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Parque del Coca:

un punto de encuentro en la selva orie

Por: Natalia Corral F., Rubén Moreira V., Pablo Moreira V., Yadhira Alvarez C., Milton Chavez A.

...los puentes rampas de madera parecen flotar sobre la

MCM+A TALLER
DE ARQUITECTURA

Ubicacion: Francisco de Orellana,
Orellana, Ecuador

Autores: MCM+A taller de arquitectura,
args. Natalia Corral F, Rubén Moreira V.,
Pablo Moreira V., Yadhira Alvarez C., Sr.
Milton Chavez A.

Colaboradores: arq. Marcelo Gualotuia,
arq. Santiago Moreira, Sofia Salas U.,
Esteban Torres, Cristina Rivera, Blanca
Lépez, Luis Quiroz

Disefio estructural: ing. Guillermo Gomez,
Disefio eléctrico: ing. Pedro Freile
Disefio Sanitario: ing. Milton Silva
Constructores: Consorcio HDH, ings.
Wilfrido Hidalgo V., Santiago Hidalgo V.
Promotor: Municipio de Francisco de
Orellana

Area de intervencion: 9.000 m2

Costo de la obra: $ USD.1.240.000

Ao del disefo: 2010

Periodo de construccion: 2011-2012
Fotografias: Sebastian Crespo
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vegetacién para no “tocarla”...

El objetivo de este proyecto era lograr
un punto de encuentro de la colecti-
vidad: democratico, transparente, sin
limites fisicos ni sociales. El efecto se
consiguidy la respuesta de la comuni-
dad ha sido extraordinaria: una concu-
rrencia y participacion de la poblacion
de todas las edades y estratos sociales
durante todos los dias, especialmente
en las noches y feriados.

Se recurrio a la estrategia de estructu-
rar el conjunto con componentes fun-
cionales basicos: una area verde com-
puesta por arboles y plantas propias
de la region oriental que dieron como
resultado una espesa vegetacion, una
suerte de “selva urbana” que otorga
sombra y frescura a los senderos; una
plaza ubicada estratégicamente en
la esquina de mayor movilidad ur-
bana apta para actividades diversas;

un escenario de madera (tipo “deck”)
cubierto por una estructura ondu-
lada de hormigén, a manera de una
“batea” fluminense, cuya superficie
inferior convexa permite una eficien-
te captacion del aire provocando un
permanente efecto de frescura; un
espacio de juegos infantiles de disefo
no convencional que corrobora una
estrategia ya utilizada por el taller que
considera a los nifios como una infali-
ble “ancla” para la concurrencia de los
mayores a los pargues; un estanque
de agua cuya forma simula una bur-
buja extraida de los tres rios que con-
tornean la ciudad.

Luego estan ciertos detalles: los puen-
tes rampas de madera que parecen
flotar sobre la vegetacion para no
“tocarla”, que enlazan el parque con
el entorno urbano y los senderos

interiores; la bancas prefabricadas
de hormigon que permiten acoplarse
consiguiendo formas longitudinales
y sinuosas; en fin, un muro de hormi-
gon que soporta en un extremo la cu-
bierta del escenario, cuya forma curva
responde a un requisito estructural,
perforado para dar continuidad visual
entre el escenario y el conjunto, con-
vertido en divertimiento de los nifos.

En el parque central del Coca los es-
pacios se diluyen hacia lo urbano per-
diéndose la idea limitante de la acera
y logrando asi una integracion mas
alla de la manzana convencional, pero,
sobre todo, lo mas importante es que
se logro conseguir un apoderamiento
masivo de la poblacion que se vuelca,
especialmente todas las noches, hacia
este espacio que se ha convertido en
un referente importante de la ciudad.
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Proyecto Metro de Quito

Por: Fausto Mejia | Municipio del Distrito Metropolitano de Quito

El Proyecto Metro de Quito, una propuesta que ha genera-
do gran expectativa se encuentra, finalmente,encaminada
a su concrecion; se han realizado los estudios de ingenieria
definitiva con el soporte técnico de Metro de Madrid, como
empresa integradora de los esfuerzos de un conjunto de
entidades de la Comunidad de Madrid relacionadas con el
transporte publico.

Una obra de esta magnitud no seria posible sin el aporte
del Gobierno Nacional, de empresas y entidades naciona-
les y extranjeras,y de la ciudadania.

SITUACION ACTUAL Y TENDENCIAS DE LA MOVILIDAD
Quito, como toda urbe metropolitana actual, enfrenta una
compleja situacion en el ambito de la movilidad de sus
ciudadanos, derivada de la creciente demanda de viajes
diarios por su dinamica socio econémica; de la intensa uti-
lizacion de su infraestructura vial por el vehiculo particular
que provoca una agobiante congestion; de sus muy parti-
culares caracteristicas geomorfolégicas que limitan el uso
del espacio urbano; y de una oferta de transporte publico
soportada mayormente en un servicio de buses conven-
cionales nada eficiente, inconsecuente con las necesidades
de la poblacion y con el cuidado ambiental. Conforme a
los estudios de movilidad y demanda, en Quito se realizan
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cerca de 4.5 millones de viajes diarios que representan dos
veces la poblacion de la ciudad. De esos viajes, el 76.5% se
efectlian en transporte colectivo y el 23.5% restante en
transporte particular; apenas el 11.3% se realizan en modos
de transporte por vias segregadas de mediana capacidad
asociados al sistema MetrobusQ y, cerca de 2.2 millones de
viajes diarios se hacen en buses convencionales operados
por transportistas privados en su gran mayoria con baja
capacidad organizacional y empresarial.

La inercia que la movilidad de Quito presenta en los Glti-
mos anos, mirada en perspectiva hacia los proximos 30
anos, con similar distribucion modal y operatividad del sis-
tema que practicamente duplicarian las cifras antes mencio-
nadas, nos ubica en un escenario insostenible.

Urge por tanto la necesidad de emprender un conjunto de
estrategias en torno a la movilidad en Quito, con énfasis en
una oferta que configure una distinta distribucién modal,
con preeminencia de los sistemas de transporte por vias
segregadas, articuladas por un eje vertebral de alta capa-
cidad como el Metro. Esta nueva tendencia plantea el de-
safio de alcanzar una participacién del transporte por vias
segregadas, incluyendo al Metro, de al menos el 50% de los
viajes en 2030.
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SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO

Foto: estacion
El Labrador. i . . .
El Metro no sera una linea mas de transporte; sera un ele-

mento que articule y ordene todo el sistema de transporte
publico de la ciudad, integrando funcionalmente los corre-
dores longitudinales y los ejes transversales, en una malla
de amplia cobertura territorial. El sistema de transporte
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Futuras ampliaciones del Metro de Quito: o

@ Al suroriente hasta Guamani S 0

® Al noroccidente hasta Cotocollao. > )

® Al nororiente hasta Calderon. /4 5

Primera linea del Metro de Quito GALDERON

El metro genera nuevas imdgenes en
la ciudad con espacios urbanos en la
superficie y en el subsuelo.

publico estara integrado y soportado por una plataforma
tecnolégica de vanguardia para la recaudacion y distribu-
cion de los ingresos; regulado, administrado y controlado
por una solida institucionalidad municipal, competente
para el ejercicio de la autoridad en su dmbito territorial (Or-
denanza 0194;13/Marzo/2012).

LINEA 1 DEL METRO DE QUITO

Recorrido. Circulara desde la Terminal de Quitumbe al sur,
hasta la estacion El Labrador al norte de la ciudad, con una
distancia operativa de 22 Km.(mas 1 Km para el acceso a
cochera o talleres de mantenimiento y facilidades de re-
torno de los trenes). Comprende un total de 15 estaciones
operativas y 5 de reserva para futura incorporacion, dis-
puestas a lo largo del trazado bajo criterios de demanda,
intermodalidad, costo, facilidades constructivas y de ope-
racion, procurando menores tiempos de recorrido y mayor
eficiencia en el desplazamiento. El recorrido total entre
extremos demorara 34 minutos que representa al menos
un tercio del tiempo de recorrido en las actuales condicio-
nes de movilidad. En general, los usuarios del Metro aho-
rraran el 70% del tiempo que hoy emplean regularmente
en sus viajes, independientemente de la hora en que lo
realice y de lo que suceda en la superficie de la ciudad.
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Fachada, estacion La Magdalena

Ejecucion del Proyecto. La ingenieria definitiva del proyecto
se sustento en estudios técnicos de soporte, como la carac-
terizacion geolégica y geotécnica, la hidrogeologia, registro
e interpretacion de la sismicidad, estado de las edificacio-
nes, exploracion arqueoldgica y paleontologica, estudio de
edificaciones patrimoniales, analisis de vibraciones y mi-
crotremores, y el impacto ambiental que fue ampliamen-
te socializado. Estaciones. Las estaciones, conforme a los
disenos de ingenieria definitiva, deberan construirse con el
método “entre pantallas”, también llamado “cut & cover”.
Tunel. La via del Metro en su totalidad sera subterranea.
Estara construida en tunel de 9,43 mts. de diametro exte-
rior, en su mayoria con maquinas tuneladoras (Escudos de
Presion de Tierras-EPB), complementadas con el sistema
entre pantallas en el primer tramo de la linea al sury con
el método convencional en el tramo del Centro Histérico.
Esto asegura la tecnologia mas adecuada a las condiciones
geotécnicas, hidrologicas, sismicas del subsuelo capitalino,
similares a las ciudades con grandes infraestructuras de
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metro como México, Sevilla, Valencia, Santiago. Estas tec-
nologias han permitido que las infraestructuras subterra-
neas en Santiago, México y Tokio soporten con suficiencia
los sismos de alta intensidad que se produjeron es esas ciu-
dades. Material movil. El conjunto de trenes se desplazara
por el subsuelo a una velocidad comercial promedio de 37.5
Km/h, utilizando energia limpia sin contaminar el medio
ambiente. Se prevé |a utilizacion de 18 trenes de 6 vagones
cada uno, un total de 108 vagones de galibo ancho. Cada
tren contara con 4 vagones de traccion, uno en cada extre-
mo para facilitar el desplazamiento en los dos sentidos y
2 en la parte central del conjunto. Seran trenes de dltima
generacion con modernas y funcionales facilidades en su
interior que garantizan un desplazamiento confortable,
bajo normas de seguridad internacionales y accesibilidad
universal. Instalaciones. Un conjunto de equipos, sistemas
técnicos y operativos hacen posible que los trenes se des-
placen con seguridad, fiabilidad y en los horarios y frecuen-
cias programadas. Las instalaciones facilitan el riguroso
control de la operacion del Metro. Estan compuestas por
un conjunto de 11 sub proyectos que conforman la sefia-
lizacion ferroviaria, las redes e instalaciones eléctricas, ins-
talaciones de acceso a las estaciones y las de venta y cobro
de pasajes, escaleras mecanicas y ascensores; proteccion
contra incendios, ventilacion; senalizacion en estaciones,
comunicaciones, control de estaciones, puesto de mando
central, sistemas de evacuacion, entre otras.

BENEFICIOS PARA LA CIUDAD

Los beneficios seran de una notable mejora en la calidad de
vida, con significativo ahorro de tiempo personal y mejora

en la productividad de la ciudad. Se obtendra un mejor ac-
ceso a un sistema de transporte publico integrado, de alta
capacidad, eficiente y sostenible, con vision de largo plazo;
integracion de la ciudad en 34 minutos; ahorro de divisas
por reduccién en la importacion de combustibles; mejora
de lasalud publica por reduccién de la accidentalidad y me-
nor contaminacion ambiental.

Impulsara el desarrollo tecnolégico y transferencia de co-
nocimientos; la generacion de empleo: 1.500 en la cons-
truccion y 8oo en la operacion del Metro de Quito; amplias
oportunidades de desarrollo urbano, social y econémico
para la ciudad;y, la potenciacion del patrimonio cultural del
Centro Historico.

Contribuira a la inclusion socio-econémica de los sectores
ubicados en la periferia de la ciudad y al desarrollo de una
nueva cultura ciudadana y actitud positiva hacia los servi-
cios publicos de calidad.

PERFIL GENERAL DE LA LINEA 1

DEL METRO DE QUITO

Capacidad por desplazamiento por tren:1.370 personas.

Demanda esperada: 400 000 pasajeros aprox./dia en 2016
Y 500 000 en 2030.

Longitud total: 22 Km (Desde Quitumbe hasta El Labrador).

Estaciones: 15 operativas

Acceso: Amplia accesibilidad para personas de movilidad
reducida.

Material movil: 18 trenes de 6 vagones por tren

Tiempo de viaje entre extremos: 34 minutos de Quitumbe
a El Labrador.

Velocidad comercial promedio: 37
Métodos constructivos: tuneladora: 18
Tiempo de construccion: Fase 1:18 meses; Fase 2:36 meses.

Costo total estimado: USD. $ 1.428 millones de dolares.

Indicadores socio econémicos: VAN USS 810 millones: TIR:
18.3%
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# ARQUITECTURA

Oficinas Metropolitan

ALFREDO RIBADENEIRA
ARQUITECTOS

Ubicacion: Quito, Ecuador

Autores: args. Alfredo Ribadeneira Barba,
Alfredo José Ribadeneira A.C.
Colaboracion: arg. Carmen Serena
Navarro Pérez

Estructura: Gustavo Hidalgo Rivas
Sanitarias: ing. Daniel Encalada
Eléctricas: ing. César Herrera
Construccion: Semaica

Fotografias: Sebastian Crespo
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Por: Alfredo Ribadeneira Barba, Alfredo José Ribadeneira A.C.

Al recibir el encargo para la planifica-
cion de un edificio de oficinas corpo-
rativas, nuestra premisa fundamental
fue crear un espacio que ademas de
ser productivo tenga la capacidad de
generar relaciones, un espacio demo-
cratico donde cada uno de los ocupan-
tes tenga acceso a una 6ptima calidad
espacial.

Las oficinas son lugares de encuentro
que deben permitir el contacto entre
las personas.

En el caso de Metropolitan se bus-
c6 romper con la idea de institucion
vertical proyectando una plataforma
horizontal que permita una relacion
amigable con todas sus partes. El edi-
ficio nace de un centro, de un vacio
que articula tanto vertical como hori-
zontalmente; es un jardin que organi-
za el espacio, creando las zonas de ofi-
cinas, servicios, y circulaciones, convir-
tiéndose en un espacio de encuentro.

El jardin esta delimitado por dos na-
ves de idénticas proporciones (12 x 38

metros) sin columnas intermedias, re-
matadas perpendicularmente por los
bloquesquealberganlasareasdestina-
das a servicios de uso comunal (cafe-
terias, escaleras y baterias sanitarias).

En la primera planta, con frente a la
Avenida Las Palmeras, el edificio se
eleva formando un zécalo de piedra
que contiene los estacionamientos
a la vez que sirve de telon de fondo
para un jardin en el cual estan empla-
zadas tres palmeras de gran tamano,
este borde del terreno omite los cerra-
mientos entregando espacio al entor-
no urbano.

En la interseccién de las dos calles se
enfatiza la esquina que invita a las
personas a entrar seducidas por un
espejo de agua que marca el recorrido
a través de una escalera que conduce
a la plaza de ingreso. Este espejo de
agua sirve de limite natural entre los
visitantes y los usuarios del edificio en
la planta baja, potenciando ademas la
imagen del mismo.

Se buscé romper con la idea de institucion vertical proyectando una plataforma horizontal que permita
una relacién amigable con todas sus partes. El edificio nace de un centro, de un vacio que articula tanto
vertical como horizontalmente
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