cament e por
- Dl KSON_ NATA NAEL
2% SALAZAR GREFA

5 Val i dar Gni camente con Fi rmaEC

Dikson Natanael Salazar Grefa
1550215907



CARRERA DE ARQUITECTURA SOSTENIBLE

AUTORIZACION DE PUBLICACION EN EL REPOSITORIO INSTITUCIONAL

Tena, 06 de agosto de 2025

Yo, Dikson Natanael Salazar Grefa, con documentos de identidad 1550215907, en cali-
dad de autor y titular de los derechos morales y patrimoniales del trabajo de titulacién:
“Disefio arquitectdnico bioclimatico del terminal terrestre del cantdn Archidona, provin-
cia de Napo” de conformidad con el Art. 114 del CODIGO ORGANICO DE LA ECONOMIA
SOCIAL DE LOS CONOCIMIENTOS CREATIVIDAD E INNOVACION, reconozco a favor de la
Universidad Regional Amazénica lkiam una licencia gratuita, intransferible y no exclusiva

para el uso no comercial de la obra, con fines estrictamente académicos.

Asi mismo autorizo a la Universidad regional Amazdnica lkiam para que realice la publi-
cacién de este trabajo de titulacidn en el Repositorio Institucional de conformidad a lo

dispuesto en el Art. 144 de la Ley Orgdnica de Educacion Superior.

Dikson Natanael Salazar Grefa
1550215907



CARRERA DE ARQUITECTURA SOSTENIBLE

CERTIFICADO DE DIRECCION DE TRABAJO DE INTEGRACION CURRICULAR

Tena, 06 de agosto de 2025

Certifico que el Trabajo de Integracion Curricular Titulado: Anteproyecto arquitectdnico
del terminal terrestre del cantén Archidona, provincia de Napo, en la modalidad: desa-
rrollo de trabajo de titulacidn, fue realizado por: Dikson Natanael Salazar Grefa, bajo mi

direccion.

El mismo ha sido revisado en su totalidad y analizado por la herramienta de verificacion
de similitud de contenido; por lo tanto, cumple con los requisitos tedricos, cientificos,
técnicos, metodoldgicos y legales establecidos por la Universidad Regional Amazdnica

Ikiam, para su entrega y defensa.

Tutor/a
Arg. Indira Yajaira Salazar Silva, Mg.
1500791106



AGRADECIMIENTO

Agradezco profundamente a Dios por darme la oportunidad de cumplir mis suefios, de
brindarme fortaleza, orientarme, cuidarme y darme las ganas de superarme. Un agrade-
cimiento especial a mis progenitores por dar ese apoyo incondicional, que sus esfuerzos
y sacrificios fueron mi inspiracion. Le agradezco a mi tutora de tesis Indira Yajaira Salazar
Silva, que con su conocimiento me ha guiado en este proceso. También, mi mas genuina
gratitud a la comunidad universitaria Ikiam, por abrirme las puertas hacia el mundo del

saber.



DEDICATORIA

Dedico mi proyecto de titulacién a mis padres quienes desde un principio estaban pres-
tos a apoyarme en esta etapa universitaria. Mi padre que con esfuerzo y responsabilidad
me ha demostrado que la vida esta llega de desafios y aun asi me ha dado una mejor vida
y educacion. A mi madre por dar esa constante motivacion, sus palabras a veces fuertes
me ha demostrado que el esfuerzo constante da frutos. A mis hermanos Jair, Widinson y
Jonayker que con su compafiia hemos pasado los mejores momentos y hemos aprendido

muchos de nuestros padres.

Vi



TABLA DE CONTENIDO

PORTADA

DECLARACION DE DERECHO DE AUTOR, AUTENTICIDAD Y RESPONSABILIDAD
.......................................................................................................................... I
AUTORIZACION DE PUBLICACION EN EL REPOSITORIO INSTITUCIONAL....... il
CERTIFICADO DE DIRECCION DE TRABAJO DE INTEGRACION CURRICULAR v
AGRADECIMIENTO ..cuuiennnnnnnniniiinisisissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssens \"
DEDICATORIA ....ccooiiiiiiiiiiiiiiiissnnenettsenss s sssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnnans VI
TABLA DE CONTENIDO......cuuueeriiiniiiiiiiiiiiiissssssnssnseniiissssssssssssssssssssssssssssssses Vil
INDICE DE TABLA ...ttt ets s sesss st se st ssssssssessansssasnessans IX
INDICE DE FIGURAS ......oouiuicnittsisiesetstssssesetsssasassessssssssesssssssssssnsssessssasnensans X
INDICE DE ANEXO ...cucutiiruinecrenssssesctsssassssessssssssssssssssssenssssssssasssnsnsssssnsssans Xl
RESUMEN. ... .coiiiiiiiiiiiiiiiiiniinrniensieeieeesssssssssssssssssse s s s esssssssssssssssssssssssssssssses X
Y 2 I/ Y Xiv
CAPITULO 1: INTRODUCCION......ccueeueeeeerereeeeeeeseessesesnessessessessssssssssssssesnes 1
N =T o7 =T o L= 4T = 1
Planteamiento del problema ........cccerveeiiiieeiiiieiiccreecerenecereneeeerennseesennnessenanes 2
Justificacion de 12 iNVestigacion ........ccceveeeiiiieeceiieneiieienncerienncerenneesennneesennsecseens 3
Objetivos de 1a INVEStIZACION .....cceuiiieeiiiieeniiiieneereenncerrnnseeetensernenssessenssessennnnes 4
L= 1T - | R 4
ESPCCIfICOS cccuueereeneeeeuneereeereneeeuneereneseesesnssesesnssesssnssesssnssssssnssssssnssssssnnsssssnsssnssnnns 4
CAPITULO 2: DESARROLO METODOLOGICO .....ceeeerreerrrreenerseeeseesseessesseeseenns 7
Marco tedrico / EStado del arte ........ceeeeeeiiiriieeneeiiirreennneeiieeereenennecseseeeenssssssseens 7
Conceptos fuNAaMENLAIES ...........cceeeuereeeeneeeeenerrreereeeeenseeereaseseenssessssssessenssssssnnns 7
ASPECLOS CONLEXLUAIRS......ccceuceeeenneeeeeeneeereenierereneeeerenierernnsesssnssssssnssesssnssssssnnssssees 8
(00 Lo s L= 23 VT o R 17
Fundamentacion de enfoque de sostenibilidad del proyecto ......cccccceeeveennennneeee. 21
1Y LYo T [o] [o - - TRy 25
ANAlisis Y diagNOSHICO .....ceveunierieeneiriiniiteneeertenneetenaseerrenseereenseesrensessesnssssssnseeseens 26
ANGlisis de Sitio: MACIO........ceeeeeeuueeeeserisiiiiiisiiniinrirnriieissesssssssisssssssssssssssnsnnes 26
ANGIisis de Sitio: MICIO.......eeeeeeeeeuueeseseiisiisiiiiiiniinrirriiiiissssssssssisssssssssssssssnnnnes 32
CAPITULO 3: PROPUESTA .....ociiiirecttsnsisecsssssssesessssss e essssssssesssessasaens 42
[V E=T00 To TG - We [T o1’ | V- TRy 42
Programa y Organi8rama ......ccceceeeereeeirennereancrennerensernsscrnsssenssssnsessnsesensssensesnnsenns 44
Programa Arquitectonico del Proyecto ............eeeeeeeeeeeeneeeevencerevensereennseseennseseennns 44
Diagrama de relaciones del proyecto..............ceeeeeeeeeeeeneereeenierevensereennsessennseneennes 46
Esquemas / Estrategias proyectuales.......cccceeeeeeeeeeeeeeennnnnnnnscsieseeseseeeeeneeeneeeneeens 47



Esquemas / Enfoque de sostenibilidad del proyecto

Dibujos ArqUIteCtONICOS .....ccceeeueiiiiiiiieineciiiiirennncceeeeeennneeeeeesesnnnsssesssesnnnsssssnnns

Planta de implantacion................ceeeeeeeeeeeeeereeeenceierreeeesisssssseennssssssssssnsnssssssssens

Planta arquitectOnica DA ...........ccceeeeeeeeeeeeeeeeennieierreneensiesssseenssscsssssssnnsssssssnens

Planta arquitectOnica QItQ ..............ceeeeueeeeeeeeeeeennceienreeiensieessseennsscsssssesncnssssssnens

PlaNTA d@ CIME@NEACION c...eueeeeeeeneeeeeereeeeeseeereeereseensensesesesssssssssesssessssssssssssssesnnns

Detalle CONSTIUCTIVO.....ce.vereereereireireereiresresressessessesssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssases

Plano de instalaciones eléctricas

Plano de instalaciones hidrosanitarias

Imagenes / Visualizacion 3D .......cccceeevvrrrnnneeeeeeeeteeieeeeeeesssssssssnssssseseseesesesessssssnns

CAPITULO 4: CONCLUSIONES

Conclusiones, recomendaciones y aportes a la sostenibilidad..........cccccceerveannenns

REFERENCIAS
ANEXOS

Vil

56
57
57
57
57
57
57
57
57
57
57
70
76
76



iNDICE DE TABLA

Tabla 1-3:

Cuadro de areas del proyecto



INDICE DE FIGURAS

Figura 1-1:
Figura 1-2:
Figura 2-2:
Figura 3-2:
Figura 4-2:
Figura 5-2:
Figura 6-2:

Figura 7-2:
Figura 8-2:
Figura 9-2:

Figura 10-2:
Figura 11-2:
Figura 12-2:
Figura 13-2:
Figura 14-2:
Figura 15-2:
Figura 16-2:
Figura 17-2:
Figura 18-2:
Figura 19-2:
Figura 20-2:
Figura 21-2:
Figura 22-2:
Figura 23-2:
Figura 24-2:
Figura 25-2:
Figura 26-2:
Figura 27-2:
Figura 28-2:
Figura 29-2:
Figura 30-2:

Figura 1-3:
Figura 2-3:
Figura 3-3:

Portada introduCCiON .........vvveiiiiiiieee e XV
Portada desarrollo metodolOgiCo .......covvvvvieeeeniiiiiie e,
Caracteristicas geograficas de Archidona .......cceeeeeeeieeiieniiiicccinnnnneee,
Diagndstico Contextual: poblacidn y caracteristicas socioecondmica 9
Diagndstico Contextual: vialidad cantonal y centros poblados ......... 10
Diagndstico Contextual: caracteristica climatica ........cccceeeeeviineennnn. 11
Diagndstico Contextual: conectividad cantonal y caracteristica cantonal

........................................................................................................... 12
Diagndstico Contextual: movilidad y transporte ........cccccceeeeviiveeennnn. 13
Diagndstico Contextual: punto de espera informal .........cccccevvveeennnn. 14
Diagndstico Contextual: condiciones actuales del terminal Archidona

........................................................................................................... 15
Justificacion de seleccion del predio .......ccoovcviieeiieniiiieee e 16
(07 Yo Lo [l =TS (U o Lo PR 17
Criterio y paramatros de seleccién para caso de estudio.................. 18
Ficha de evaluacion de caso de estudio .......ccccveeeeevciiieeeiiiciiieee e, 19
Matriz de caso de eStUdiO......cccuuiiiieiiiiiiiie e 20

Criterios bioclimaticos para climas cdlido humedo de Victor Olgyay 22

Criterios bioclimaticos para climas calido hiumedo de CONAVI......... 24
Analisis macro: mapa de uso de suelo y equipamiento...........cc........ 27
Analisis macro: mapa de [lenos y Vacios........ccuveeeeeviiiieeeecnciiieeee e 28
Andlisis macro: mapa de altura de las edificaciones .......ccccceeeeeennnnnn. 29
Andlisis macro: mapa de infraestructura vial ........ccccvvveeeeeeiiiiinnnnnnn. 30
Analisis macro: conexidén de equipamiento a pie .....ccccceeevrcvveeeeennns 31
Analisis macro: analisis de congestionamiento vehicular.................. 32
Analisis micro: ubicacidn-accesibilidad..........ccccceeeeviiiiiiiiiiciiieeee, 33
Analisis mMicro: topografia......cccvveieeirciiiiee e 34
Analisis micro: NOrmMas y restricCioNes......ueevvcvvveeeeeiciiieeeeeeeieeeee e 35
Andlisis micro: visuales y contaminacidon acUstica........ccceeveeeeeeeeennnn. 36
Analisis micro: viento y radiacion solar .........cccceeeeviiiieie e 37
Analisis micro: asoleamiento.......cccceveuiiieeiiiiciiieeeeceee e 38
Analisis micro: analisis solar de temperatura.......c.cccccveeeeiviciieeeenns 39
Expropiacion del terreno privado........ccceeeeeeeeccciiiniieeeeeeeee e, 40
Portada de propuesta......c.ueeeeeeeciiiiie e 41
Diagrama de relaciones del proyecto ........ccccceevcviieeiiinciieeee e, 46
Estrategias de implantacion........ccceeveveeiiiiiee e 48

X



Figura 4-3:
Figura 5-3:
Figura 6-3:
Figura 7-3:
Figura 8-3:
Figura 9-3:

Figura 10-3:
Figura 11-3:
Figura 12-3:
Figura 13-3:
Figura 14-3:
Figura 15-3:
Figura 16-3:
Figura 17-3:
Figura 18-3:
Figura 19-3:
Figura 20-3:

Figura 1-4:

Disefio y uso bioclimatico del drea verde .........ccccceveeeiivieeeeeccnnnenn.. 49

Estrategias proyectuales: proceso de laforma.......ccccccvvvivvvvneennnn.n. 51
Conectividad y movilidad: radio de influencia.....cccccccceeeeeeeiccnnnnnneee. 52
Radio de cobertura en la movilidad.........cccceeevvviiiiiiiiniiiiiieieee, 53
Flujos de buses, vehiculos y USUArios ......ccccccceeeeevieiicciiiinieeeeeee e, 54
Flujo de circulaciones internas .......cccccveeeeeeieee e, 55
Enfoque de sostenibilidad del proyecto .........cccccviiiiiieeiieeeeeeceeees 56
Sala dE BSPEIA..ccc i 70
BOIETEITA .vveeeieee et 70
CafEerTa oot 71
Plaza d€ @CCESO . .uuiiiiiiiiiiiee ettt 71
VESHDUIO ..t e 72
Z0NA A€ ANAENES .ttt 72
Patio de mManiobras..........eeeeeiiiiiei e 73
Mobiliario urbano de sombra y estancia.........cccceevievieieieeeeeeeeececns 73
Rampas y eScaleras eXterioreS.....ooveeeeeeeeieeicciiireereee e e e e e e e e eeseeaanns 74
Camineria CUBIErTAS. ....oiiv i 74
Portada de cONCIUSIONES.......ccooviiiiiiiieiiieeeeeee e 75

Xl



iNDICE DE ANEXO

ANEXO A: ANALISIS DE CASO DE ESTUDIO
ANEXO B: ENCUESTAS
ANEXO C: MARCO NORMATIVO

Xl



RESUMEN

El presente trabajo tuvo como objetivo disefiar un proyecto arquitectdnico bioclimatico
para el terminal terrestre del cantén Archidona, en la provincia de Napo, integrando so-

luciones sostenibles que mejoraran la movilidad urbana, intercantonal e interprovincial.

Para ello, se diagnosticaron los factores contextuales del cantdn, considerando su cre-
cimiento demografico, las deficiencias en el sistema actual de transporte y la falta de
equipamientos adecuados. Se analizd la infraestructura existente y se evidencié que los
servicios de transporte operaban en condiciones precarias, lo cual generaba riesgos para
la poblacidon. A través del estudio de referentes arquitecténicos ubicados en contextos
climaticos y urbanos similares, se identificaron estrategias de implantacién, organizaciéon
espacial y principios bioclimaticos aplicables. También se evalud el sitio propuesto para
la intervencion, estableciendo criterios de disefio que respondieran a las condiciones cli-
maticas locales como la alta humedad, temperaturas elevadas y la necesidad de confort

térmico pasivo.

Como resultado, se elaboré una propuesta arquitectdnica integral que contempld solu-
ciones de ventilacion cruzada, iluminacion natural, uso de materiales sostenibles como
el bambu estructural y hormigén armado, y un enfoque urbano-paisajistico adaptado al
crecimiento de la ciudad. El trabajo contribuyd con lineamientos para el desarrollo de in-
fraestructuras de transporte resilientes y sostenibles en contextos similares, respondien-
do tanto a la necesidad social de movilidad como a la urgencia de incorporar soluciones

climaticas eficientes en el disefio arquitectdnico.

Palabras claves: Terminal terrestre, principios bioclimaticos, soluciones sostenibles,

movilidad urbana.
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ABSTRACT

The objective of this project was to design a bioclimatic architectural project for the
bus terminal in the Archidona canton, in the province of Napo, integrating sustaina-

ble solutions that would improve urban, intercantonal, and interprovincial mobility.

To this end, the canton’s contextual factors were diagnosed, considering its popu-
lation growth, deficiencies in the current transportation system, and lack of ade-
quate facilities. The existing infrastructure was analyzed, revealing that transpor-
tation services operated in precarious conditions, posing risks to the population.
Through the study of architectural landmarks located in similar climatic and urban
contexts, implementation strategies, spatial organization, and applicable bioclima-
tic principles were identified. The proposed site for the intervention was also eva-
luated, establishing design criteria that responded to local climatic conditions such

as high humidity, high temperatures, and the need for passive thermal comfort.

As a result, a comprehensive architectural proposal was developed that con-
sidered cross-ventilation solutions, natural lighting, the use of sustaina-
ble materials such as structural bamboo and reinforced concrete, and an ur-
ban-landscape approach adapted to the city’s growth. The work contributed
guidelines for the development of resilient and sustainable transportation infras-
tructure in similar contexts, responding both to the social need for mobility and to

the urgent need to incorporate efficient climate solutions into architectural design.

Keywords: Bus terminal, bioclimatic principles, sustainable solutions, urban mobility.
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Figura 1-1: Portada introduccion
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CAPITULO 1: INTRODUCCION

Antecedentes

A nivel mundial, el crecimiento de la poblacién urbana se ha incrementado de una ma-
nera significativa, superando notablemente a las zonas rurales. Como consecuencia, los
equipamientos o infraestructuras publicas han quedado insuficientes, lo que exige una
planificacién para abastecer a la poblacién (CAF-Banco de Desarrollo de América Latina,
2011). En paises latinoamericanos, el aumento poblacional ha impactado en la nece-
sidad de diversidad de equipamientos, entre ellos de transporte, provocando desafios
en la eficiencia de la movilidad, incrementando el congestionamiento vehicular y dete-
riorando la calidad de vida de las comunidades urbanas (CAF-Banco de Desarrollo de
América Latina, 2011).

En Ecuador, las ciudades amazdnicas experimentaron un alto crecimiento demografico
como consecuencia del desarrollo econdmico de la exportacidn petrolera (CAF-Banco de
Desarrollo de América Latina, 2016). La provincia de Napo contiene poblaciones impor-
tantes dentro de Ecuador y los cantones que la componen no cuentan con un terminal
terrestre en condiciones adecuadas y acoplado al crecimiento y necesidad poblacional.
En el caso del cantdn Archidona, ha experimentado un crecimiento poblacional notable
de 29,71% vy se sitia como el segundo cantdn con mayor nimero de habitantes en la
provincia de Napo (GAD Municipal Archidona, 2020). Por ello, el crecimiento demografi-
co y urbano en Archidona ha generado importantes desafios en sistemas de transporte
y equipamientos publicos. Esta situacion refleja lo expuesto por el Banco de Desarrollo
de América Latina (2016) que afirma que “los terminales en América Latina suelen en-
frentarse a problemas de saturacion debido a la falta de planificacién y a la rapida urba-
nizacion lo que resulta en un deterioro de los servicios ofrecidos”. De igual manera, la
falta de un andlisis del entorno climatico local en equipamiento de transporte “resulta
en espacios que son incémodos para los usuarios, especialmente en regiones con climas
extremos” (Tello, 2015).

Segun el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de Archidona (2020), tanto los
servicios basicos y equipamientos deben apuntar al disefio urbano sostenible que sea
amigable con el medio ambiente, por ello, los proyectos que se desarrollen deben res-
ponder a principios de sostenibilidad como minimo. Ademas, las condiciones climaticas
deberdn establecer condiciones especificas para el desarrollo de los proyectos que cada

lugar necesita.



Investigaciones como la de Disefio con clima de Olgyay (1963) y Estrategias de disefio
arquitectonico con enfoque bioclimdtico de CONAVI (2010), detallan directrices sobre
principios bioclimaticos en edificaciones adaptadas a condiciones climaticas similares al

cantdn Archidona, el cual servira de base y guia para el desarrollo del proyecto.

Planteamiento del problema

Segln Chucho y Lema (2022), el sistema de transporte en el cantén Archidona presen-
ta deficiencias, por lo que “actualmente el transporte interprovincial no cuenta con un
terminal donde las unidades puedan estacionarse y los pasajeros puedan ascender y
descender”. De igual manera, el transporte intercantonal se lleva a cabo en una infraes-
tructura improvisada (cancha cubierta), lo que agrava la ineficiencia y la falta de una
planificacién en el disefio urbano arquitecténico que ayude a mejorar la movilidad en el

cantdn, hacia y fuera del mismo.

El cantén Archidona no cuenta con un equipamiento de transporte a escala interpro-
vincial, lo que ha llevado a la poblaciéon a embarcar y desembarcar en lugares al aire
libre y en paradas en mal estado y sin acceso a servicios adecuados. Como resultado, la
poblacién de Archidona ha adoptado lugares precarios como paradas para buses inter-
provinciales y exponiéndose a riesgos que comprometen su integridad fisica. En relacién
con esto, Chucho y Lema (2022) mencionan que “el cantén Archidona no opera correc-
tamente debido a que los usuarios no tienen lugares donde puedan esperar el medio
de transporte”, subrayando a la falta de un equipamiento de transporte que regula la

movilidad a escala interprovincial.

La ausencia de un equipamiento de transporte adecuado en una ciudad en constante
crecimiento poblacional y desarrollo urbano puede provocar serios problemas de movili-
dad urbana. Si esta situacién no se aborda de manera oportuna, podria derivar en lo que
el Banco de Desarrollo de América Latina (2011) describe como una crisis de transpor-
te, donde un aumento demografico significativo “sin un desarrollo en la infraestructura
ha resultado en congestién constante y un sistema de transporte publico insuficiente”.
Dado el crecimiento proyectado de la poblacién de Archidona, que pasé de 18,551 habi-
tantes en 2001 a 24,969 en 2010, con un aumento del 29.71%, y se prevé que alcance los
30,000 habitantes para 2020 (GAD Municipal Archidona, 2020), es crucial implementar

soluciones que mejoren la movilidad y eviten una crisis de transporte en el cantdn.

Por otro lado, El Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de Archidona sefiala que
el sistema de movilidad y conectividad ha experimentado un aumento en la demanda,

impulsado por el mejoramiento de la via Quito-Tena-Coca y la apertura de nuevas rutas
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en distintas parroquias del canton Archidona (GAD Municipal Archidona, 2020). Esto
sugiere que las condiciones de la infraestructura vial son adecuadas para que un equi-
pamiento urbano de transporte funcione eficientemente, satisfaciendo las necesidades

crecientes de la poblacidn.

La ciudad de Archidona, ubicada en una zona climatica calido-himedo con condiciones
climaticas marcadas y cambiantes, demanda que los equipamientos publicos y cualquier
solucién arquitectdnica consideren factores climaticos. En este contexto, Mehl de Wen-
therbee (1983) afirma que “el anadlisis climdtico es una herramienta indispensable en
la planificacién de proyectos arquitectonicos en zonas cdlidas-humedas, donde las al-
tas temperaturas y humedad relativa requieren soluciones innovadoras para el confort
térmico”. Por consiguiente, la incorporacion de principios arquitecténicos bioclimaticos
puede mejorar significativamente la experiencia de los usuarios, proporcionando espa-

cios habitables y bien adaptados al entorno climatico.

Justificacion de la investigacion

En base a las problematicas actuales presentes en el cantén Archidona y como una so-
lucion sostenible que responda a la necesidad de la poblacidn, al contexto ambiental
y cultural de la regidn amazdnica, este trabajo de investigaciéon propone desarrollar el
tema: Disefio arquitecténico bioclimatico del terminal terrestre del canton Archidona,

provincia de Napo.

Considerando las deficiencias de las infraestructuras de transporte en Archidona y sus
cantones aledanos, con el objetivo de atender la necesidad de movilidad y promover un
desarrollo urbano sostenible es importante el andlisis y propuesta para la implementa-
cion de un terminal de transporte terrestre. Asi mismo, el Plan de Ordenamiento y De-
sarrollo Territorial del cantén Archidona dentro de los programas y proyectos en el apar-
tado de vialidad (asentamientos humanos, movilidad, energias y conectividad) identifica
al proyecto “construccién del terminal de transferencia de pasajeros del cantdén Archido-

na” como drea de influencia cantonal. (GAD Municipal de Archidona, 2020).

La investigacién se justifica desde un punto de vista social, partiendo de la necesidad
urgente de la poblacién de Archidona de contar con un equipamiento de transporte que
brinde servicio de calidad con espacios y zonas adecuadas. Desde un enfoque académi-
co, se fundamenta en los conocimientos y habilidades adquiridos durante la formacién,
con el propdsito de abordar problematicas urbanas y arquitectdnicas e impulsar el desa-
rrollo sostenible en el cantdn. Esto se logrard mediante la propuesta de un equipamiento

sostenible que incorpore principios de arquitectura bioclimatica e integre el contexto

3



social y cultural.

La presente investigacidn proporcionara pautas claras sobre la aplicacion de principios
de disefio arquitecténico bioclimatico, con el objetivo de mejorar la calidad ambiental de
los espacios interiores en regiones con caracteristicas climaticas similares al cantén Ar-
chidona. A través de las estrategias bioclimaticas se busca optimizar el confort térmico y
luminico, reduciendo la dependencia de sistemas mecanicos de climatizacién. Esta con-
tribucién no solo fomentara la sostenibilidad arquitectdnica, sino que también ofrecera
beneficios directos a la sociedad, garantizando espacios mas confortables, accesibles y
adaptados al contexto local. De este modo, la investigacidn responde a la necesidad de
desarrollar infraestructuras de transporte sostenibles, eficientes y resilientes frente a las

condiciones climaticas de la regidn.

A través de la revisién bibliografica pertinente, se ha encontrado un trabajo de investi-
gacién en donde define la ubicacién mas adecuada para un proyecto de este tipo por
medio del analisis de factibilidad en el cantdn Archidona, por lo tanto, se toma la inicia-
tiva de la investigacidn y se propone generar el proyecto en la ubicacion establecida por
criterios de: accesibilidad de otros medio de transporte, drea del terreno, vias de acceso,
conectividad con las parroquias del cantdn, disponibilidad de terreno, distancia al centro
del cantén (Chucho y Lema, 2022).

Objetivos de la investigacion

General

Disefiar el proyecto arquitectdnico bioclimatico para el terminal terrestre en el cantdn
Archidona, provincia de Napo, que integre soluciones sostenibles orientadas a mejorar
la movilidad urbana intercantonal e interprovincial.

Especificos

Diagnosticar los factores contextuales del cantén Archidona, asi como las condiciones
actuales de terminales de transporte terrestre, para comprender las necesidades de mo-
vilidad y las caracteristicas del entorno.

Analizar referentes arquitectdnicos relevantes ubicados en contextos climaticos y urba-

nos similares con el fin de identificar estrategias de implantacion, relacion con el paisaje

y soluciones bioclimaticas.



Analizar el sitio establecido para el proyecto de terminal de transferencia, para generar
la propuesta del programa arquitectdnico y criterios de disefio bioclimaticos que funda-
mentan el enfoque de sostenibilidad.

Elaborar el proyecto arquitectdnico ejecutivo del terminal terrestre del cantén Archido-
na, integrando estrategias de disefio urbano, paisajistico y climatico que respondan al
contexto local.
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CAPITULO 2: DESARROLO METODOLOGICO

Marco teédrico / Estado del arte

Conceptos fundamentales

Arquitectura bioclimatica

La arquitectura bioclimatica se resume en cuatro palabras: “disefiar con el clima”, es un
concepto que hace referencia a aquella arquitectura que considera el clima y las condi-
ciones del entorno con el fin de optimizar el confort térmico tanto interno como externo
(Celis, 2000). Conforme y Castro (2020) sefiala que “la arquitectura bioclimatica requiere
el pleno conocimiento de los factores fisico-geograficos del sitio en el que se contempla

realizar la construccidn, ademads de aspectos como el clima”.

Disefo pasivo

El término disefio pasivo se refiere al conjunto de estrategias y principios bioclimaticos
qgue aprovechan los recursos naturales para mantener temperaturas confortables en una
edificacién, sin necesidad de sistemas mecdnicas de refrigeracién, calefaccion e ilumina-
cion. (Altan et al, 2016).

Habitabilidad

Cubillos (2014) define a la habitabilidad como “la capacidad que tiene un edificio para
asegurar las condiciones minimas de confort y salubridad a sus habitantes”. Por su parte,
la Revista de Ciencia y Tecnologia RECIT (2020) sefiala que la habitabilidad se compone
de indicadores como el confort, la funcidn, el espacio y la seguridad.

Movilidad urbana

Es la capacidad de las personas para desplazarse dentro del entorno urbano utilizando

diversos medios de transporte.

Terminal terrestre

Es un equipamiento que actia como articulador urbano, conectando diferentes sectores

y promoviendo accesibilidad y movilidad sostenible.
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Aspectos Contextuales

Caracteristica geografica

Archidona esta ubicado al noreste del Ecuador, en la zona amazdnica de la provincia de
Napo, posee una superficie de 305 603,37 hectareas, las coordenadas corresponden a
77,8 longitud y 09166667 latitud. Sus fronteras territoriales son las siguientes: hacia el
norte limita con el cantén Quijos, hacia el sur con el cantén Tena, hacia el este con la
provincia de Orellana y hacia el oeste con las provincias de Pichincha y Cotopaxi (PDyOT
Archidona, 2014).

Politicamente el canton Archidona cuenta con 4 parroquias: Hatun Sumaku, Archidona,
San Pablo y Cotundo. La zona urbana de Archidona se desarrolla por la via perimetral
E45 y de forma lineal. Al sur se encuentra la ciudad de Tena, al norte el centro politico de

la parroquia de Cotundo y al oeste la parroquia de San pablo.
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FACTORES CONTEXTUALES DEL CANTON
Poblacién y caracteristica socioeconémica

Segun el Instituto Nacional de Estadistica y Censos (2022), el cantdn Archidona cuenta con 30,488 ha-
bitantes distribuidos en tres parroquias rurales y una cabecera cantonal. La parroquia de Archido-
na concentra el 50% de la poblacién, con 15,316 habitantes, seguida de la parroquia de Cotundo con un
22.5%, equivalente a 6,879 habitantes. La parroquia de San Pablo de Ushpayacu alberga al 18.5% con
5,657 habitantes, mientras que Hatun Sumaco cuenta con 2,636 habitantes, correspondientes al 9%.

En términos de género, la poblacidn masculina alcanza 15,424 personas, lo que representa el 50.59%, mien-
tras que la femenina asciende a 15,064 personas, equivalente al 49.41%, segun el INEC (2022).

En términos de grupos étnicos, la poblacidon con mayor representatividad es la indegena con el 80,33%, segui-
da del mestizo con un porcentaje de 17,20 y un menor porcentaje de grupos éctnicos como afroecuatorianos,
blanco, montubio, mulato y negro conforma el 2.47% (INEC, 2022).

El cantdn Archidona cuenta con una diversidad de fuentes econdmicas gracias a su ubicacidén en una region de
gran riqueza natural. La principal actividad econdmica corresponde a la agricultura, silvilcultura y pesca, que
representa el 50.2% de la economia cantonal. En el ambito agricola, la producciéon de cacao, yuca y platano
destaca como la mas representativa, satisfaciendo tanto el consumo local y regional. Ademas, la subsistencia
de muchas familias campesinas se basa en la crianza de animales y la produccién de frutas tropicales. Aunque
el sector primario es la principal fuente econdmica, el turismo también desempefia un papel relevante en la
economia local (GADM Archidona, 2020).
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FACTORES CONTEXTUALES DEL CANTON

Vialidad cantonal y centros poblados

La vialidad estatal del cantdn Archidona esta conformada principalmente por la via E45, que conecta hacia el
sur con la ciudad de Tena y hacia el norte con la ciudad de Baeza, asi como la via E20, que enlaza con la ciudad
Francisco de Orellana.

Como consecuencia de estas vias estatales, E45 y E20, |la poblacion cantonal se ha asentado en dreas cercanas
a dichas rutas, especialmente hacia el sur del cantdn, préxima a la ciudad de Archidona donde se encuentra la
mayor concentracién poblacional debido a la facilidad de acceso.
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Figura 4-2: Diagndstico Contextual: vialidad cantonal y centros poblados
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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FACTORES CONTEXTUALES DEL CANTON

Caracteristica climatica

Segun el PODT Archidona (2020), el cantén Archidona abarca cinco tipos de climas: el clima tropical megatér-
mico hiumedo, megatérmico lluvioso, ecuatorial mesotérmico semi-himedo, nieval y clima ecuatorial de alta
montafa. Por ende, la ciudad de Archidona se encuentra en un clima megatérmico lluvioso (Calido-himedo).

La temporada cdlida dura aproximadamente 5.6 meses con una temperatura media diaria de 25 °C,
siendo enero el mes mas calido. La temporada fresca se extiende alrededor de 2.1 meses con tem-
peraturas promedio inferiores a 23 °C y Julio es el mes mas frio. Archidona cuenta con una tempo-
rada de lluvias que dura aproximadamente 8.5 meses. Las precipitaciones en el cantén son modera-
das durante el afio, con una probabilidad del 76% de dias lluviosos, siendo abril el mes con mas dias de
lluvia. A lo largo del afio, las lluvias son constantes en el cantdn, con abril como el mes de mayor preci-
pitacion (231 mm), mientras que septiembre tiene el indice mas bajo (66 mm). En general, la precipi-
tacién mensual en Archidona supera los 100 mm en casi todos los meses del afio (Weather Spark, 2024).
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FACTORES CONTEXTUALES DEL CANTON
Conectividad Cantonal y caracteristica de movilidad

Segun el PUGS del cantén Archidona (2020), el sistema estructurante de conectividad se organiza a partir de la
via E45 (Avenida Circunvalacidn), que permite articular la movilidad interprovincial e intercantonal. Ademas,
se identifica la necesidad de fortalecer los equipamientos de transporte terrestre como parte de la red de
servicios urbanos, ubicandolos estratégicamente para mejorar el acceso y la cobertura en el territorio.

Por otro lado, el “Plan de Movilidad Sostenible para el sector urbano de Archidona, provincia de Napo, Ecua-
dor” (2022), menciona que un alto porcentaje de los ciudadanos en el cantdn utiliza los buses intercantonales
como principal medio de transporte, representando el 55% de los desplazamientos. El 20% se moviliza a pie,
el 15% en bus interprovincial, el 6% en motocicleta y solo el 4% se desplaza en vehiculo propio.

En el canton Archidona operan dos cooperativas de transporte colectivo. La Cooperativa Expreso Napo, de
alcance intercantonal, cuenta con 25 unidades de autobuses y 153 frecuencias que conecta al cantdn tenay
lugares limitrofes de Archidona. Por otro lado, la Cooperativa Mushuk Nambi, opera dentro de los limites del
cantdn y dispone de 26 unidades de autobuses(Chicaiza et al., 2022).
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Figura 6-2: Diagndstico Contextual: conectividad cantonal y caracteristica cantonal
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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FACTORES CONTEXTUALES DEL CANTON
Movilidad y transporte

El actual terminal de transporte terrestre, operado por la Cooperativa Expreso Napo, esta ubicada en la zona
céntrica de la ciudad de Archidona. Este terminal cuenta con un espacio destinado al embarque y desembar-
que de pasajeros, asi como las instalaciones minimas para su operacién. Por otro lado, la Cooperativa Mushuk
Nambi, que comenzé a operar recientemente, carece de un terminal propio y no dispone areas de estaciona-
miento adecuado.

En cuanto a los buses urbanos e intercantonales utilizan trayectos similares dentro de la zona urbana. Sin em-
bargo, los buses interprovinciales utilizan la via estatal E45 como ruta principal, realizando pardas de embar-
que y desembarque en la parada municipal y en otros puntos improvisados tal como se muestra en el mapa.

Estas condiciones reflejan la falta de planificacién y la carencia de un equipamiento adecuado para garantizar
una movilidad eficiente. La ausencia de instalaciones apropiadas no solo dificulta la operatividad de los buses
urbanos e interprovinciales, sino que también compromete la seguridad y el confort de los usuarios, quienes
enfrentan diariamente la falta de infraestructura basica para su desplazamiento.

Frente a las deficiencias de la movilidad urbana, intercantonal e interprovincial en Archidona es factible un
equipamiento de transporte terrestre moderno que optimice las operaciones de transporte y mejore la segu-

ridad y comodidad de los pasajeros.
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Figura 7-2: Diagndstico Contextual: movilidad y transporte
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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FACTORES CONTEXTUALES DEL CANTON
Punto de espera informales: buses interprovinciales

La ausencia de un equipamiento especifico destinado al transporte interprovincial en el cantén Archido-
na ha generado que los pasajeros se apropien de espacios urbanos de manera informal, convirtiéndolos
en nodos improvisados de espera para abordar las unidades de transporte. Actualmente, dentro del area
urbana de Archidona se identifican tres puntos principales de embarque y desembarque de pasajeros.

El punto de mayor concentracidn se encuentra en la parada municipal de Archidona, que ademas sirve como
estacion para buses intercantonales y urbanos. Esta multifuncionalidad ha provocado que, en varias ocasio-
nes, el lugar se vea saturado debido al alto flujo de unidades. El segundo punto se localiza en un espacio
comercial, donde en algunos casos los buses interprovinciales omiten llegar hasta la parada municipal, ha-
ciendo que este espacio sea utilizado por los pasajeros como nodo alternativo de embarque. Por ultimo, el
tercer punto, con menor concentracién de personas, se ubica en la periferia urbana, especificamente junto al
redondel de Archidona. Su bajo uso se debe principalmente a su ubicacion apartada y limitada accesibilidad.

Parada Municipal Espacio comercial Redondel Archidona
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Figura 8-2: Diagndstico Contextual: punto de espera informal
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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FACTORES CONTEXTUALES DEL CANTON

Condiciones actuales del terminal Archidona

La movilidad en el cantén Archidona estd condicionado por la Cooperativa Expreso Napo, cuya ubicacién es-
tratégica en la zona comercial de la ciudad facilita el transporte hacia las instituciones educativas y hacia areas
de trabajo, contribuyendo asi al desarrollo de la economia local.

Sin embargo, a pesar un gran referente de movilidad, el actual terminal presenta diversas deficiencias en
cuanto a los servicios y a la calidad ambiental. La falta de mantenimiento tanto en el piso como en las paredes
afectan significativamente la comodidad y percepcion del espacio. Ademas, en mobiliaria, en malas condicio-
nes, genera incomodidad para los usuarios en la zona de espera. La deficiente organizacién y la inadecuada zo-

nificacion de los espacios también hacen que el terminal se perciba como un lugar saturado y poco armonioso.
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Figura 9-2: Diagndstico Contextual: condiciones actuales del terminal Archidona
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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ANALISIS DE JUSTIFICACION DE SELECCION DEL PREDIO

La seleccion del predio se fundamentd en criterios técnicos como la accesibilidad desde otros medios
de transporte, la superficie disponible, la conexidn vial, la vinculacidn con las parroquias del cantéon y su
proximidad al centro urbano, conforme al “Estudio de factibilidad para la implementacion de un termi-
nal de transferencia interprovincial en el cantén Archidona, provincia de Napo” (Chucho y Lema, 2022).

A escala parroquial, el terreno se encuentra en una ubicacidn central respecto a los centros poblados de
Cotundo y San Pablo, ademas de su cercania estratégica a la ciudad de Tena. Desde el punto de vista de
accesibilidad, el predio ofrece una ventaja clave para el transporte interprovincial, intercantonal y ur-
bano, ya que colinda con vias primarias como la carretera estatal E45 y la avenida urbana Napo. Asimis-
mo, su localizacién en la zona sur de Archidona contribuye a descongestionar el nucleo urbano central.

En términos de capacidad, el predio cuenta con una superficie total de 100.686 m?, lo que lo hace adecuado
para albergar un equipamiento de transporte de tipo T2, considerando que un terminal terrestre de estas
caracteristicas requiere un minimo de 35.000 m? para su desarrollo.
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Figura 10-2: Justificacién de seleccién del predio
Realizado por: Dikson Salazar, 2025

16




Casos de Estudio

Referentes Arquitectdnicos

El estudio de referentes arquitectdnicos de terminales y estaciones de autobuses ayudd
a comprender y profundizar las caracteristicas espaciales, formales y criterios de disefio
aplicados. Ademas, permitié comprender estrategias arquitectdnicas que resolvieron los
arquitectos en bases a los requerimientos de la poblacion, cultura y clima. Estos criterios
fueron de ayuda para generar ideas y soluciones de disefio que se aplicaron en el proyec-
to, formando asi un equipamiento habitable y sostenible que cubra las necesidades de la

poblacién. Para un primer filtro, se escogieron 6 casos de estudio.

Estacion de buses de luleburgaz Terminal Da Lapa
2016 Luleburgaz-turquia 2003 Sao Paulo-Brasil

e

I

Estacion de buses de luleburgaz Estacion de buses de Trujillo
2016 Luleburgaz-turquia 2015 Trujillo-Espafia

2021 Estacion de buses de Santiago de C. 2011 Estacion de buses Los Lagos

Santiago de Compostela-Espana Los Lagos-Chile

Figura 11-2: Casos de estudio
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Criterios de seleccion

Los criterios de valoracién ayudaron a comparar y evaluar casos de estudio bajo para-
metros objetivos con la finalidad de seleccionar los mejores referentes que aportaran
al desarrollo del proyecto. Los criterio y parametros que fueron analizados formaron
la base en el diseiio del terminal terrestre; se adoptaron los principios y estrategias de
disefio implementadas. Los criterios considerados en este anadlisis fueron: relacién con
el contexto urbano, funcionalidad e integracion bioclimatica. Los dos primeros criterios
presentaron 3 pardmetros y el Ultimo incluyé 6. Estos pardmetros fueron valorados a
una escalade 0a 1, donde 0 indicaba que no cumple y 1 que si cumple. En la figura xx se

detalld la conceptualizacién de los parametros para facilitar su comprensién.

Evalua la integracion del equipamiento de transporte con el tejido
P01 Conectividad Urbana urbano existente, ayuda a comprender la facilidad de los usuarios
para conectarse desde diferente ubicaciones.

Evalua la integracién del equipamiento dentro del paisaje natural y
POZ Integracion Paisajistica el entorno urbano. Asegura que la propuesta de disefio se adapte al
entorno considerando su impacto visual y ambiental.

Evalua la integracion del equipamiento con las caracteristicas cultu-
P03 Adaptacion Cultural y Social rales y sociales en la que se desarrolla. Se enfoca si el proyecto respe-
ta la identidad cultural y si cumple con inclusividad.

Evalua el funcionamiento general del proyecto, considera si el disefio
P04 Distribucion funcional es eficiente, accesible y que esté adaptado a las necesidades de los
pasajeros.

Evalua la inclusion, comodidad y facilidad de los usuarios para acce-
Accesibiliidad der al proyecto arquitecténico. Determina que si los accesos mejora
la experiencia del pasajero.

POG Fluios de autobuses Evalua el funcionamiento y movimiento de los autobuses. Determina
g LLOULY si los flujos son eficientes y seguros en la operatividad.

v
o
Ul

l Permite evaluar como el disefio arquitectdnico aprovecha las condi-
ciones del entorno. Identifica si las estrategias ayudan a mejorar el

P07 Orientacion y disefio pasivo
confort de pasajeros.

Evalua si el proyecto arquitecténico considera la iluminacién y ven-
P08 Ventilacién-iluminacién natural @ |tilacion natural. Permite reducir la utilizacién de sistemas artificiales
de iluminacién y climatizacién.

Evalua al proyecto si considera sistema de proteccion solar que ayude
Pog Proteccion Solar @ | a mitigar la incidencia directar de la radiacidn solar. Permite com-
prender si prioriza el confort térmico del usuario.

Evalua la implementacidn de estrategias para la recoleccién de agua
Plo Aprovechamiento de agua lluvia @ |lluvia, asi como su aprovechamiento que contribuya a la autosufi-
ciencia hidrica.

Evalua la utilizaciéon de materiales sostenibles dentro del proyecto

P11 Materiales sostenibles @ [ que aporte a la eficiencia eficiencia energética y al bienestar de los
usuarios.

P12 Uso de energia renovable Evalua si el proyecto integra fuentes de energia renovables que mini-
mize la dependencia de energias no renovables.

Figura 12-2: Criterio y paramatros de seleccion para caso de estudio
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Seleccion de caso de estudio

Tomando en cuenta los criterios de seleccidn, se evaluaron los casos de estudio con los

12 parametros respectivo, lo que facilitd la seleccidn de forma objetiva. Los tres referen-

tes que fueron seleccionados y que aportaron en las decisiones proyectuales del nuevo

terminal terrestre en Archidona fueron: Estacion de buses de Luleburgaz, Trujillo y Ter-

minal Da Lapa, como se muestra en la figura 11-2.

Estacion de buses de luleburgaz
Luleburgaz-turquia

Relacién con el entorno
urbano

Funcionalidad

Integracion bioclimatica

P01-P02-PO3
P04-P0O5-P06

P07-P08-P09-P10-P11-P12

P05 P06 P07 P08 P09 P10 P11 P12
Estacion de buses de Santiago L
de Compostela Efgzcr:gn con el entorno P01-P02-P03
Santiago de Compostela-Espafia
2021 Funcionalidad P04-P05-P06
Integracion bioclimatica P07-P08-P09-P10-P11-P12
P04 P05 P06 P07 P08 P09 P10 P11 P12

Estacion de buses de Trujillo
Trujillo-Espafia
2015

Relacién con el entorno
urbano

Funcionalidad

Integracion bioclimatica

PO1-P02-PO3
P04-PO5-PO6

P07-P08-P09-P10-P11-P12

Estacion de buses de luleburgaz
Luleburgaz-turquia
2016

P08 P09 P10 P11 P12
Relacién con el entorno
urbano P01-P02-P03
Funcionalidad P04-P05-P06

Integracion bioclimatica

P07-P08-P09-P10-P11-P12

P05 P06 P07

P08 P09

P10 P11 P12

e e
2003 Funcionalidad P04-P05-P06
Integracion bioclimatica P07-P08-P09-P10-P11-P12
P05 P06 P07 P08 P09 P10 P11 P12
Estacuclv_r;;ifalélézt_!a:.i?: Lagos Ecrskljaacr:gn con el entorno PO1-P02-PO3
2011 Funcionalidad P04-P05-P06
Integracion bioclimatica P07-P08-P09-P10-P11-P12
PO4 P05 P06 Po7 P08 P09 P10 P11 P12

@ @@ D@D DD

Figura 13-2: Ficha de evaluacién de caso de estudio
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Matriz de caso de estudio

En la siguiente matriz de resumen los criterios de mayor relevancia de los casos de estu-

dio, las cuales permiten entender las decisiones proyectuales de los arquitectos y tomar

en cuenta las estrategias de disefio en diferentes contextos. Los criterios y parametros

evaluados a los casos de estudio se detallan en la seccion de anexo (Anexo A).

Estacion de buses de luleburgaz
Luleburgaz-turquia
2016

Estacion de buses de Trujillo
Trujillo-Espafia
2015

Terminal Da Lapa
Sao Paulo-Brasil
2003

Proyecto

Datos G.

Ubicacion

Paisaje

Soluciones biobclimaticas

Programa

Clima templando
112.300 habitantes
~ Terreno: 12.200 m2
Area de construccién: 1.200m2

Se implanta en una zona periférica de
la ciudad en la calle urbana principal y
la Avenida D-100.

Es un equipamiento de grandes di-
mensiones, pero es neutralizado por
una pantalla visual de vegetacion en
la zona de acceso. Ademas, aplica co-
lores neutros que reduce esa monu-
mentalidad.

Orientacién: Fachada principal al sur
Forma: Forma rectangular

lluminacién natural: utiliza material-
transparentes como el vidrio. Presenta
espacios abiertos y doble altura para
la renovacién de aire. En la zona de bo-
leteria los muros divisorios no llegan al
entre piso.

Proteccion solar: cubierta con grandes
volados, espacios con pantalla doble y
presenta lamas verticales para la pro-
teccion de la radiacion solar.

Clima érido
9.510 habitantes
) Terreno: 12.000m?2
Area de construccién: 1.300 m2

Se implanta en una zona periurbana
junto a la Avenida Estremadura en la
parte sur de la cuidad.

Es un equipamiento que mantiene la
escala de las edificaciones de los alre-
dedores. Se integra de forma natura al
contexto con el uso de colores y mate-
riales locales.

Orientacidn: Fachada principal al Este
con proteccidn solar aprovechando los
vientos dominantes.

Forma: Forma rectangular

lluminacioén natural y proteccién so-
lar: los patios internos son esenciales
para la iluminacién y ventilacién. Ma-
yormente, los espacios son abiertos
con cubiertas como protector del sol.
Ademas, las perforaciones en las cu-
biertas dan permite la renovacion del
aire caliente.

_ IHI1!!!ﬂ\IIIHIN'\I\\Ill\\IIHH!\HIHH!‘HI

Capacidad para 215 usuarios en simul-
taneo.

Zona de acceso

Zona de servicio

Area de abordaje

Zona Administrativa
Zona servicio de autobus

Capacidad para 166 usuarios en simul-
téneo.

Zona de acceso
Zona de servicio
Area de abordaje
Zona Administrativa

Clima calido-himedo
58.924 habitantes
; Terreno: 17.080 m2
Area de construccién: 7.015 m2

Se implanta en una zona urbana con-
solidada en la calles Guaicurus y Anto-
nio Brito Marques.

Es un equipamiento monumental,
pero la pantalla vegetal deja desaper-
cibido. Presenta materiales locales
como el ladrillo y un estilo local-con-
temporaneo.

Orientacidn: Fachada principal al sur
Forma: Forma rectangular

Illuminacion natural: se consigue a
través de lucernarios. La altura consi-
derable de piso a techo no solo per-
mite controlar la radiacién solar, sino
gue ayuda a mantener aire fresco en
la zona baja.

Vegetacion: se incluye la vegetacion
en puntos estratégicos para mejorar
el ambiente.

Proteccidn solar: la cubierta es un ele-
mento de proteccion solar.

Capacidad para 300 usuarios en simul-
taneo.

Zona de acceso

Zona de servicio

Area de abordaje

Zona Administrativa
Zona servicio de autobus

Figura 14-2: Matriz de caso de estudio

Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Fundamentaciéon de enfoque de sostenibilidad del proyecto

Estrategias bioclimaticas en climas cdlida-himedo (Estados Unidos-Miami)

Las regiones cdlidas-himedas se caracteriza por las altas temperaturas con presencia de
lluvias constantes y con la presencia de vegetacidn grandes y frondosa. Particularmente,
los vientos presentan orientacion Este-Oeste y viceversa. En climas similares, las nece-
sidades bioclimaticas de la edificacion son distintas entre regiones. Para el bienestar
térmico de las personas, el edificio debe priorizar un 62% de vientos necesario, un 26%
de confort y 12% de proteccion de vientos. Igualmente, es pertinente contar con 12% de
asole y 88% de sombra (Olgyay, 1963).

Segun el manual de disefio bioclimatico para arquitectos y urbanismo de Victor Olgyay
(1963), los criterios de disefio bioclimaticas para climas calido-humedo se fundamenta

en tres secciones: ordenacién del conjunto, disefio de la casa y elementos constructivos.

En la ordenaciéon del conjunto, la orientacidn al viento es clave en el emplazamiento.
Las estructuras deben estar dispersas para optimizar la circulacién del aire. La sombra
en los espacios urbanos es esencial, y los arboles altos deben proporcionar sombra sin

bloquear las brisas.

En el disefio de la vivienda, las edificaciones deben ser aisladas y alargadas, con una
forma que permita una adecuada ventilacidn. Para protegerse del sol, es recomendable
una proporcién de 1:1.7, aceptable hasta 1:3. La orientacion éptima es a 5° al oeste del
eje sury también es valida la orientacién a 10° desde la orientacion optima tanto al este
como al oeste. Los interiores deben ser sombreados y ventilados, y es preferible que los
espacios sean flexibles, con paneles mdviles y muros bajos. Finalmente, para reducir el
resplandor de la radiacién solar es adecuado utilizar colores reflectantes de gama color

pastel.

En los elementos constructivos, la ventilacién debe mantenerse durante todo el ano,
idealmente con un flujo de aire del 85% en direccion este-oeste. Elementos como lamas,
muro pantalla y celosias ayudan a proteger del sol y a permitir la circulacidn de aire. Las
cubiertas, que reciben gran impacto térmico, deben ser dobles, ventiladas, impermea-
bles y reflectantes para lograr confort térmico. Ademads, es recomendable extender los
voladizos para proteger de la lluvia y del sol (las lluvias generalmente forman un dngulo
de 45°). Los materiales deben presentar un indice de aislamiento del 35°; en la orien-
tacion sur el valor de aislamiento debe cumplir con: E:1.4, 0:1.5, N:1.1 y en la cubierta

con 2.3.
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Ordenacion de conjunto

©

%@@%@ Naml

Diseio de la casa

\ 1:1
E (0] 1:1.7 Optima

1:3 Adecuada

°5 °15
S ¥ °5 Optimo

Elementos constructivos

Figura 15-2: Criterios bioclimaticos para climas célido humedo de Victor Olgyay
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Estrategias bioclimaticas en climas cdlida-humedo (México)

Segln CONAVI (2010) en la investigacion titulada “Estrategia de disefio arquitectonico

con enfoque bioclimdtico” menciona las siguientes estrategias:

En climas cdlidos-humedos, es recomendable que las edificaciones se ubiquen de for-
ma aislada para captar y permitir la renovacién del aire almacenado en los espacios
internos. Las infraestructuras con configuraciones aisladas deben cumplir un minimo de
90cm de espacio libre en sus cuatros fachadas. Por otro lado, emplazar edificaciones de
forma colindante y adosada es contraproducente, ya que bloquea la entrada de vientos
y no permite disipar el aire caliente. La configuracion de una edificacidon debe ser alarga-
da, con un mayor desarrollo en su longitud que en su ancho. Esto facilita la circulacidon
del aire y promueve la disipacion del calor, lo que contribuye a disminuir la temperatura
interior y reduce la superficie expuesta a la radiacion solar. Las configuraciones cerradas
y compactas no son recomendables, ya que impiden la captacién de viento, limitando
la renovacion del aire interno y la disipaciéon del calor, los que resulta en temperaturas

internas elevadas.

La cubierta es el elemento con mayor exposicién a la radiacién solar, lo que provoca ma-
yores aportes térmicos al interior de la edificacién. Es fundamental que la configuracidn
de la cubierta y la altura entre pisos permitan la circulacion del aire, lo que contribuye a
reducir las ganancias de calor. Por ello, la altura minima de la cubierta debe ser de 2.80
metros y se recomienda protegerla mediante una sobrecubierta o reducir la temperatu-

ra interna incorporando vegetacion.

Ademas, es fundamental captar los vientos dominantes y fomentar el intercambio de
aire por presion para renovar el aire interno. En estos climas es necesario que los vanos
representen mds del 50% de la superficie total de los muros y estén protegidos de la
radiacidn solar. Se recomienda que los vanos se dispongan de forma vertical para captar

los vientos y minimizar la radiacién solar, ya que la incidencia es mas breve.

Finalmente, en las orientaciones sureste, este, noroeste y norte, se recomienda la uti-
lizacién de sistemas constructivos ligeros, ya que corresponden a las horas matutinas,
cuando la temperatura es baja. En cambio, en las orientaciones noroeste, oeste, suroes-
te y sur, es aconsejable el uso de sistemas aislantes para protegerse de las ganancias de
energia, dado que estas orientaciones reciben la mayor radiacién solar. Los materiales
adecuados para este tipo de clima, que ayudan a mejorar el confort térmico, incluye ba-
hareque, paja arcilla, paneles de paja, bambu, palma, fibras naturales, tierra apisonada,

pintura y enlucido de cal.
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Emplazamiento Configuracion de infraestructura

'
Cubiertas

1T z%ﬂ zﬁ
|

Aislado centrado Aislado a la Traslapado
colindancia

Doble cubierta plana Doble cubierta inclinada Cublerta con distintas alturas
|
280m
B 280m l |
Cubierta inclinada y Cubierta con concentracion
volumen aislado de calor en parte superior
2.80m 280m
I
Cubierta inclinada con Cubierta:a dobleaitura

sombreado en acceso

Sistema Constructivo Vanos

/

Ligeros Aislantes

Figura 16-2: Criterios bioclimaticos para climas cdlido himedo de CONAVI
Fuente: CONAVI, 2010
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Metodologia

Para Vargas (2009), la investigacion aplicada es una metodologia de investigacién que
busca conocer la realidad y dar soluciones a las situaciones o problemas de la vida co-
tidiana a través de un proceso de investigacion que consiste en adquirir e implementar
el conocimiento. El desarrollo del presente trabajo se llevara a cabo mediante la inves-
tigacion aplicada; buscara resolver problemas comunes presentes en los terminales de

transferencia y entre ellos se nombra la falta de habitabilidad y servicios adecuados.

Ademas, la presente investigacion adopta un enfoque secuencial y complementario, ya
que se fundamenta en los resultados obtenidos en el “Estudio de factibilidad para la
implementacién de un terminal de transferencia interprovincial en el cantén Archidona,
provincia Napo”. Este estudio previo (Fase 1-2) proporciona un diagnéstico integral del
contexto socioeconémico, la oferta y demanda de transporte, asi como un analisis terri-
torial que resulta clave para la seleccidn del terreno y la definicidn de criterios de disefo.
A partir de esta base consolidada, la investigacidn actual tiene como objetivo avanzar
hacia el desarrollo del disefio arquitecténico del terminal terrestre, continuando con la

Fase 3 de las 5 Fases requeridas para la creacion de un terminal terrestre de pasajeros.

Para alcanzar el objetivo general planteado en esta investigacién y para una mayor fa-
cilidad se dividid en cuatro fases, las cuales responderan a cada uno de los objetivos
especificos: analisis y diagndstico contextual; analisis de referentes; analisis de sitio; y la

propuesta arquitectonica.

Para el andlisis y diagndstico contextual, la investigacion documental desempefid un
papel crucial en esta fase inicial para comprender el contexto de la zona de estudio,
concepciones bdsicas de equipamiento de transporte, los reglamentos que la rigen y

principios arquitecténicos bioclimaticos.

Se reviso y analizé el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Gobierno Au-
ténomo Descentralizado de Archidona, la Ordenanza N° 3445 que aborda las normas
de arquitectura y urbanismo, la Comisidon Nacional de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial y el libro “Enciclopedia de Arquitectura” de Plazola que abarca programa
arquitectdnico, diagramas funcionales y cdlculo de dreas de terminales de pasajeros.
Ademas, se realizd encuesta a la poblacién de Archidona con temas relacionados a la
funcionalidad, calidad ambiental y accesibilidad del actual equipamiento de transporte

de Archidona y se comprendid las necesidades de los usuarios.

En la segunda fase, se evaluard los referentes arquitectdnicos a través de criterios y pa-
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rdmetros de casos de estudio con el propdsito de enriquecer estrategias arquitectdnicas

bioclimaticas y desarrollar soluciones innovadoras y eficaces.

Para el analisis de sitio se establecio los siguientes niveles: macro y micro. En el anadlisis
Macro se considerd aspectos como el uso de suelo y equipamientos, llenos y vacios, al-
tura de edificaciones, infraestructura vial, transporte publico y paisaje. Finalmente, en el
analisis Micro fue importante tomar en cuenta soleamiento y vientos, topografia, uso y

ocupacion de suelo, visuales y contaminacion acustica.

Como cuarta y ultima fase, una vez realizado el analisis y diagnéstico del contexto y de
sitio se establecid la propuesta arquitectdnica que incluye: memoria descriptiva, progra-
ma, organigrama, estrategias proyectuales, esquemas de enfoque de sostenibilidad del

proyecto, dibujos arquitectdnicos y visualizaciones 3D.

Anadlisis y diagndstico

Anadlisis de sitio: Macro

Una vez comprendido las necesidades de movilidad y las caracteristi-
cas del entorno a través del diagndstico de los factores contextuales del can-
téon Archidona y las condiciones actuales del terminal de transporte, se pro-

cede a realizar el estudio de la zona urbana de la ciudad de Archidona.

El analisis macro a nivel urbano es esencial para una propuesta arquitecténica, ya que
permite comprender las caracteristicas del contexto y las dindmicas sociales, generan-
do directrices que influirdn tanto en el disefio como en la funcionalidad del proyec-
to. Los aspectos considerados incluyen el uso del suelo y equipamiento, la identifica-
cion de espacios llenos y vacios, la altura de las edificaciones, la infraestructura vial,

la conectividad peatonal hacia los equipamientos, el congestionamiento vehicular.

Dado que la trama urbana es compleja y extensa, resulta pertinente realizar un analisis
dentro del area de influencia del terreno. Esto permite profundizar en las caracteristicas

que realmente afectan al terreno y abordar adecuadamente el disefio arquitecténico.

Un andlisis a nivel meso también ayuda a detectar oportunidades y retos particulares del
entorno cercano, lo que facilita la toma de decisiones informadas sobre accesibilidad,
conectividad y adaptacién al entorno urbano. Este enfoque promueve una integracion

armoniosa del proyecto con su contexto.
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Uso de suelo y equipamiento

Analizar el uso de suelo y los equipamientos urbanos permite comprender el contexto
en su totalidad, facilitando una integracidon adecuada del proyecto arquitecténico. La
zona urbana de Archidona muestra una variedad de usos de suelo y equipamientos,
entre los que destacan: comercio, vivienda, administracién, educacién, deporte, religién
y recreacion. El suelo comercial y residencial abarcan la mayor superficie; mientras el
comercio se concentra en los ejes viales principales (Av. Circunvalacién y Av. Napo), las
areas residenciales se ubican en los extremos. La mayoria de los equipamientos publicos
se encuentran a lo largo de la Av. Napo en la zona central, sin presencia significativa en
las zonas sur y norte de la ciudad. En el drea de intervencion predominan los usos co-
merciales y residenciales. Los equipamientos mds cercanos al proyecto incluyen la can-
cha sintética del Barrio Buenos Aires, el parque recreativo municipal y la sede del GAD
Municipal de Archidona.
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Figura 17-2: Analisis macro: mapa de uso de suelo y equipamiento
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Llenos y Vacios

En la zona urbana de Archidona, el 69% de los lotes estan ocupados por edificacio-
nes que incluyen equipamientos publicos, comercio, viviendas y construcciones reli-
giosas y edificar. Cabe destacar que la mayoria de los terrenos vacios son de gran ta-

mano, lo cual equilibra la proporcion entre espacios construidos y no construidos.
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Las edificaciones con mayor ocupacion de suelo se concentran en la zona central y a lo
largo de las principales vias urbanas de Archidona. En el area especifica de intervencién,
predominan los lotes vacios, lo cual se aprecia claramente en la figura 15-2. Analizar
los espacios construidos y no construidos permite identificar oportunidades estratégicas
para la ubicacion del proyecto arquitecténico. La implantacidon de un equipamiento de
transporte en terrenos alejados del centro urbano ayuda a evitar interferencias en la

circulacién vehicular y peatonal.

MAPA 02
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Figura 18-2: Analisis macro: mapa de llenos y vacios
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Altura de edificaciones

Las edificaciones en la zona urbana de Archidona varian entre 1 y 4 pisos. Las construc-
ciones de 1 piso predominan ampliamente, representando el 84% del total y distribu-
yéndose en toda el drea urbana. Las edificaciones de 2, 3 y 4 pisos se concentran en la
zona central de la ciudad, con porcentajes de 14%, 1% y 0.1%, respectivamente. En la
zona de estudio, prevalecen las construcciones de 1y 2 pisos. Como se observa en la
figura 16-2, las edificaciones en esta drea son escasas y estan dispersas, espacialmente
en la parte sur de la ciudad, donde la densidad constructiva es baja. Analizar las alturas
de las edificaciones en el contexto urbano permite integrar el nuevo equipamiento de
forma armoniosa y mantener la escala visual adecuada. Esta evaluacién en el disefo
permitird también optimizar la entrada de luz natural y la ventilacién, considerando las

posibles interferencias.
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MAPA 03

LEYENDA MAPA DE ALRUTA DE EDIFICACIONES
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Figura 19-2: Analisis macro: mapa de altura de las edificaciones
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Infraestructura Vial

El analisis de la infraestructura vial permitira identificar las conexiones y accesos disponi-

bles, asi como los impactos de los flujos vehiculares y peatonales en la zona.

En el area urbana de la ciudad de Archidona existen tres tipos principales de infraes-
tructura vial, cada una con una funcién especifica: red basica, red local y red colecto-
ra. La red bdsica estd compuesta por vias de alta capacidad vehicular que conectan
regiones o grandes ciudades. En Archidona, esta red estd representada por la Aveni-
da Circunvalaciéon-Troncal Amazdnica (E45). La red local gestiona el trafico urbano y
en Archidona se limita a una Unica avenida urbana, la Avenida Napo. Finalmente, la
red colectora regula el flujo vehicular en las zonas residenciales y prioriza el transito

peatonal, contribuyendo a una circulacion mas segura y accesible para los habitantes.
En la zona de intervencion se observan las vias principales, como la Avenida Circunvala-

ciony la Avenida Napo, que son esenciales para la accesibilidad del futuro equipamiento

de transporte, facilitando el ingreso de buses urbanos e interprovinciales.
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MAPA 04

LEYENDA MAPA DE INFRAESTRUCTURA VIAL
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Figura 20-2: Analisis macro: mapa de infraestructura vial
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Conexidn de equipamiento a pie

En la zona urbana de Archidona se identifican los principales equipamientos,
como canchas deportivas, parques recreativos, el GAD Municipal, centros edu-
cativos, el terminal de transporte Expreso Napo y un centro de salud. La mayo-
ria de estos equipamientos tiene una conexién directa con la red local, y la Ave-
nida Napo es el eje vial mas utilizado para acceder a estos espacios publicos.

A partir de la visita de campo, se observd que los equipamien-
tos con mayor afluencia de personas son el Parque Central, el termi-
nal de transporte Expreso Napo y el GAD Municipal de Archidona.

Para proyectos arquitectdnicos de transporte, es esencial estudiar la red de conexiones,
ya que permite identificar y asegurar el acceso peatonal adecuado para los usuarios. El
objetivo es integrar el nuevo terminal terrestre en el tejido urbano, promoviendo la se-

guridad y un flujo peatonal eficiente.
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MAPA 05

LEYENDA MAPA DE RED DE CONEXION DE EQUIPAMIENTO A PIE
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Figura 21-2: Analisis macro: conexion de equipamiento a pie
Realizado por: Dikson Salazar, 2025

Congestionamiento Vehicular

Analizar el volumen de vehiculos que transita por las principales infraestructuras viales
es fundamental para la toma de decisiones en el proyecto. Para el disefio del terminal
de transporte, es crucial priorizar los accesos y el flujo de vehiculos, evitando problemas

de movilidad. Por ello, el analisis de congestionamiento es una parte clave del proyecto.

El estudio de los flujos vehiculares se realizd en los tres principales ejes viales en un lapso
estimado de una hora. En la red basica (E45), se registraron 476 vehiculos, de los cuales
el 63% corresponde a vehiculos livianos, el 22% a motocicletas, el 13% a vehiculos pesa-
dos, y el 2% a autobuses.

En la red local (Avenida Napo), el conteo fue de 273 vehiculos, con un 55% de vehiculos
livianos, un 28% de motocicletas, un 11% de autobuses, y un 6% de vehiculos pesados.
En la red colectora (Calle Quijos), el total fue de 213 vehiculos, de los cuales el 59% fue-

ron vehiculos livianos, el 36% motocicletas, el 7% vehiculos pesados y el 4% autobuses.
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Figura 22-2: Analisis macro: andlisis de congestionamiento vehicular
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Anadlisis de sitio: Micro

El analisis a nivel micro es fundamental, ya que permite comprender los detalles y par-
ticularidades del terreno para posteriormente tomar las mejores decisiones de disefio.
Este analisis abarca aspectos como la accesibilidad, la topografia, las normasy restriccio-
nes, las visuales, la contaminacién acustica, los vientos, la radiacion solar, el asoleamien-

to y otros factores climaticos.

El terreno se encuentra en la zona sur de la ciudad de Archidona, fuera del limite urbano,
lo que explica la baja presencia de infraestructuras y una mayor cantidad de vegetacién
natural en los predios circundantes. Esta ubicado en la principal infraestructura vial de la
ciudad: la Avenida Napo, cuenta con una alta densidad de vehiculos, incluidos autobuses

urbanos.
Ademas, el terreno se encuentra en una zona de baja densidad poblacional de uso resi-

dencial y cuenta con una gasolinera adyacente. Cabe sefialar que en esta area no existen

equipamientos publicos.
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Figura 23-2: Analisis micro: ubicacidn-accesibilidad
Realizado por: Dikson Salazar, 2025

Topografia

El terreno presenta una geometria irregular, con angulos variados que van de 34° hasta
los 270°. Su superficie total es de 100.686 m?y con longitudes perimetrales de 118 m, 84
m,85m,85m,51m,216m, 192 m, 169 m, 109 m, 109 m, 34 m, 236 m, 122 my 133 m.

En el corte transversal de A-A, se notd un desnivel de 1.7%, lo que indica una incli-
nacion leve de 1.7° en direccion ascendente, desde el sur hacia el norte. En el corte

B-B, se puede observar las diferentes dimensiones de las viasmas cercanas al predio.

Dado que el terreno se encuentra cerca del rio Misahualli, en el lado sur, presenta pen-
dientes pronunciadas con inclinaciones descendentes hacia el rio. Ademas, dentro del
terreno se encuentra una variedad de vegetacidn, con arboles de diferentes alturas que
oscilan entre 20 y 30 metros. Este tipo de vegetacion puede representar un desafio para
proyectos de infraestructura o equipamientos, ya que los arboles de gran altura pueden

suponer un riesgo para los usuarios y la edificacion en caso de caidas o fuertes vientos.
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Normas y Restricciones

Segun el Plan de Uso y gestién de suelo (PUGS) del GAD Municipal de Archidona para
el periodo 2020-2024. el predio seleccionado para el proyecto pertenece a dicha muni-
cipalidad y ha sido destinado especificamente para la implementacion del proyecto o
equipamientos municipales. Las Normas de Arquitectura y Urbanismo (2003) establecen
que las edificaciones destinadas a terminales de pasajeros deben contar con una altura
minima de 2.40 metros. Ademas, deben cumplir con retiros frontales y posteriores de
al menos 10 metros, asi como con retiros laterales de 5 metros. La normativa también
requiere garantizar accesibilidad universal, contemplando adecuaciones para personas

con movilidad reducida.

Para terminales de pasajeros de tipo T2, el espacio de terreno recomendado es de al
menos 35,000 m?, con una superficie de construccion de 5,000 m2. Esto implica que el
coeficiente de ocupacidn de suelo (COS) sea del 14.28% y el coeficiente de utilizacidon de
suelo (CUS) del 28.57% (Plazola, 2000).
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Figura 25-2: Analisis micro: normas y restricciones
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Visuales y Contaminacién Acustica

El terreno se ubica fuera del limite de la zona urbana, donde existen pocas edi-
ficaciones, permitiendo disfrutar de amplias vistas hacia el entorno natu-
ral. Hacia el lado oeste al terreno se presenta con excelentes vistas hacia las
montanas, destacando se la Cordillera de los Guacamayos. Por otro lado, las edi-

ficaciones de hasta 2 pisos y con poca densidad posibilitan generar visuales.

La infraestructura vial adyacente, como la Avenida Napo, con gran volumen de tréfi-
co hacia el centro urbano, generan una considerable contaminaciéon acustica en el
terreno y afecta la tranquilidad del entorno. La cercania de la avenida también incre-

menta la exposicidn al ruido, lo que podria impactar la experiencia de los usuarios.

A pesar de que el eje vial genera ruido, también es fundamental para facilitar el acceso
de autobuses y peatones al proyecto. Este inconveniente acustico podria mitigarse a
través del disefio de una pared vegetal, la cual ayudaria a controlar y reducir los sonidos

causados por el tréfico vehicular.
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Figura 26-2: Analisis micro: visuales y contaminacion acustica
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Viento y Radiacion Solar

Conocer la direccidon y velocidad de los vientos en proyectos bioclimaticos, como
el terminal terrestre, permite integrar principios pasivos que mejoran el confort de
los pasajeros en las instalaciones. La orientacion del edificio y la ubicacién de aber-
turas seran determinadas en funcién de las caracteristicas del viento, con el obje-
tivo de maximizar la ventilacién natural y reducir la dependencia de sistemas de
climatizacion artificial. En este caso, el terreno presenta vientos dominantes en direc-

cidén oeste-este y este-oeste, con velocidades que varian entre 2.01 m/s y 3.35 m/s.

Debido a que el terreno se encuentra en un contexto de clima calido-humedo con pe-
riodos prolongados de altas temperaturas y radiaciéon solar, es fundamental considerar
sistemas pasivos que controlen la radiacion y su efecto en los espacios interiores. Con
intensidades solares que alcanzan maximos de 833.91 kWh/m? en la mafiana y 666.13
kWh/m? por la tarde, se prestard especial atencion al disefio de las fachadas este y oeste

para minimizar el impacto de la radiacién en esas horas del dia.
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Figura 27-2: Analisis micro: viento y radiacién solar
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Asoleamiento

Considerar la incidencia solar en distintas épocas del afio y horas del dia permite desarro-
llar propuestas de disefio que promuevan el bienestar y la calidad espacial mediante una

orientacién adecuada, asi como una ubicacién y configuracién 6ptima de los espacios.

El analisis de asoleamiento se realizé para el solsticio de verano (21 de junio), el solsticio
de invierno (21 de diciembre) y el equinoccio (20 de marzo), en los horarios de las 9:00
a.m. y las 3:00 p.m. Estos horarios fueron seleccionados debido a que representan el
inicio y el final de las horas con mayor insolacién diaria, lo que facilita una comprensién
precisa del impacto solar durante los momentos criticos del dia. Los resultados analiza-
dos indican que en el solsticio de verano las fachadas con mayor incidencia solar son las
orientadas al norte y oeste; en el solsticio de invierno, las fachadas mds afectadas son las
del este y sur; mientras que, en el equinoccio, la incidencia solar es mas intensa en las
fachadas este y oeste. En climas similares al de este proyecto, el solsticio de verano es

particularmente relevante para el disefio, ya que en este dia se recibe la mayor cantidad

de radiacidn solar.
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Figura 28-2: Analisis micro: asoleamiento
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Andlisis solar de temperatura

Conocer la variacién de temperatura en funcién de la radiacion solar a lo largo del
dia es fundamental para la organizacion espacial en el disefio del terminal terrestre.
El objetivo es lograr una distribuciéon dptima de los espacios, en funcién de las acti-

vidades que se realizardn y de la temperatura que experimentaran a distintas horas.

Al identificar el rango de temperaturas presentes en cada momento del dia me-
diante la carta solar, se observa que, tanto en el primer como en el segundo semes-
tre del afio, las temperaturas matutinas se mantienen frescas, oscilando entre 20°C y
24°C. En estas orientaciones, es recomendable ubicar espacios que requieren con-
fort térmico, como zonas de trabajo (oficinas administrativas-boleterias) y dreas ha-
bitables (sala de espera). En cambio, durante las horas de la tarde, la temperatura
puede elevarse hasta un promedio de 31°C; por lo tanto, en estas orientaciones se
podrian ubicar espacios que no requieren tanto tiempo de permanencia, como zo-

nas de transicion rdpida o areas de menor demanda térmica como pasillos y bodegas.
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Figura 29-2: Analisis micro: anadlisis solar de temperatura
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Expropiacion del terreno privado

Con el objetivo de optimizar la operatividad del proyecto y garantizar un desarrollo in-
tegral del equipamiento de transporte, se propone la expropiacién de un terreno colin-
dante al predio principal. Es lote, de propiedad privada, se encuentra estratégicamente
ubicado junto a la Avenida principal, lo que lo convierte en un espacio clave para com-
plementar los flujos vehiculares y peatonales del terminal. Dado que el terreno aun no
presenta construcciones edificadas, su adquisicion mediante expropiacién resulta viable
desde el punto de vista legal y técnico. A través de un proceso legal gestionado por el
GAD Municipal de Archidona, y conforme a la normativa vigente, se prodra incorporar
este predio al proyecto, garantizando una compensacion justa a su propietario. La incor-
poracién de este terreno permitird ampliar las zonas operativas, generar espacios des-
tinados a accesos complementarios o dreas verde, y facilitar la circulacion fluida tanto
de los usuarios como de los distintos medios de transporte. Esta accién, ademas de ser
legalmente procedente, responde al interés publico de mejorar la conectividad, la fun-

cionalidad del terminal y la movilidad urbana, intercantonal e interprovincial.

Predio Municipal

ESC: 1:5000

Figura 30-2: Expropiacién del terreno privado
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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CAPITULO 3: PROPUESTA

Memoria descriptiva

El proyecto de disefio arquitecténico bioclimatico del terminal terrestre del cantéon Ar-
chidona, se fundamenta en la necesidad de mejorar la movilidad urbana, intercantonal
e interprovincial a través de un disefio arquitectdnico funcional y adaptado al clima ca-
lido-humedo de la ciudad de Archidona. Se prioriza principios y estrategias de arquitec-
tura bioclimaticas para mejorar la habitabilidad de los pasajeros y reducir el consumo

energético.

Como punto de partida para las decisiones proyectuales se realizé el diagndstico de los
factores contextuales y las necesidades de movilidad en el cantén Archidona y entre
ellos se incluye el conocimiento del clima y la poblacién que son factores que rigen el
disefio. Ademas, se prioriza el analisis de sitio para comprender el entorno urbano arqui-

tectdnico y el emplazamiento.

El terreno presenta una geometria irregular con una superficie de 100.686 m2 con una
inclinacion leve de 1.7° de forma ascendente en sentido sur-norte. Adema3s, se ubica
fuera del limite de la ciudad en el acceso principal urbano Avenida Napo, alrededor de
una zona residencial. El proyecto se acopla a normas locales e internacionales con retiros
frontal-posterior de 10m y 5m en los lados, con un coeficiente de ocupacion de suelo del
14.28%, con un coeficiente de uso de suelo del 28.57% y con una altura de edificacion

de 2 niveles.

El proyecto, en base a criterios o principios de arquitectura bioclimatica, se emplaza de
una forma aislada y con una orientacién sol-aire perpendicular al eje del recorrido solar
con una inclinacién del 15° al sur desde el eje oeste para captar los vientos provenientes
del noroeste. En el clima calido-himedo, la configuracién alargada de una infraestructu-
ra es adecuada para una renovacion del aire dentro de la edificacién, por ende se utiliza
la proporcién de 1:3 (mddulo de 1m de ancho x 3 m de largo) como médulo ideal que en
verano como en invierno exista la circulacion rapida del aire. Ademas, se hace hincapié a
la renovacién del aire interior con la ayuda de vanos mayores al 50% dentro de cada es-
pacio. La altura minima de los espacios para estos climas es de 2.80m y para este proyec-
to se procura la altura de 3.6m para una mejor renovacion del aire. Finalmente, la doble
cubierta ventilada en planta alta cumple un papel importante para generar espacios ha-

bitables en las que los usuarios puedan desarrollar de manera correcta sus actividades.
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Una vez establecida el médulo de 1m x 3m, se generd un supermodulo de 27m x 81m
con una superficie de 2 187 m2 en planta baja y se adiciona una area de las mismas
caracteristicas en planta alta, que representa el 14,28% de COS tomando como refe-
rencia el 5000 m2 del total del drea de implantacién del edificio, en base a la categoria
T2 planteada por la Agencia Nacional de Transito (se detalla en el ANEXO B). Dentro de
esta volumetria se desarrolla zonas de servicio, administracién y de operacion, y adicio-
nalmente el proyecto presenta zonas exteriores de acceso, area de abordaje y servicio
de autobus. El terminal terrestre se encuentra interconectado a servicios de transporte

publico que alimentan de manera cantonal e interprovincial.

En la planta baja se prioriza la funcionalidad y operatividad del equipamiento por me-
dio de espacios principales. El ingreso se lo define de forma centralizada a través de un
vestibulo a doble altura que dirige a los espacios de informacidn, seguridad y medicina
preventiva. Una vez el usuario se haya informado se dirige a través de un pasillo longitu-
dinal hacia las boleterias para después dirigirse a un amplio espacio destinado a la sala
de espera. Adicionalmente, en planta baja se ubican los locales comerciales con proyec-
cion hacia el exterior con la finalidad de no intervenir en la operatividad del terminal. En
planta alta se destina a zonas adicionales complementarias como la zona administrativa,
de operador y espacios de cafeteria y zona de lectura. Se planted dos circulaciones verti-
cales incluyendo ascensor para personas con capacidades reducidas y se ubican al extre-
mo del vestibulo, el primero destinada a la zona de servicio y la otra a la zona privada. El
terminal de pasajero tiene una capacidad para 250 usuarios tomando como referencia

el mobiliario presente.

Se utiliza estructura mixta, el hormigdn armado en la planta baja y bambu en planta alta
ya que en planta baja el desgaste y exposicién es mayor y el hormigdn es un material
que resiste a la humedad, impactos fisicos y ataque de plagas. Las columnas de 40 cm x
40 cm son ideales para cumplir con las consideraciones de alturas de 3.60 m. Las vigas
utilizadas presentar un formato de 40cm x 90 cm para cubrir luces de 9 m. En planta alta,
6 bambus de 12 cm de didmetro son utilizados para generar una columna el cual permite
mayor resistencia. Para cubrir la zona amplia de la sala de espera se utilizan cerchas de

bambdu.

El disefio del terminal interprovincial prioriza la configuracién rectangular con la orien-
tacion norte en la fachada larga que permite reducir el soleamiento en la fachada cor-
ta y ventilacién natural en las fachadas largas. Las dobles alturas y cubiertas inclinadas
ventilada hace que los espacios internos sean mas habitables. Finalmente, las aperturas
mayores al 50% en las fachadas alargadas permite la renovacion del aire y apunta a la

consideracion principal del clima calido-humedo que es la ventilacién natural.
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Programa y Organigrama

Programa Arquitectonico del proyecto

Con base en el analisis de casos de estudio, recoleccién de informacién a partir de las
encuestas y la revision de fuentes pertinentes como las Normas de Arquitectura y Urba-
nismo de Quito y la Enciclopedia de Arquitectura de Plazola, se ha desarrollado el pro-
grama arquitecténico para el terminal terrestre del cantén Archidona entendiendo las

necesidades de la poblacion. Se detallan en la seccién de anexos (Anexos By C)

El disefio de un terminal terrestre no solo debe fundamentarse en criterios generales
de arquitectura, por ello, la evaluacién de estos aspectos mencionados permite que el
programa arquitecténico sea funcional, contextualizado, conforme en la norma vigente

y centrado en el pasajero.

El programa se ha clasificado en tres zonas principales: publica, semipublica y privado.
La zona publica incluye las subzonas de acceso y servicio; la zona semipublica abarca las
subzonas de drea de abordaje y administracion; finalmente, la zona privada comprende

las subzonas destinadas a los operadores y servicio de autobuses.

Tabla 1-3: Cuadro de areas del proyecto

Programa Arquitectonico del terminal terrestre interprovincial

#de Area Area
Zonas Espacios Subtotal Total
espacios cubierta exterior
Plaza 1 - 3000 3000
Estacionamiento
78 - 2.5x5 975
publico
Acceso 4200
Paradera autobus
2 - 18x5 180
urbano
Paradero de taxis 2 - 2.5x9 45
Taquillas 16 15 - 240
Entrega y recibo
6 6 - 36
de equipaje
Sala de espera 2 250x1.2 - 600
Servicio Restaurante 1 303 - 303 1790.2
Locales 16 12 - 192
Servicio sanitario 4 6x9.3 - 223.2
Sala de wifi 1 9 - 9
Espacio de lectura 1 75x2.5 - 187.5
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Andén 1 - 1037.7 1037.7
Estacionamiento de
20 - 3x14 840
; Autobus
Area de .
Patio de 2946.5
abordaje 1 - 9x118 1062
maniobras
Casetra de
1 - 6.8 6.8
control
Estacionamiento admi-
7 - 2.5x5 87.5
nistrativo
recepcion 2 9 - 18
Sala de espera 1 24 - 24
Director
1 36 - 36
general
Administra- administracion 1 24 - 24
- 350.3
tivo Contabilidad 1 24 - 24
Servicio
1 6x9.3 - 55.8
sanitario
Sala de
1 72 - 72
reuniones
Medicina
1 9 - 9
preventiva
Dormitorio 1 36 - 36
Operador Sala de estar 1 51 - 51 108
Sanitario y vestidor 1 21 - 21
Estacionamiento de
32 - 3x14 1344
autobus
Lavado y engrasado de
1 - 18x5 90
autobus
Oficina de jefe
1 6 - 6
» de taller
Servicio
Taller mecanico 1 95 - 95 1589
Autobus .
Area de
1 6 - 6
combustible
Bodega y equipo de
1 24 - 24
matenimiento
Cuarto de
1 24 - 24
maquina
Total 2316 8668 10984
35% de circulaciéon A. cubierta 3126.6 8668 11794.6

Realizado por: Dikson Salazar, 2025.
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Diagrama de relaciones del proyecto

El diagrama de relaciones forma parte fundamental del disefio ya que permite visualizar
de manera clara las conexiones funcionales y a las interacciones entre los espacios del
proyecto. Su aplicacion resulta crucial para asegurar la eficiencia operativa y la comodi-
dad de los pasajeros. En la figura 2-3, prioriza la circulacién y experiencia del pasajero
desde su ingreso por la plaza hasta su salida a través de los andenes. El vestibulo cumple
un papel central como espacio articulador, permitiendo a los usuarios orientarse y acce-
der a los distintos espacios. Por su parte, el patio de maniobras constituye un elemento

clave para optimizar el flujo y operacidn de los autobuses.

Cuarto de
maquina

lavado y

Acceso de
engrasado

Autobus

Patio de
Maniobras

Caseta de
Control

@

oficina de
taller

Control de Boleteria
pasajero Sala de Estar
de Operador

Director
General Adm.

Plaza de
Acceso

Relacién Indirecta

mmmmm  Relacion Directa -———
B Zona Acceso I Zona de Servicio
Area de Abordaje I Zona de Administracion

W Area de Operador Zona Servicio de Autobus

Figura 2-3: Diagrama de relaciones del proyecto
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Esquemas / Estrategias proyectuales

Estrategias de implantacidn

INFRAESTRUCTURA

El proyecto se emplaza en la parte sur del
terreno donde presenta mayor superficie
plana para su desarrollo. Estd orientada
hacia el norte, en la cual las fachadas este
y oeste que son de menor longitud estan
completamente cerradas y protegidas de
la incidencia solar directa.

ZONA DE TALLER BUS

Al igual que la infraestructura principal
la zona de taller y mantenimiento de bu-
ses se ubica en la parte sur. La edificacidn
principal y de taller presentan una confi-
guracion rectangular para que exista una
mayor renovacioén del aire dentro de los
espacios.

PARADA URBANO E INTERCANTONAL

La zona de la parada tanto para los buses
urbanos e intercantonales se ubica junto a
la via principal Av. Napo, para que sus re-
corridos sean fluidos y no genere conflicto
de movilidad. Este espacio se desarrolla
entre la infraestructura y el inicio del ver-
de urbano para que las personas puedan
disfrutar de recorridos por su vegetacion.
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VERDE URBANO

El verde urbano se desarrolla desde la par-
te norte y junto a la via urbana Av. Napo.
Presenta especies arbdéreas perennes de
rdpido crecimiento como la guaba, balsa 'y
pambil. Dentro de este espacio se incertan
mobiliarios urbanos de descanso y sombra
gue convierte al proyecto junto al disefio
paisajistico en hito urbano sostenible.

ESTACIONAMIENTO VEHICULAR Y PARADA | 05 d
JCIC

DE TAXI .

La zona de estacionamiento vehicular y
la parada de taxi se emplazan en la parte ([j MES ETTH T

Este del proyecto por una via secundaria. L
Evitar el congestionamiento en la movili-
dad, es parte crucial ya que por la via ur-
bana existe el ingreso de buses urbanos,
intercantonales e interprovinciales.

. \k\ — (ﬂ!‘!m

INGRESO DE BUS INTERPROVINCIAL

El ingreso de buses interprovinciales se
encuentra en por la parte Sur del proyecto
junto a la Av. Napo. La accesibilidad es un
tema importante que se considerd para su
ubicacidon. Cabe mencionar que la via de
ingreso es de 11 m de doble sentido, don-
de cada carril mide 5.5m.

CONFIGURACION DEL VERDE URBANO

Su configuracién se fusiona al contorno
del terreno y se convierte un punto funda-
mental de conexidon hacia el proyecto tan-
to del centro urbano como de las comu-
nidades aledanas. Los tres puntos acceso
estrategicamente definidos permite reco-
rridos flexibles hacia el proyecto desde la
zona norte, sur y de los estacionamientos.

Figura 3-3: Estrategias de implantacion
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Disefio y uso bioclimatico del area verde

El disefio y la conservacion del drea verde en el proyecto han sido concebidos como una
estrategia clave para la reduccién de la temperatura ambiental y el mejoramiento del
confort térmico. Tanto las caminerias como las vias de ingreso para buses y vehiculos
estan acompafiadas de vegetacion, con el objetivo de proporcionar sombra, mejorar la
calidad del aire y crear un entorno mds saludable. El paisajismo urbano del proyecto con-
templa un alto porcentaje de vegetacion de gran follaje y rapido crecimiento, como la
Guaba, permitiendo una cobertura vegetal densa y eficaz. Esta vegetacion se distribuye
ampliamente en caminerias, accesos, zonas de parqueo, rampas y circulaciones internas
para buses, conformando un sistema verde integral. Ademas, se ha preservado la co-
bertura vegetal nativa en zonas con desniveles naturales del terreno, lo que contribuye
a la purificacion del aire y al respeto por el entorno amazdnico. El drea verde, tanto lo
construido como existente, representa un componente esencial de la arquitectura sos-
tenible del proyecto, ya que reduce la incidencia solar, mitiga las islas de calor y mejora
significativamente la experiencia del usuario, generando ambientes frescos en accesos

y zonas de espera.

01 Acceso parqueadero-proyecto 02 Parqueadero

1 k- | T 7 »
VAL | <
i é LI 4y

@("'\;

Gak . 4 4
YA .

05 Circulacion buses

T A& & & &

Corte A-A

bhoha kb PITA A 4

Corte B-B

Figura 4-3: Disefio y uso bioclimatico del drea verde
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Estrategias proyectuales: forma del edificio

O 1 ORIENTACION

La orientacién ideal para climas calido-himedo, conside-

rando el recorrido solar y la direccion del viento, es al sur
con una inclinaciéon de 15°. La fachada principal orientado
al sur evita la radiacion directa de la radiacién solar y apro-

vecha los vientos dominantes del oeste y noroeste.

O 2 PROPORCION

La proporcién de 1:3 propuesta por Victor Olgyay, resulta
adecuado para el clima de Archidona, ya que, al ser rec-
tangular y con la correcta orientacion permite la renova-
cién del aire y reducir el impacto solar directo. Se inicia con
un submodulo de 1x3 m hasta albergar una superficie del

14,28% del COS permitido por las normas.

03 EJES

El disefio modular del proyecto se compone de ejes de 3,

4,6y 9 metros, donde los 3 m se destinan a la circulacién
general, los 4 m a oficinas y boleterias, y los 6 m a la sala de
espera. En el lado largo, se emplea una modulaciéon de 9 m

para organizar los espacios de forma eficiente.

O 4 VOLUMEN

Una vez obtenido una superficie de 2187 m2, se procede a

generar un volumen, siempre considerando la altura de la
edificacién permitido por normas locales e internacionales
de minimo 2,60 m. Para este proyecto se acopla a una altu-
ra de 3.6 m, los espacios altos son saludables y habitables

en climas calidos-himedos.
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O 5 ALTURA EDIFICACION

El proyecto plantea 2 niveles, el cual permite separar la
zona publica y privada. Al crecer hasta dos pisos intenta
integrar al contexto urbano, respetando las alturas de las
edificaciones. Ademads, el planteamiento de los niveles

ayuda a generar espacios con mejores vistas.

EXTRUCCION

El volumen principal de extruye en puntos especificos lo-
grando dobles alturas. Considerar las dobles alturas en zo-
nas de mayor concentraciéon y movilidad permite generar

ambientes saludables y confortables.

07 DOBLE CUBIERTA

El confort térmico es indispensable considerar en climas
calidos-humedos, por ello el proyecto se apoya de la do-
ble cubierta ventilada. La cubierta al ser la envolvente con
mayor exposicion a los rayos del sol, es pertinente generar
un sistema pasivo (doble cubierta) que reduzca el impacto

solar.

CUBIERTA INCLINADA

La cubiertainclinada a dos aguas con abertura no solamen-
te ayuda a la recoleccién de agua lluvia sino que permite
renovar el aire e iluminacion natural. El recurso hidrico, se
predestinara a el riego de plantas y a los SSHH, reduciendo

la dependencia de agua potable.

Figura 5-3: Estrategias proyectuales: proceso de la forma
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Conectividad y Movilidad: radio de influencia

El proyecto se consolida como un hito de infraestructura estratégica, centralizado
en el territorio, que responde a la ausencia de un equipamiento de transporte efi-
ciente y contribuye significativamente a la mejora de la movilidad interprovincial,
intercantonal y urbana. El nuevo terminal terrestre interprovincial presenta un ra-
dio de influencia aproximado de 7 km, abarcando los principales centros poblados
de la regidn: la ciudad del Tena, las parroquias de Cotundo y San Pablo, asi como la
zona urbana de Archidona. En la cual, el tiempo estimado de llegada al proyecto va-
ria entre 5 y 29 minutos, con distancias que oscilan entre 1.6 km (zona urbana de Ar-
chidona) y 9.68 km (Cotundo), abarcando también a San Pablo y la ciudad del Tena.
Este alcance evidencia el potencial del proyecto para consolidarse como un nodo de

conectividad regional.

Cotundo

968k

San Pablo

7.3km..

O

ESC: 1:150000

o Proyecto = = Recorrido transporte publico

@® Puntode conexion Radio de influencia

Figura 6-3: Conectividad y movilidad: radio de influencia
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Conectividad y Movilidad: Escala Urbana

El proyecto se localiza en el extremo sur de la zona urbana de Archidona, en un sector
periférico estratégicamente seleccionado con el objetivo de descongestionar el centro
urbano y mejorar la movilidad general del cantdn. Su implantacién busca convertirlo en
un hito de conectividad, generando un sistema de recorridos organizados que permitan
a los usuarios movilizarse eficientemente hacia distintos puntos clave del area urbana,
facilitando el acceso a servicios, equipamientos y actividades econémicas. Desde el re-
dondel de Archidona, donde se ubica el proyecto, se establece un radio de cobertura
de 2.480 metros, el cual abarca toda la zona urbana. Este rango puede ser recorrido en

aproximadamente 30 minutos a pie, o 5 minutos en vehiculo, lo que garantiza una alta

accesibilidad tanto peatonal como motorizada.

L ~
75
S
)
g

o [’
Il,zl

(O Radio de cobertura - = = Recorrido peatonal

@® runtoestratégico - — = Recorrido vehicular

Figura 7-3: Radio de cobertura en la movilidad
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Conectividad y Movilidad: Nivel proyecto

La ubicacion estratégica del terminal y la distribucién de los recorridos de buses inter-
provinciales, intercantonales, urbanos, asi como de vehiculos privados y taxis, permite
establecer un flujo vehicular eficiente y ordenado, lo que refuerza los principios de mo-
vilidad sostenible. Para optimizar el transito, los accesos de vehiculos particulares y taxis
se localizan en el sector este del proyecto, minimizando la congestién en los puntos de
mayor afluencia. Por su parte, los buses interprovinciales ingresan y salen a través de
la Avenida Circunvalacién (E45), lo cual aprovecha una via existente de alto flujo para
mejorar la conectividad regional y facilitar los movimientos de entrada y salida sin inter-
ferir con el trafico urbano. En cuanto a los buses intercantonales y urbanos, su recorrido

dentro del terminal se organiza de forma lineal y fluida, permitiendo una circulacién

continua, segura y rapida, que garantiza un servicio mas eficiente para los usuarios.

1

®
o L

Recorrido de taxis

Bus interprovincial —— Bus urbano

Bus intercantonal = Recorrido vehicular = = = Recorrido peatonal

Figura 8-3: Flujos de buses, vehiculos y usuarios
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Flujo de circulaciones internas

Las circulaciones centralizadas, tanto verticales como horizontales, permiten establecer
un flujo ordenado y eficiente, evitando conflictos en la operatividad del terminal. Al con-
tar con un acceso principal a través del vestibulo, el disefio se organiza en dos mdédulos
simétricos, lo que permite replicar las mismas estrategias de circulacion en ambos lados.
En planta baja, las circulaciones horizontales estan claramente definidas, diferenciando
los flujos segun el tipo de usuario. De esta manera, los recorridos del personal operativo
se concentran en el lado norte, facilitando el acceso a zonas de boleteria y servicios;

mientras que los recorridos de los pasajeros se ubican en el lado sur, permitiendo un

desplazamiento fluido hacia las dreas de espera y andenes.

gl o ofls gfla
EOIEEO IO

0 .
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to g o3
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JETRS
£ 0

Fp=-----=

£
Planta Alta
. ., X 01 Plaza de Acceso 06 Local comercial
- - -~ Recorrido pasajero Circulacién vertical 02 Informacion 07 Administrativo
S.5.H.H. publico 03 Boleteria 08 Zona Operador
- ==~ Recorrido del personal operativo e 04 Sala de Espera 09 Zona dg lectura
S.S.H.H. privado 05 Andenes 10 Cafeteria

Figura 9-3: Flujo de circulaciones internas
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Esquemas / Enfoque de sostenibilidad del proyecto

Emplazamiento de forma aislada
Configuracion rectangular

La forma: proporcion 1:3 como médulo
Orientacién norte con proteccidn solar
Vegetacidn perenne: guabo, balsa y pambil
Doble cubierta ventilada

Estructura mixta: hormigén y bambu

Fachadas cerradas al Este y Oeste
Fachadas abiertas al Norte y Sur

Vanos mayores al 50%

Cubierta inclinada con grandes aleros
Aprovechamiento de vientos del noroeste
Doble altura en espacios mayor transitado

* Estructura de hormigdn armado: se utiliza

en planta baja donde el nivel de desgate y
exposicion es mayor. Por ello, esta estruc-
tura proporciona mayor resistencia a la hu-
medad, impacto fisico y ataque de plagas.

Doble cubierta
ventilada

(== ————

Vientos dominates del v

noroeste

¢ Estructura de bambu: es un material que

1
1
N 1
1
P>
. 4 grandes aleros .

es vulnerable a hongos y humedad persis-
tente por ello se utiliza en planta alta. Esta
estrategia aumenta su vida util.

; Cubierta con

= =\t //Vanos mayores al 50%

Figura 10-3: Enfoque de sostenibilidad del proyecto
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Dibujos Arquitecténicos

Planta de implantacion

Se detalla en la [dmina 01

Planta arquitectonica baja

Se detalla en la [dmina 02

Planta arquitectonica alta

Se detalla en la [dmina 03

Planta de cimentacion

Se detalla en la [dmina 04

Alzados

Se detalla en las laminas 05 y 06

Cortes

Sedetalla en la ldamina 07

Detalle constructivo

Se detalla en la [dmina 08

Plano de instalaciones eléctricas

Se detalla en las laminas 09 y 10

Plano de instalaciones hidrosanitarias

Se detalla en las laminas 11y 12
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Imagenes / Visualizacion 3D

ESPACIOS INTERIORES

\rj

|

Figura 11-3: Sala de espera
Realizado por: Dikson Salazar, 2025

i |
Figura 12-3: Boleteria
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Figura 13-3: Cafeteria
Realizado por: Dikson Salazar, 2025

ESPACIOS EXTERIORES

lgura 14-3: Plaza ae acceso
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Fiura 15-3: Vestibulo
Realizado por: Dikson Salazar, 2025

Figura 16-3: Zona de andenes
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Figura 17-3: Patio de maniobras
Realizado por: Dikson Salazar, 2025

ESPACIOS URBANO ARQUITECTONICO

= ZZ %3
Figura 18-3: Mobiliario urbano de sombra y esta
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Fiéufa 19-3: Rampas y escaleras exerior
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Figura 20-3: Camineria cubiertas
Realizado por: Dikson Salazar, 2025
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Figura 1-4: Portada de conclusiones
Realizado por: Dikson Salazar, 2025



CAPITULO 4: CONCLUSIONES

Conclusiones, recomendaciones y aportes a la sostenibilidad

El diagndstico contextual permitié identificar problematicas clave como puntos criticos
de embarque y desembarque vy la falta de infraestructura adecuada, lo cual refuerza la

necesidad de un equipamiento planificado que articule el sistema de movilidad regional.

El andlisis de referentes arquitectdnicos en contextos climaticos y urbano similares apor-
t6 estrategias fundamentales para el disefio, como las estrategias de implantacién, re-
lacién con el paisaje y soluciones bioclimaticas. El analisis de sitio tanto a nivel macroy
micro permitié generar criterios de disefio bioclimatico que fueron aplicados con el fin

de generar un equipamiento con un enfoque de sostenibilidad.

El proyecto arquitectdnico logrado no solo resuelve las necesidades operativas del ter-
minal, sino que se convierte en un hito urbano sostenible, integrando disefio paisajistico,
accesibilidad universal y eficiencia ambiental. Ademas, el disefio urbano-paisajistico se
planted como un componente esencial que articula la relacidn entre el equipamiento y
la comunidad, mediante una configuracién que respeta la topografia natural del terreno
y promueve la integracion del entorno. Se priorizé la creacién de accesos estratégicos a
través de ambientes naturales enriquecidos con vegetacidn perenne, generando espa-

cios de transicion armodnicos, confortables y funcionales para el usuario.

Considerar, para futuras investigaciones, la implementacidon de sistemas fotovoltaicas
gue como estrategia activa que sea un complementa a la propuesta planteada del pro-
yecto. Se recomienda establecer un plan de mantenimiento preventivo de la estructura

de bambu con el fin de alargar la durabilidad y seguridad del edificio.

El proyecto se fundamenta en la reduccién del impacto ambiental a través de un disefio
con estructura mixta (hormigén y bambu), optimizando materiales seguin en entorno
Amazonico en la se inserta el terminal. Promocidon del confort térmico y espacios habi-
tables mediante principios y estrategias de disefio bioclimatico como el emplazamiento,
orientacidn, configuracion del proyecto, sistema constructivo, altura de piso-techo, ve-
getacion, porcentaje de vanos en fachadas, ventilacidn e iluminacién natural son direc-
trices que ayudan a reducir sistemas mecanicos. Ademas, el proyecto contribuye como
un nodo de movilidad que organiza y mejora el transportes publico en la cuidad de Ar-

chidona.
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ANEXOS

ANEXO A: ANALISIS DE CASO DE ESTUDIO



Referente 1: Estacién de Autobuses Luleburgaz

Ubicacion: Luleburgaz-Turquia

Area: 1200 m2

Ano: 2016

Arquitectos: Collective Architects & Rasa Studio

La Estacién de autobuses Luleburgaz se encuentra ubicada en la calle principal Edirne
Estambul y es un equipamiento que representa valor simbdlico por la ubicacién estra-
tegias y por su punto de referencia a la ciudad. Fue desarrollada en el aifio 2016 y posee

una superficie de 1200 m2.

La disposiciéon de la infraestructura en el eje este-oeste en el lado largo permite generar
dos plataformas para buses interurbanos y regionales logrando mayor orden en la acce-
sibilidad de los pasajeros. El disefio interior de los espacios busca la integracion de zonas
al centralizar las boleteria y tiendas en relacién a la salada de espera logrando mayor
dinamismo interno. El uso de materiales transparentes y dobles alturas dentro del equi-

pamiento generan amplitud y espacialmente los espacios son habitables y confortables.

TURQUIA - KIRKLARELI

KIRKLARELI - LULEBURGAZ

Figura 1: Caso de estudio 1: ubicacién
Realizado por: Dikson Salazar, 2025



RELACION CON EL ENTORNO URBANO

Conectividad Urbana

La Estacidn de autobus de Luleburgaz se ubica en la Av. D-100, el eje vial mds importante de la ciudad que
conecta Estambul con Edirne y la frontera con Grecia. La ciudad de Luleburgaz se puede considerar un punto
de movilidad regional por su ubicacidn estratégica.

El entorno urbano de Luleburgaz refleja la combinacidn entre la arquitectura otomana y una fuerte influencia
de la arquitectura moderna e industrial. Por ello, se evidencia los hitos importantes como la Mezquita de
Sokollu Mehmet Pasha, Palacio de Justicia Adliyesi, el Parque de la Juventud y la misma Estacion de autobus.

La ubicacidon periférica-urbana y junto a la autopista hacen de la Estacion de Autobus Luleburgaz un equi-
pamiento que ayude al desarrollo de la movilidad sostenible; mejorando las conexiones entre las distintas

ciudades y regulando el congestionamiento vehicular dentro de la ciudad.

SIMBOLOGIA
o Ubicacion del proyecto @ Equipamiento Académico Parada de Bus
@ Equipamiento de Salud Equipamiento de Comercio . Hitos
Equipamiento Publico @ Equipamiento Recreativo _——— Autopistas

1. Parque de la Juventud de Liileburgaz 2. Palacio de Justicia de Luleburgaz Adliyesi

)

Figura 2: Caso de estudio 1: andlisis de relacion con el entorno 01
Realizado por: Dikson Salazar, 2025



Integracion Paisajistica

La estacién de autobuses, ubicada en una zona limitrofe entre la ciudad y el campo, se integra armoniosamen-
te en un entorno natural. El disefio evita elementos de construccidn que alteren la escala o desentonen con el
paisaje urbano y natural circundante. En Luleburgaz, el entorno urbano esta marcado por una fuerte presencia
de arquitectura otomana, lo que implica que el disefio de la estacion podria contrastar o no adecuarse a las
caracteristicas del drea. Para resolver esta situacion, los arquitectos han creado una pantalla visual a través
de la plaza de acceso, logrando asi una transicidn visual con el entorno. Ademas, el uso de colores neutros
contribuye a minimizar el impacto visual, integrando el edificio de manera mas sutil en el paisaje.

Adaptacion Cultural y Social

La materialidad y las dimensiones del equipamiento no se ajustan al estilo cultural y social de Luleburgaz. Es
importante considerar que la mayoria de las infraestructuras de transporte suelen tener grandes dimensiones,
y que los materiales actuales permiten una versatilidad y funcionalidad que favorecen el correcto funciona-
miento de estos espacios. En climas similares al de Luleburgaz, donde predominan las temporadas frias, es
esencial considerar la materialidad como un factor clave para proporcionar bienestar térmico. Aunque el equi-
pamiento pueda no adaptarse completamente a la cultura o sociedad local, es fundamental disefiar espacios
que respondan de manera efectiva al clima. Esto permite crear una infraestructura con ambientes conforta-
bles y habitables, contribuyendo tanto al bienestar de los usuarios como a la eficiencia energética del edificio.

01. Integracién Paisajistica-Predio

W

Figura 3: Caso de estudio 1: andlisis de relacion con el entorno 02
Realizado por: Dikson Salazar, 2025



FUNCIONALIDAD

Distribucién funcional

El proyecto esta organizado en areas clave, como la zona de acceso, los servicios, el area de abordaje, la ad-
ministracién y el drea de autobuses. La zona de servicios se ha ubicado en una posicién central para brindar
mavyor flexibilidad a los pasajeros durante los procesos de embarque y desembarque. A través de una propues-
ta paisajistica, los arquitectos lograron integrar la infraestructura con la comunidad, transformando la plaza
de acceso en una entrada natural y amigable. Ademas, el disefio incluye dos plataformas diferenciadas para

autobuses urbanos e interprovinciales, lo que optimiza el flujo de pasajeros y minimiza el riesgo de desorden

dentro de las instalaciones.
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Figura 4: Caso de estudio 1: andlisis de funcionalidad 01
Realizado por: Dikson Salazar, 2025




Accesibilidad

Entre las multiples ventajas que proporciona una plaza en los equipamiento publicos se puede mencionar
la facilidad del ingreso. Al ser tan amplio la plaza de acceso se puede ingresar desde distintos lugares. algo
importante que no considera o no se visibiliza en el proyecto es el acceso universal, los proyectos de estas
dimensiones también deben priorizar la inclusién hacia las personas capacidades especiales.

Flujo de autobuses

Las vias unidireccionales de acceso para autobuses suelen traer problemas de operatividad interna, pero fun-
cionalmente son ideales para optimizar el control y seguridad de pasajeros. La propuesta de dos plataformas
separadas por la infraestructura ayuda a la fluidez de unidades tanto para buses urbanos como provinciales.
El recorrido perimetral que realizan los autobuses y con la ayuda de la vegetacidn reducen las molestias de
ruido hacio los pasajeros.
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Figura 5: Caso de estudio 1: andlisis de funcionalidad 02
Realizado por: Dikson Salazar, 2025




INTEGRACION BIOCLIMATICA
Orientacion y Disefio pasivo

El proyecto al encontrarse en un contexto con un clima templada, prioriza la orientacidn en sentido norte-sur
con una configuracidn alargada. El disefio pasivo en la que se dispone, ayuda a minimizar la radiacidn directa
en verano y maximiza la ganancia solar en invierno. En términos pasivos, la orientacion del volumen alargado
en sentido Este-Oeste resultas eficaces en climas templado y calido humedo.

Iluminacién y ventilaciéon Natural

El uso del material translicidos en fachadas y cubiertas permiten el aprovechamiento de la iluminacién na-
tural, durante el dia ayuda a reducir sistemas de iluminacidn artificial. Las dobles alturas y espacios amplios
generados en el proyecto también aporta a la iluminacion de los espacios.

La disposicion del volumen alargado en contextos climaticos similares facilitan la renovacién del aire interior.
El proyecto considerando los aspectos climaticos se basa en este principio y aprovechando los vientos domi-
nantes busca el bienestar térmico y habitabilidad de los pasajeros. La doble altura, como estrategias pasivas,
genera espacios confortables conociendo el que aire caliente sube y el aire frio se matiene abajo.

V77 72/

Lz 22 72

Figura 6: Caso de estudio 1: andlisis de integracion bioclimatica 01
Realizado por: Dikson Salazar, 2025



Proteccion solar

Los sistemas de proteccidn solar se basan en tres aspectos: La cubierta con grandes bolados y altura conside-
rable, doble pantalla con perforaciones circulares y lamas verticales. A pesar que el proyecto estd pensado en
evitar la mayor radiacion posible con la orintacion, implementa sitemas de proteccidon como la doble pantalla
y lamas con la finalidad de mejorar alin mas los espacios en térmimos de confort.

Aprovechamiento de agua lluvia

El aprovechamiento de agua lluvia es una deuda pendiente que tiene el proyecto en términos bioclimaticos.
El proyecto no hace uso de este principio.

Materiales sostenibles

los materiales que se usan practicamente no son sostenibles por su alto porcentaje de consumo energético
para su elaboracion. Analizando las caracteristicas del acero y el vidrio son materiales que con el correcto
mantenimiento pueden ser duraderos mds que la madera y otro materiales locales.

Uso de energia renovables

La Estacidn de Luleburgaz se enfocé en un desarrollo bioclimatico pasivo, es decir, no incluye dentro de las
estrategias proyectuales el uso de energia renovables. Es importante considerar la importancia la implemen-

tacién de estas tecnologias que contribuya a la sostenibilidad.

Figura 7: Caso de estudio 1: andlisis de integracion bioclimatica 02
Realizado por: Dikson Salazar, 2025



Referente 2: Estacién de Autobuses de Trujillo

Ubicacion: Trujillo-Espafia
Area: 2643 m2
Aino: 2015

Arquitectos: Ismo Arquitectura

La Estacion de Autobuses de Trujillo se ubica en la zona periurbana, junto a la Avenida
de Extremadura, con el objetivo de integrarse y contribuir a la reestructuracién urbana
de la ciudad, respondiendo a un entorno donde el trazado urbanistico se ha diluido con
el tiempo. Construida en 2015, |a estacion ocupa una superficie de 2,643 m?, y su disefio
refleja una intencion de responder a las caracteristicas y necesidades del entorno. Dado
el clima de Trujillo, caracterizado por altas temperaturas, la arquitectura del proyecto se
concibe como “ligada al sustrato”, es decir, conectada al terreno de manera que aprove-
che y respete las condiciones del lugar. Entre los principios fundamentales considerados
en su disefio se incluyen la adaptacién al terreno natural, el uso de materiales locales, la
integracion ambiental y energética, asi como una continuidad visual y formal con el pai-
saje circundante. Para optimizar su funcionamiento, la estacidn cuenta con dos accesos
diferenciados: uno destinado a la circulacién de autobuses y otro para los pasajeros, lo
que minimiza las interferencias entre ambos flujos. Ademas, la ubicacién estratégica de
los vanos permite una adecuada iluminacidn y ventilacidn, convirtiendo la estacién en

un espacio confortable y adaptable a las necesidades de los usuarios.
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RELACION CON EL ENTORNO URBANO

Conectividad Urbana

La Estacion de Autobuses de Trujillo se encuentra en una zona periurbana, estratégicamente situada junto a
la Avenida de Extremadura, en el sur de la ciudad. Trujillo se caracteriza por su riqueza cultural, con un patri-
monio histdrico y arquitectdnico marcado por construcciones de estilo medieval que definen su identidad. En
este contexto, el proyecto de la estacidn busca integrarse a la ciudad, contribuyendo a un crecimiento urbano
mas ordenado y controlado, en respuesta a la expansion desorganizada que ha caracterizado el desarrollo
reciente. La arquitectura histdrica de Trujillo se ha adaptado cuidadosamente a los elementos modernos sin
perder su esencia medieval. Algunos de los hitos mds importantes y representativos de esta riqueza arquitec-
tonica incluyen la Iglesia de San Martin de Tours, el Palacio de la Conquista y el Centro de Salud de Trujillo.
Estos espacios reflejan la identidad cultural de la ciudad y se mantienen como referentes simbdlicos en la
memoria urbana, mientras la nueva infraestructura de transporte contribuye a una mayor conectividad y

funcionalidad para los habitantes y visitantes.

o Ubicacion del proyecto @ Equipamiento Académico Parada de Bus
@ Equipamiento de Salud Equipamiento de Comercio . Hitos
Equipamiento Publico @ Equipamiento Recreativo _——— Autopistas

1. Iglesia de San Mantin de Tours 2. Palacio de la Conquista 3. Centro de Salud de Trujillo
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Integracion Paisajistica

La estacion de autobuses de Trujillo se integra de manera natural al entorno mediante el uso de materiales y
colores que dialogan con los grandes berrocales caracteristicos de la region, reflejando la influencia del clima
local. La eleccién de la roca como revestimiento permite que el edificio se funde visualmente con su entorno,
convirtiéndolo en un elemento que respeta la identidad del paisaje. Ademas, el proyecto se adapta a la topo-
grafia y al terreno de manera organica, logrando una conexidon armoniosa con el entorno. Este equipamiento
se inserta de forma respetuosa en el paisaje local, manteniendo la escala y utilizando materiales propios de la
zona, lo cual evita romper con la coherencia visual y minimiza el impacto paisajistico. En lugar de imponerse,
la estacion complementa el entorno, fortaleciendo la identidad local y creando una estructura que se percibe
como una extensién natural del contexto arquitecténico y ambiental.

Adaptacion Cultural y Social

Un equipamiento de transporte se adapta cultural y socialmente respetando el entorno construido median-
te la seleccion cuidadosa de materiales y elementos arquitectonicos propios del contexto local. Este diseiio
busca reflejar y preservar la identidad cultural del area, incorporando caracteristicas arquitectdnicas tipicas,
como los elementos constructivos que evocan la tradicion. Asimismo, la generacién de espacios de interaccion
social dentro del equipamiento responde a practicas y costumbres locales, lo que fortalece la integracion de
la infraestructura con la vida comunitaria.

01. Integracion Paisajistica-Predio

02. Adaptacion Cultural y Social
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FUNCIONALIDAD
Distribucién funcional

La distribucién funcional de un terminal de pasajeros se organiza en dreas que priorizan la flexibilidad y me-
joran la experiencia del usuario. Zonas clave como el acceso, servicios, area de abordaje y administracién
se estructuran estratégicamente para optimizar el flujo y el control de usuarios. El proyecto propone una
Unica ruta de acceso, lo que facilita el control eficiente del ingreso. En el interior, los espacios se dividen
en dos bloques conectados por una circulacién centralizada, que proporciona un acceso facil y directo a los
distintos servicios. Los espacios de boleteria y la sala de espera estan dispuestos de manera que se adaptan
a la demanda, y los bafios ubicados en el centro del edificio ofrecen mayor accesibilidad para los usuarios.

En la zona de andenes, se ha instalado mobiliario de descanso, lo que permite a los pasajeros elegir entre
areas de descanso internas o al aire libre. Cabe destacar que el drea de abordaje para autobuses interprovin-
ciales no forma parte de este proyecto, mientras que los autobuses urbanos descargan pasajeros en la plaza,
mejorando el flujo y minimizando la congestidn. Las zonas administrativas estan cerca de la entrada principal,
lo cual evita interferencias con el transito de pasajeros y facilita el acceso a la informacidn para los usuarios.

PLANTA DE IMPLANTACION

05,

SIMBOLOGIA
I Zonade Acceso 01. Plaza 05. Caseta de Control
I Zona de Servicio 02. Taquilla 06. Estacionamiento Bus
Zona Area de Abordaje 03. Cafeteria 07. Sanitario
I Zona Administrativa 04. Sala de Espera-Andenes 08. Administrativo
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Accesibilidad

La plaza de acceso, de forma alargada y sin vegetacion, hace que el proyecto resulte poco atractivo para los
usuarios; la incorporacion de vegetacion contribuiria a mejorar el ambiente exterior. El acceso a la infraestruc-
tura a través de un Unico punto de control permite gestionar el ingreso de pasajeros de forma segura. Ademds,
el flujo hacia la zona de andenes, dividida en tres areas, mejora la fluidez y la accesibilidad en el transito de
los usuarios.

Flujo de autobuses

El proyecto no integra plataformas para autobuses urbanos, que solo circulan por las vias adyacentes. El reco-
rrido que realizan los autobuses al salir de la estacidn, con un disefio casi circular similar a un patio de manio-
bras, contribuye a la eficiencia operativa, mejorando los flujos de trafico y evitando problemas de congestién.

Flujo Autobus ——
Flujo Peatonal Exterior = — —
) Acceso Autobus

) Acceso Peatonal

unggenal

RS
S =

Figura 12: Caso de estudio 2: analisis de funcionalidad 02
Realizado por: Dikson Salazar, 2025



INTEGRACION BIOCLIMATICA
Orientacion y Disefio pasivo

La estacion de autobuses no presenta una orientacion adecuada para un clima tan calido como el de Trujillo.
La orientacién este-oeste, donde las fachadas principales estan expuestas a altas temperaturas, podria resul-
tar problematica; sin embargo, el proyecto se enfoca en un disefio pasivo que aprovecha los vientos dominan-
tes del oeste. Ademas, prioriza la ventilacion natural y protege del intenso calor trujillano mediante cubiertas
dispuestas de manera estratégica.

Iluminacién y ventilacién Natural

La estacidn, al estar situada en un contexto de altas temperaturas, ha sido disefiada para crear espacios abier-
tos que, con la ayuda de los vientos predominantes, facilitan la renovacién del aire caliente en el interior. La
ventilacién cruzada se evidencia a lo largo de todo el proyecto. La cubierta inclinada desempefia un papel
importante en la refrigeracidn y el control solar, protegiendo los espacios durante las horas de mayor tempera-
tura en la tarde, mientras que las perforaciones en la estructura contribuyen a la renovacién del aire. Ademas,
la iluminacién natural se logra mediante patios ubicados en el interior de los espacios.

AR
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Proteccion solar

La cubierta es el Unico elemento de proteccién del proyecto; su inclinacién no solo facilita la ventilacién cru-
zada, sino que también ofrece resguardo contra la intensa radiacion solar de la tarde.

Aprovechamiento de agua lluvia

El proyecto incluye patios internos donde se dirigen las aguas pluviales para su auto-riego. La inclinacion de los
patios facilita la recoleccion del agua de lluvia, que, aunque escasa, se aprovecha para el riego de los jardines
internos.

Materiales sostenibles

Los materiales locales utilizados en el proyecto, como las rocas, son de gran utilidad debido a sus caracteris-
ticas térmicas, que ayudan a regular la transmision del calor hacia el interior, contribuyendo asi a un control
efectivo de la temperatura. Ademas, la madera utilizada en las cubiertas también desempefia un papel im-
portante en la regulacién de la temperatura interna. La incorporacion de materiales locales asegura que la
infraestructura se integre visualmente con el entorno, evitando cualquier malestar estético en la zona.

Uso de energia renovables

El equipamiento de transporte actualmente no cuenta con fuentes de energia renovables, pero seria ideal
considerar la instalacién de paneles fotovoltaicos en el futuro para reducir el uso de energia convencional y

avanzar hacia un equipamiento mas sostenible.
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Referente 3: Terminal Da Lapa

Ubicacion: Sou Paulo-Brasil
Area: 7015 m2
Ano: 2003

Arquitectos: Nucleo de Arquitectura

El proyecto ha sido disefiado para integrarse plenamente en su entorno, consideran-

do las caracteristicas y particularidades del lugar para lograr una conexién significativa

con la comunidad y respetar el contexto urbano. Los espacios han sido concebidos para

fortalecer la interaccién social popular que define la identidad de Da Lapa. Aunque pre-

senta una arquitectura contemporanea, el disefio respeta y complementa la arquitec-

tura histérica de la zona. La propuesta de arborizacién interna y externa de la estacion

de autobuses crea ambientes que promueven la sociabilidad. El proyecto pone especial

énfasis en la iluminacién natural y el confort ambiental mediante lucernarios y vegeta-

ciéon interna. La disposicion de las plataformas y la flexibilidad de los andenes y la sala

de espera hacen de esta estacién una de las mas eficientes y adaptables en términos de

movilidad.
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RELACION CON EL ENTORNO URBANO
Conectividad Urbana

La Estacion de Autobuses Da Lapa se encuentra al noroeste de la ciudad de S3o Paulo, en una zona urbana con-
solidada, junto a las calles Guaicurus y Antonio Brito Marques. El entorno urbano del barrio de Da Lapa desta-
ca por su dinamismo cultural y social, donde se combina una identidad histérica con arquitectura contempo-
rdnea en infraestructura y transporte. Entre los equipamientos mas relevantes que caracterizan esta area se
encuentran la Estacion Ferroviaria Da Lapa, el Mercado Municipal Da Lapay la Primera Iglesia Bautista Da Lapa.

Las avenidas cercanas, como la Avenida Ermano Marchetti, facilitan el acceso y la movilidad en el sector, mien-
tras que los numerosos espacios peatonales mejoran la conectividad entre el terminal, las zonas residenciales
y los centros comerciales. En conjunto, el entorno urbano de Da Lapa equilibra la funcionalidad de un nodo
de transporte con una identidad local fuerte, creando un ambiente atractivo y accesible tanto para residentes

como para visitantes.

L

SIMBOLOGIA

o Ubicacion del proyecto @ Equipamiento Académico Parada de Bus
@ Equipamiento de Salud Equipamiento de Comercio . Hitos
Equipamiento Publico @ Equipamiento Recreativo - Autopistas

1. Estacién Ferrocarril Da Lapa 2. Mercado Municipal Da Lapa 3. Primera Iglesia Bautista Da Lapa
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Integracion Paisajistica

La estacion de autobuses se inserta en un entorno urbano consolidado, caracterizado por una diversidad de
edificaciones en altura y estilos arquitecténicos que abarcan desde equipamientos histéricos hasta infraes-
tructuras modernas. En un contexto de gran ciudad como Sao Paulo, el proyecto busca disimular la volumetria
de esta gran estructura de transporte mediante la creacién de una plaza con abundante vegetacion. El uso de
colores suaves y materiales locales, como el blanco y el ladrillo, contribuye a una integracién armdnica de la
estacion en esta zona urbana.

Adaptacion Cultural y Social

La propuesta de arbolado, tanto externo como interno, revitaliza la sociabilidad popular que caracteriza a la
sociedad de Sdo Paulo. Ademds, este proyecto busca reforzar la movilidad, un aspecto esencial en las ciudades
de Brasil, mediante el disefio flexible de los andenes y la sala de espera, lo que facilita un flujo rapido y pro-
mueve la interaccién entre los usuarios. El estilo arquitecténico moderno del equipamiento de transporte se
fusiona con materiales locales, como el ladrillo, adaptandose y respetando la arquitectura de la zona.

01. Integracion Paisajistica-Predio

02. Adaptacién Cultural y Social
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FUNCIONALIDAD

Distribucién funcional

La estacién de autobuses se organiza en torno a las plataformas de andenes y las salas de espera, priorizando
la movilidad y flexibilidad de los autobuses. El proyecto incluye areas comunes esenciales para su funciona-
miento, tales como: zona de acceso, zona de servicios, area de espera, zona de abordaje y zona administrativa.

Las areas de servicio (boleteria, sanitarios y locales comerciales) y la zona administrativa estan estraté-
gicamente ubicadas en los extremos del proyecto, lo que facilita la movilidad interna. Aunque el disefio
cuenta con dos accesos peatonales, la ubicacion de los servicios sanitarios en un solo extremo causa al-
gunas incomodidades y recorridos adicionales para los usuarios en busca de satisfacer necesidades basi-
cas. La integracion de vegetacién en el disefio mejora el ambiente, generando bienestar térmico interno.

Por ultimo, la disposicion de los andenes y las salas de espera entre las zonas de abordaje ofrece ventajas sig-
nificativas, como un flujo ordenado de autobuses, una mejor distribucidn y organizacién de pasajeros, y una
optimizacion en la operatividad de la estacion.

PLANTA DE IMPLANTACION

SIMBOLOGIA
I Zonade Acceso 01. Plaza 06. Estacionamiento Bus
I Zona de Servicio 02. Taquilla 07. Lavado y Engrasado
Zona Area de Abordaje 03. Control de Pasajero 08. Local comercial
Zona Administrativa 04. Sala de Espera-Andenes 09. Sanitario Publico
Zona Servicio de Autobus 05. Caseta de Control 10. Administrativo
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Accesibilidad

La Estacion de Autobuses Da Lapa es uno de los proyectos intermodales que contribuyen a una movilidad
sostenible en la ciudad. Este disefio cuenta con dos accesos peatonales: uno junto a la Estacion Ferroviaria
Da Lapa y otro desde el centro urbano. Los recorridos entre ambos accesos se organizan en una disposicidn
lineal para facilitar el flujo de personas. Sin embargo, el acceso a los servicios basicos, como las taquillas y los
sanitarios, resulta incbmodo debido a la distancia que deben recorrer los pasajeros. Ademas, la propuesta
de accesos peatonales que se cruzan con los flujos de autobuses presenta ciertos riesgos de seguridad que
podrian afectar la eficiencia y seguridad del proyecto.

Flujo de autobuses
El proyecto es una de las propuestas mas eficientes en cuanto al flujo de autobuses. El disefio lineal de los

recorridos entre las distintas plataformas de andenes convierte a esta estacién en un ejemplo de operatividad
sostenible. Los tres recorridos convergen en un Unico acceso, lo cual es importante destacar, ya que facilita el

control de las unidades de autobuses tanto provinciales como urbanos.

Flujo Autobus

Flujo Peatonal Exterior
Acceso Autobus
Acceso Peatonal
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INTEGRACION BIOCLIMATICA
Orientacidn y Disefio pasivo

El proyecto, situado en un clima cdlido-himedo, se orienta en sentido sur-norte para protegerse de la ra-
diacion directa en verano. La configuracién alargada no solo responde a la funcionalidad del equipamiento,
sino que también esta dispuesta como un disefio pasivo que aprovecha los vientos predominantes del este.
La orientacién del volumen y el disefio funcional contribuyen a una estrategia pasiva que saca partido de las
caracteristicas climaticas del contexto. Ademas, la altura de la estructura desempeiia un papel importante en
el confort térmico, ya que facilita la renovacion constante del aire al permitir que el aire caliente ascienda y
sea reemplazado por aire fresco.

lluminacién y ventilaciéon Natural

Debido a la composicién alargada del proyecto, los arquitectos resuelven la iluminacidon natural mediante
tragaluces en las cubiertas. El tragaluz, ubicado en la parte central de la estructura, esta disefiado de manera
que no afecte a los pasajeros, proporcionando luz sin deslumbramiento. Ademds, el proyecto aprovecha la
direccién de los vientos dominantes para facilitar la ventilacion y renovacién del aire interno, mientras que la
vegetacion interior contribuye también a mejorar la calidad del aire en el espacio.
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Proteccion solar

El equipamiento utiliza vegetacion y muros de ladrillo en su exterior para protegerse de las altas temperaturas
de S3o Paulo. En el interior, los muros de ladrillo situados junto a la cubierta resguardan los espacios internos,
contribuyendo al confort térmico. La estructura en forma de T no solo ofrece un disefio estético, sino que
también controla la luz directa, lo que protege los tragaluces en la cubierta. Esta combinacion de elementos
asegura un ambiente interior agradable y eficiente.

Aprovechamiento de agua lluvia

La cubierta en forma de arco facilita la recoleccién de agua de lluvia, que se redirige hacia la vegetacion interna
y el sistema de riego del proyecto, promoviendo asi un ambiente sostenible y eficiente en el uso de recursos
hidricos.

Materiales sostenibles

Los materiales sostenibles y locales, como los ladrillos utilizados en los muros pantalla, son fundamentales
para el control solar. Ademas, se emplean otros materiales no sostenibles, como la estructura metalica y el
hormigdn armado, que aportan un estilo contemporaneo al disefio.

Uso de energia renovables

Lamentablemente, esta estacion de autobuses no incorpora sistemas para la obtencion de energia renovable.

La implementacion de tales sistemas podria ayudar a reducir el consumo energético, aprovechando los largos
periodos de alta radiacion solar durante el verano.
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ANEXO B: ENCUESTAS



ENCUESTAS

En este proyecto, las encuestas constituyeron una herramienta clave para identificar y
comprender las necesidades y expectativas de la poblacién de Archidona, orientando la
toma de decisiones proyectuales. La encuesta incluyé 12 preguntas relacionadas con el
uso de un terminal de pasajeros, la calidad ambiental, la accesibilidad, la funcionalidad y
la sostenibilidad. Estas se llevaron a cabo en tres zonas estratégicas de mayor relevancia
en las parroquias de Archidona, San Pablo y Cotundo, aplicdndolas a personas seleccio-
nadas de forma aleatoria. El cdlculo del tamafio de la muestra se realizé con la siguiente
formula:

n=N*Zz*p*q/(N—l)*E2+E2*p*q

donde:

* neseltamafio de la muestra

e N total de la poblacién

e Zelvalor de confianza (95%, Z=1.96)

e peslaprobabilidad de éxito (0.5), g=1-p (0.5)

e Ees margen de error

Considerando la poblacién de 30488 habitantes con una confianza del 95% y un margen

de error de 5%, las encuestas fueron realizadas a 380 personas.
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éCon qué frecuencia utiliza un terminal de pasajeros?

25 %

Diariamente
Semanalmente
Mensualmente

Rara vez

@) .
MIII.,:

Trabajo

Estudio
Turismo

Visita a familiar
Otros

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la primera pregunta fue comprender la im-
portancia que tiene el equipamiento de transporte den-
tro del cantén Archidona.

Segun los resultados, el 25% de los encuestados reportd
visitar diariamente un terminal de pasajero, seguido por
un 35% que lo frecuentaban semanalmente, un 30% de
los habitantes que lo visitaba mensualmente y un 10%
que lo utilizaba rara vez.

Estos datos evidenciaron que un terminal de pasajeros
era importante para los habitantes del canton Archidona,
ya que el 60% de los encuestados lo utilizaba con una
frecuencia diaria y semanalmente. Esto permitié deducir
que un terminal de pasajeros desempefiaba un papel cla-
ve en la dindmica de la movilidad de la poblacion.

éCual es el propdsito de su visita a un terminal de pasajeros?

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la segunda pregunta fue identificar las ra-
zones por las cuales los pasajeros de Archidona visitaban
un terminal de pasajeros, con el fin de priorizar los espa-
cios de servicio que mejor se adapten a sus necesidades.

Segun los resultados, el 30% de los habitantes menciond
que su principal motivo de visita a un terminal de pasaje-
ro es por trabajo, seguido por un 25% con fines turisticos,
un 20% por visitas familiares, un 15% por estudio y un
10% por otros motivos.

Aunque los motivos de uso fueron variados, las relacio-
nes con trabajo, turismo y visitas familiares representa-
ron los porcentajes mas significativos. Por lo tanto, den-
tro del programa arquitecténico se considerara espacios
que proporcionen bienestar y que respondan de manera
eficiente a estas necesidades principales.

Figura 23: Analisis de encuestas 1-2
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éSiente que la temperatura dentro del terminal Expreso Napo suele ser ade-
cuada en diferentes épocas del afio?

Evaluacion y Analisis
25% 40 %

El objetivo de la tercera pregunta fue evaluar el ambien-
te y las consideraciones de confort térmico en el actual
terminal Expreso Napo.

De acuerdo a los resultados, El 40% de los usuarios men-
ciond que las condiciones de temperatura dentro del Ter-
minal Expreso Napo eran deficientes. Un 35% considerd
que el confort térmico era adecuado en distintas épocas
del afio, mientras que un 25% de personas indico que las
temperaturas solian variar.

Dado que una proporcion significativa de usuarios ex-
35 9% perimentd incomodidades relacionadas con el confort
térmico, fue fundamental priorizar la incorporacién de
soluciones bioclimaticas. Las estrategias pasivas como la

Si implementacién de doble cubierta, doble altura, adecua-
- No da orientaciéon y ventilacion natural ayudard a mejorar
la calidad ambiental en los espacios de un terminal de

B Aveces pasajero.

éConsidera que el terminal Expreso Napo cuenta con suficiente ventilacion
natural en las dreas de espera?

Evaluacion y Analisis

18%

49 %

El objetivo de la cuarta pregunta fue evaluar las percep-
ciones de los pasajeros sobre la calidad de ventilacion
natural en el area de espera de la infraestructura del ter-
minal Expreso Napo.

De acuerdo a los resultados, el 49% de los encuestados

consider6 que la infraestructura de transporte carecia de

una ventilacién natural adecuada. Por otro lado, el 33%

opind que el drea de espera presentaba cierta renova-

cion de aire a través de la ventilacidon natural, mientras
que el 18% de personas califico la calidad de ventilacidn

/ como regular.

33%

La encuesta mostré que la mayoria de los usuarios ex-

perimentaba incomodidades debido a las faltas de es-

Si trategias pasivas como la ventilacion natural en el 4rea
- No de espera. En respuesta a esta problematica, el nuevo
proyecto incorporard soluciones basadas en principios

- A veces bioclimaticos, enfocandose en el confort térmico.

Figura 24: Analisis de encuestas 3-4
Realizado por: Dikson Salazar, 2025



O 5 éQué tan importante considera usted que haya dreas sombreadas o protegi-

das del sol en un terminal de pasajeros?

77 %

[ Muyimportante

Poco importante

No importante

en el terminal Expreso Napo?

13% 57 %

30%

[0 Accesible

Regular

Il Poco accesible

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la quinta pregunta fue evaluar la percep-
cion del pasajero sobre la importancia de contar con
areas protegidas del sol en un terminal de pasajeros, con
el fin de mejorar la experiencia del usuario y proporcio-
nar un ambiente confortable.

Segln los resultados, el 77% de los pasajeros considerd
fundamental disponer de areas sombreadas o protegi-
das al sol dentro del terminal, mientras que el 23% de las
personas opind que no es prioritario.

La mayoria de encuestados reconocio la importancia de
contar con espacios que brinden proteccidn solar. Por
ello, se propondra estrategias pasivas basadas en una ar-
quitectura bioclimatica que ayuden al confort térmico y
al bienestar de los pasajeros.

éQué tan accesible considera las zonas de espera, bafios y zonas de abordaje

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la sexta pregunta fue analizar qué tan acce-
sible eran las dreas de principales de servicio dentro del
actual terminal Expreso Napo.

Segun los resultados, el 57% de los usuarios que utiliza-
ban el terminal Expreso consideraron que las zonas de
espera, bafios y zona de abordaje eran accesibles. Sin
embargo, el 30% de los encuestados calificd la accesibi-
lidad como regular, mientras que un 13% percibio estas
areas como poco accesible.

Para 43% de los usuarios que no percibieron un adecua-
do nivel de accesibilidad hacia las principales dreas del
terminal, se plantea como objetivo mejorar el disefio y
la distribucién de los espacios. Esto permitird al nuevo
proyecto garantizar un acceso mas eficiente y comodo
para los usuarios.

Figura 25: Andlisis de encuestas 5-6
Realizado por: Dikson Salazar, 2025




é¢Qué servicio adicional considera necesario para el nuevo terminal terres-
tre?

33% 39 %

28 %—/

[ Zonade comida
Wifi

Otros

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la séptima pregunta fue identificar las ne-
cesidades de los pasajeros en relacién con los servicio
adicional para el nuevo terminal terrestre a implemen-
tarse.

De acuerdo a los resultados, la zona de comidas fue el
servicio adicional mas valorado, con un 39% de preferen-
cia. Ademas, el 33% de los usurarios, dentro de la cate-
goria de “otros”, menciond que las areas como miradory
espacio de lectura podrian complementar a la propuesta
del equipamiento. Finalmente, el 28% sefiald que la inte-
gracion del Wifi es fundamental para el proyecto.

Este tipo de pregunta fue crucial para identificar las ne-
cesidades de los usuarios y orientar el disefio del pro-
yecto. En conclusidn, la zona de comida, los espacios de
mirador-lectura y el servicio de Wifi se integraran en el
programa arquitectdnico, asi mejorar la experiencia del
pasajero.

[
m éSiente que hay suficientes asientos y areas de descanso en el terminal Ex-

preso Napo?

47 %J

[ suficiente

Insuficiente

Bl Aveces

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la octava pregunta fue evaluar la disponi-
bilidad de los asientos y area de descanso en el actual
terminal Expreso Napo.

De acuerdo a los resultados, el 47% de los pasajeros
menciond que la cantidad de asientos en la zona de es-
pera es insuficiente, especialmente durante las horas
pico. Por otro lado, el 32% considerd que la cantidad de
era suficiente, mientras que el 21% seiald que la dispo-
nibilidad variaba, siendo adecuado en algunas ocasiones
y deficientes en otras.

Esto tipo de pregunta fue importante para comprender y
evaluar la capacidad actual del terminal Expreso Napo en
la sala de espera. Considerar estos datos permitira que el
disefio del nuevo terminal de transferencia optimice la
capacidad y mejore la experiencia del pasajero.

Figura 26: Analisis de encuestas 7-8
Realizado por: Dikson Salazar, 2025




éConsidera que los bainos y dreas de servicio estan bien ubicados y accesi-

bles en el terminal Expreso Napo?

58 %

[ Bien ubicado

Regular

Mal ubicados

SE

[ Muyimportante

Poco importante

Bl Noimportante

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la novena pregunta fue examinar la per-
cepcion del pasajero frente a la ubicacién y acceso del
area de servicio.

Segun los resultados, el 58% de los encuestados conside-
ré que el area de servicio y bafios estaban bien ubicados
y eran accesibles. Sin embargo, un 23% de usuarios se-
fialdé que la ubicacidn de los bafios era regular, mientras
que el 19 % afirmé que tanto la ubicacion como la acce-
sibilidad y funcionalidad de estas areas eran deficientes.

Dado que el 42% de los pasajeros no percibié como ade-
cuada la ubicacién de estos servicios, es fundamental
proponer soluciones arquitectdnicas que mejoren la ac-
cesibilidad y funcionalidad de estas dreas en el disefio
del nuevo terminal terrestre.

¢Qué tan importante le parece que el nuevo terminal terrestre implementa-

ra practicas de sostenibilidad, como el reciclje de agua lluvia?

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la décima pregunta fue evaluar la impor-
tancia de practicas sostenibles en base a los criterios de
los pasajeros.

Segun los resultados, el 72% de los encuestados conside-
ré importante que el nuevo terminal de terrestre adopta-
ra practicas sostenibles. Por otro lado, el 19% opind que
estas practicas tenian poca importancia, mientras que el
9% manifestd no darle relevancia.

Dado que una gran mayoria de personas valoro la incor-
poracién de practicas sostenibles, el disefio del proyecto
incluird estrategias como la recoleccién de agua lluvia
como propuesta para la reutilizacién en bafos y el riego
de drea verde. Estas medidas no solo buscan mejorar la
sostenibilidad, sino también fomentar un enfoque am-
biental responsable.

Figura 27: Analisis de encuestas 9-10
Realizado por: Dikson Salazar, 2025




area verde?

s

No

Bl 'ndiferente

08 %

éLe interesaria que el nuevo terminal terrestre contara con vegetacion y

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la decimoprimera pregunta fue explorar el
interés de los pasajeros en la integracion de areas verdes
en el disefio del nuevo terminal terrestre.

Segun los resultados, el 68% de los pasajeros considerd
beneficiosa la propuesta de la incorporar vegetacién en
el nuevo proyecto, destacando su aporte para generar
sombra y mejorar el ambiente. En contraste, el 24% y 8%
de los encuestados no vieron necesaria la incorporacion.

La mayoria de los encuestados reconocio la importancia
de incluir en proyectos publicos. En climas cdlido-hume-
do, las dreas verdes son esenciales y proporcionar som-
bra, lo que contribuye a al confort de los espacios.

¢Qué tan importante le parece que el nuevo terminal terrestre utilice mate-

riales sostenibles y ecolégicos en su construccion y mantenimiento?

09 %

28%

Muy importante

[ Pocoimportante

Bl Noimportante

63 %

Evaluacion y Analisis

El objetivo de la decimosegunda pregunta fue analizar la
importancia de la utilizacién de materiales sostenibles y
ecoldgicos en la construccion y mantenimiento del nue-
vo terminal de transferencia.

Segun los resultados, la mayoria de los encuestados con
un 63% considerd fundamental la utilizacién de mate-
riales sostenibles en su construccion y mantenimiento.
un 28% creia que esta practica tenia poca importancia,
mientras que solo el 9% no le di6 relevancia.

Una de las propuestas clave para el equipamiento de
transporte serd la integracion de materiales sostenibles
considerando el material local. Dado que la mayoria de
los usuarios apoya esta practica, el disefio del proyecto
se regira con principios de arquitectura bioclimatica, ga-
rantizando una construccion responsable.

Figura 28: Andlisis de encuestas 11-12
Realizado por: Dikson Salazar, 2025




ANEXO C: MARCO NORMATIVO



Categoria de los terminales terrestres

El estudio y desarrollo de equipamientos de transporte al ser tan complejos se apoya en
investigaciones veridicas y fundamentadas. El primer paso para el desarrollo del proyec-
to es su respectiva categorizacion, lo cual es importante para una buena planificacién
que abarque las necesidades de la poblacién. Considerando que la poblacién del cantén
Archidona presenta 30 488 habitantes (INEC, 2022) y segun la tabla presentada por
Agencia Nacional de Transito (2010), el proyecto a desarrollarse pertenece a la tipologia
T2.

Tabla 1: Categoria de los terminales terrestres

Tipologia  Condiciones

T1 Para cantones entre 60 mil y 200 mil habitantes.

Para cantones con alto numero de frecuencia.

T2 Para cantones entre 30 mil y 60 mil habitantes.

Terminal con 20 andenes, playones de parque en donde se quisiera.
T3 Para cantones entre 15 mil y 30 mil habitantes.

Terminal con 6 andenes.

T4 Para cantones de hasta 14 mil habitantes.
4 andenes y paradero con plaza de parqueo o paradera lineal.

Fuente: ATN, 2010

Rango de frecuencia y nimero de usuarios del terminal terrestre

Las ventajas que proporciona el determinar la tipologia de terminal terrestre o de pasa-
jero incluye conocer de forma generalizada el nUmero de usuario y el rango de frecuen-
cia diarias. Con estos datos y la metodologia a implementarse en el desarrollo del pro-
yecto se puede determinar las dimensiones de zonas y del edificio, logrando un terminal

de pasajero con espacios comodos, confortables, funcionales y habitables.

Tabla 2: Rango de frecuencia y numero de usuarios del terminal terrestre

Tipologia Numero de usuarios (por dia) Rango de frecuencia diaria
T1 35000-65000 >=1000
T2 12000-35000 250-500
T3 4000-12000 100-250
T4 1000-4000 0-100

Fuente: ATN, 2010



Medidas para la implementacién del terminal terrestre

Finalmente, la tipologia T2 perteneciente al nuevo terminal terrestre en Archidona pro-
porciona informacidén valiosa como medidas para la implementacién del terminal. Se
debe considerar la dimensién, drea y el nimero de andenes dispuesta en la tabla 3 para
el correcto funcionamiento del proyecto. Las tablas mencionadas sirven como referencia

para la toma de decisiones en el proceso de disefio.

Tabla 3: Medidas para la implementacién del terminal

Tipologia Dimension del Area implantacién del Andenes Inversion total

terreno edificio

T1 6 ha 21000 m2 54-74 $6616207,32
T3 1ha 2500 m2 8-16 $613786,90
T4 0.6 ha 82 m2 <8 $192576,29

Fuente: ATN, 2010

Norma de disefio para un terminal de pasajero

Segun el manual “Enciclopedia de Arquitectura” en el apartado de terminales de pasa-
jero presenta lineamiento bdsicos y necesario para el disefio de un terminal de pasajero.
Considerar dimensiones, espacios y areas ayudara a la seguridad, comodidad de los pa-
sajeros y el 6ptimo funcionamiento dentro de la infraestructura (Plazola, 2000). A conti-
nuacion, se recopila los aspectos relevantes a tomar en cuenta en el proyecto:

Tabla 4: Areas para un terminal de autobus

Areas para un terminal de autobus

Espacios Areas minimas

Usuarios 1.2 m2 con equipaje y circulacion

Sala de espera A= (N° de pasajero h pico) (1.20 m2)

Equipaje 1.5 m2 por persona

Local equipaje 12 m2

Sanitario Un inodoro por 16 usuarios en la sala de espera

Cubiculo informacién 3m2

Cajén de autobus 3.5x14 m con 0.9 m de separacién entre autobuses



Parqueaderos 2.5x5 m por cada 5 usuarios en la sala de espera
Parqueadero PcD 50-200 estacionamiento se exige 3 estacionamiento para PcD

Parqueadero oficina Un estacionamiento por cada 50 m2 de oficina

Fuente: Dikson salazar, 2025

Plataforma dental y radio de giro

En los equipamientos de transporte las malas decisiones en el dimensionamiento de
circulaciones de los autobuses perjudican en la operatividad y flujo de las unidades. Por
ello, el diseiio de plataformas dentales y radio de giro se apoya de las Normas Técnicas
Colombianas el cual, ayudara al correcto funcionamiento de las unidades. Segun las Nor-
mas Técnicas Colombianas (2017) las siguientes dimensiones de plataforma dentales de

60° y 45° y los radios de giro son reglamentarios para un terminal de pasajero:

PLATAFORMA DENTADA (ANGULO DE 60°) PLATAFORMA DENTADA (ANGULO DE 45°)
F=im AcER
Easm CANALDESALDA
Fim ACERA
\

G=25m N E=35m ‘CANAL DE SALIDA

L\:ﬂ“m g Tam " SIMBOLOGIA
A= longuitud de plataforma F= Anchura de la acera
B= Profundidad tedrica de operacién  G= Margen de tolerancia para
C= Profundidad préctica de operacién la operacién
D= Profundidad total necesaria H= Distancia minima de seguridad
E= Anchura del canal de salidad I= Anchura de plataforma

Figura 29: Plataforma dental y radio de giro
Realizado por: Dikson Salazar, 2025



Areas y espacios dentro de un terminal de pasajero

Segun Plazola (2000) las zonas de recepcién y atencidn al publico, zona de restaurante,
zona administrativa, zona de autobus, zona de operadores, zona de servicio y zona de
talleres forman parte de aspectos que se deben considerar en un terminal de pasajero

para un servicio de calidad.

Los lineamientos que rige las dreas y espacios en esta infraestructura sirven de base
para garantizar la movilidad de pasajeros y autobuses, la seguridad y confort interior. Las
superficies de los respectivos espacios detallada en la figura 30 son primordiales para el

correcto funcionamiento eficiente de un terminal de pasajeros.

CUADRO DE ESPACIOS Y AREAS DE UN TERMINAL DE PASAJEROS

Espacios Area (m2) Espacios Area (m2)

ZONA DE RECEPCION Y ATENCION AL PUBLICO ZONA DE AUTOBUSES

Estacionamiento Libre Caseta de control 4.00

Plaza de Acceso Libre Patio de maniobras Libre

Envios y paqueteria 36.00 Estacionamiento 48.00

Cubiculo de informacion 3.00 Taller mecénico 50.00

Vestibulo general Libre Sanitarios 8.00

Taquillas 6.00 Cuarto de mdquinas 60.00

Sala de salida 2.00

Andén de abordaje 44.00

Cubiculo controlJ 2.25 ZONA DE OPERADORES

Sala de llegada Libre

Guardaequipaje 12.00 Cubiculo de control 2.80

Local de equipaje 12.00 Vestibulo Libre

Sitio de taxi Libre Oficina de control 12.00

Sanitario hombre-mujer 16.00 Sala de descanso 9.00
Dormitorios 20.00

ZONA DE RESTAURANTE Barios y vestidores 18.00

Anden de descarga Libre ZONA DE SERVICIO

Alacena-despensa 6.00

Cocina 30.00 Cubiculo de control 2.80

Area comensales 241.00 Vestibulo Libre

Casilleros 18.00 Taquillas 6.00

Sanitarios 8.00 Policia judicial 12.00
Caseta de sonido 9.00

ZONA ADMINISTRATIVA Guarda equipajes Libre
Banos hombre-mujeres 18.00

Control de acceso 2.80

Vestibulo Libre ZONA DE TALLERES

Sala de espera Libre

Area secretarial Libre Cubiculo de control 2.80

Privado gerente 9.00 Vestibulo Libre

Privado subgerente 9.00 Reloj checador 1.50

Sala de juntas 15.00 Zona de trabajo 70.00

Contralorias y pagos 18.00 Comedor empleados 56.00

Sanitario hombre-mujer 8.00 Barios y vestidores 18.00

Figura 30: Cuadro de areas y espacios de un terminal de pasajero
Fuente: Plazola, 2000



Norma de arquitectura y urbanismo (Quito)

Segun las Normas de Arquitectura y Urbanismo (2003) en la décima octava seccion de
edificaciones de transporte, accesos y movilizacién en edificaciones de transporte, en el

articulo 349 mencionado los siguiente:

Andenes.- estos deben ser disefiados considerando espacios exclusivos para las perso-
nas con discapacidad y movilidad reducida, en cada uno de los espacios al vehiculo de
transporte, cuya dimension minima debe ser de 1.80 m por lado y ubicados en sitios de

facil acceso al mismo.

Terminales terrestres.- el disefio de terminales terrestres debe cumplir con los requisitos
de accesibilidad de las personas con discapacidad y movilidad reducida al medio fisico,
para: ascensores, escaleras mecanicas, rampas fijas y rampas moviles, baterias sanita-

rias, pasamanos, etc., que permita la facil circulacién de estas personas.

Reglamento de construccién para una region con clima célido

Segun el estudio realizado por Plazola (2000) menciona reglamentos a tomar en cuenta
en climas cdlido para la mejorar el confort de los usuarios dentro de un terminal de pa-

sajeros. A continuacidn, se detallan:

Forma del edificio. - en regiones donde la mayor parte de temporadas predominan tem-
peraturas elevadas es recomendable la forma alargada, es decir, la configuracion arqui-
tectdnica debe ser una planta rectangular. En los voliumenes alargados, la renovacién del

aire es rapida.

Orientacion. - Las fachadas de mayor longitud deben quedar perpendicular a los vien-
tos dominantes para aprovechar a la ventilacién cruzada. La fachada de menor longitud

debe quedar de frente a 30° al Suroeste a partir del Sur.

Espacios interiores. - las zonas de estar deben ubicarse sobre una de las fachadas largas
para aprovechar la penetracion del viento. Las zonas que producen calor y humedad se

deben integrar y ubicar en la fachada opuesta a los vientos dominantes.

Techos. - se debe considerar una altura minima de piso a techo de 2.70 m. en caso de
techos inclinados se tomara la altura promedio. Deben ser inclinadas con pendientes

pronunciadas, grandes aleros y de colores claros resistentes al viento.
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