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Resumen

El movimiento en arquitectura es un tema que se lo relaciona directamente con el
estudio de la forma arquitectonica como fruto del desplazamiento de los usuarios, y en tema
de ciudad, se lo vincula directamente a la movilidad en infraestructura. Para poder generar una
pieza arquitectonica, se han vinculado estos temas ya que nos permiten explorar y abarcar
todo lo que implicaria el movimiento. Se explora todo lo que envuelve la relacién tiempo-
espacio, las diferentes relaciones personales obtenidas gracias a ello, como el movimiento
genera la existencia de un espacio, y cOmo nos permite trasladarnos de un punto a otro, ya que
es el movimiento lo que nos permite habitar y recorrer un espacio en un tiempo dado.



Abstract

The movement in architecture is a topic that is related directly to the study of
architectural form as a result of the movement of users, and in urban subject, it is linked to
infrastructure of mobility. In order to generate an architectural piece, | have investigated these
issues enabling to explore and embrace all that involves movement. It explores everything
around the relation time-space, and the different relationships obtained as a result of it. Also,
how the movement generates the existence of a space, and how we can move from one point
to another, as it is the movement that allows us to inhabit and discover a space in a given time.
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Introduccion

La movilidad es una condicion de la vida moderna, donde se generan nuevas
relaciones sociales y temporales (Shannon y Smets,:14); nos permite trasladarnos de un
punto a otro, ya que es el movimiento lo que nos permite habitar y recorrer un espacio en un
tiempo dado. Dentro de los componentes de movilidad, en la ciudad encontramos a la
infraestructura como principal protagonista, razén por la cual es importante comprender su
relevancia en el desplazamiento de la poblacion dentro de la urbe. Para ello, se desarrollan
diferentes piezas de infraestructura para apoyar al sistema, una de ellas es la estacion
intermodal que, ademas de vincular diferentes medios de transporte, mejora el
desplazamiento de las personas en la ciudad.

Ademas, otro elemento inherente a la movilidad es la accidn, un cambio en espacio y
tiempo que, dentro de la arquitectura, abarca también términos de transformacion, es decir,
la capacidad de adaptarse a las necesidades del habitante, debido a que él es quien vive el
espacio y la ciudad (Friedman, 17), argumento que también se lo encuentra presente en la
Arquitectura Futurista (Sant’ Elia). En el movimiento futurista se le otorga importancia a
la manifestacién del dinamismo como elemento que debe ser logrado por medio del culto
al movimiento y la tecnologia, la velocidad y la innovacién (Sant’ Elia). En el presente
analisis se considera que el movimiento en la ciudad se evidencia claramente en la
infraestructura de movilidad de la ciudad, ya que en esta se materializan los flujos
peatonales y vehiculares, elementos considerados como los habitantes del lugar.

La infraestructura es parte primordial del desarrollo de las ciudades habida cuenta que
dota de servicios a sus habitantes (Rossi, 130). Hoy en dia, se hace énfasis en la

infraestructura urbana como generadora de “mini ciudades” dado el alto flujo peatonal que
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se genera dentro y fuera de la misma (Shannon y Smets, 186). La infraestructura de
movilidad disefia el dinamismo urbano y simula el movimiento de los flujos, es la que
impone nuevas formas de transporte colectivo e individual en respuesta a la distribucion
de trafico (Shannon y Smets, 14). Es por ello que la pieza de infraestructura a implementar
es de importancia para la capital ya que promovera un traslado apropiado desde Quito a
Tababela®.

La estacion intermodal propuesta tiene como principal objetivo vincular diferentes
medios de transporte, haciendolos funcionar dentro de un mismo espacio. Este tipo de
pieza infraestructural, generalmente, se la desarrolla en los nodos del sistema de
movilidad urbana (Shannon y Smets, 18). Como lo desarrolla Hook, lo primordial para
lograr una movilidad Optima en las ciudades es reducir el transito automovilistico y
promover el uso del trasporte publico, para lo cual, este debe brindar las comodidades
necesarias para el usuario (Gehl, Jan y Hook, Walter). El Plan Maestro de Movilidad del
DMQ es un estudio que se realizé en el 2009, sobre la base de los problemas que presenta
la capital en cuanto a la movilidad de bienes y peatones (Municipio Metropolitano de
Quito). Una de las estrategias para responder a ello es el desarrollo Tren Urbano- Q, un
proyecto municipal que, apenas en su tercera fase, permitira mejorar la movilidad de la
ciudad ya que esta —la tercera fase— vincula la capital con su nuevo aeropuerto.

Quito es una ciudad de crecimiento disperso que se sigue expandiendo. Es importante
considerar que toda ciudad evoluciona, por lo cual en este estudio se enfoca la atencion en
lo que sucedera a futuro con la movilidad de la capital. Se pone énfasis en una pieza de

infraestructura urbana implantada en el Trébol, dado que en él convergen diversos medios

! Lugar donde se ubicara el nuevo aeropuerto, por ende, abarcara el traslado de un gran niimero de personas.
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de transporte, pudiendo funcionar como una estacion intermodal de metro que vincule
Quito con Tababela. Como lo dijo Buckmister Fuller, la mejor manera de predecir el
futuro en disefidndolo, y qué mejor que empezar por los elementos que componen a la

ciudad.

2. Capitulo 1: Estudios del Movimiento en Arquitectura
El movimiento se define como el “estado de los cuerpos mientras cambian de lugar o
de posicién” (RAE)?, donde se sobrentiende que esto se lleva a cabo en un tiempo
determinado. Esta relacién espacio-tiempo® nos lleva a una afirmacién de Yona Friedman,

quien establece que la Unica forma de percibir el tiempo es por medio del movimiento de

los cuerpos en el espacio. La movilidad dentro del espacio es primordial para el usuario

debido a que su desplazamiento en el tiempo le permite conocer el espacio en el que
habita, es decir, el movimiento permite percibir la arquitectura.
2.1. Arquitectura Movil

La movilidad en arquitectura, ademas de explicar el traslado de un lugar a otro,
también se la desarrolla como la capacidad de cambio o adaptabilidad. Friedman lo
resolvio como la manifestacion de las transformaciones sociales y cotidianas que son
imprevisibles, es decir, cambian; es por ello que los edificios y las nuevas ciudades deben
tener la capacidad de adaptarse facilmente segin la voluntad de la futura sociedad
(Friedman, 17). En otras palabras, la movilidad en arquitectura implica que esta deba

adaptarse al habitante, en lugar de forzar al habitante a adaptarse a ella. La arquitectura

2 Real Academia de la Lengua Espafiola (RAE). Movimiento. Vigésima tercera edicion. Recuperado de
http://lema.rae.es/drae/?val=movimiento

® De acuerdo a la Teorfa de la Relatividad de Einstein, es lo que permite que se desarrollen todos los elementos
fisicos del Universo. La percepcidn temporal y espacial es relativa al estado de movimiento del observador.
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movil implica el uso sistemas de construccion que permitan al habitante determinar por si
mismo la funcion del edificio en cuanto a sus necesidades (Ibid). Esta puede leerse como
convertibilidad de formas y uso de construcciones, o como la convertibilidad de
superficies o espacios utilizados (Friedman, 37-38).

Toda transformacion, adaptacion, cambio o variacién, son percibidos por los sentidos,
a causa del fenémeno de diferenciacion entre uno o varios componentes dentro del espacio
(Friedman, 31). Por consiguiente, que todo objeto existe -se lo percibe- solamente si este
se somete a cambios, recalcando que toda actitud humana responde a los estimulos del
ambiente (Friedman, 31-32). Una arquitectura movil, cambiante, se manifiesta en el
espacio y en el tiempo: el habitante la percibe y la vive. Un edificio movil, permite que el
usuario lo varie segun sus necesidades, influidas por el ambiente social en que se
desarrolla.

Existen dos métodos para la generacion de construcciones mdviles para Friedman: la
convertibilidad de las formas y la de las superficies. La primera implica el cambio de las
formas y el uso de construcciones, por lo que se emplean elementos desmontables,
temporales, reutilizables o de amortizacion rapida (Friedman, 38). La convertibilidad de
superficies o espacios utilizados, involucra la permanencia de la estructura sustentadora,
mientras el desplazamiento de los componentes internos se transforme dentro de ella. Cabe
recalcar que siempre estd presente el dinamismo ya sea formal o espacial, algo que
también lo vemos reflejado en el manifiesto de la arquitectura futurista de Sant’ Elia, al
igual que en el culto al movimiento, que es parte fundamental de su argumento ya que en
él se elaboran temas de cambio, transformacion y adaptabilidad, al igual que en lo

expuesto por Yona Friedman.
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2.2. El Futurismo

2.2.1. Manifesto Sant’Elia, La Citta Nuova

Antonio Sant” Elia desarrollo, en 1914, el Manifiesto de la Arquitectura Futurista,
donde se enuncia la Ciudad Nueva como fruto de la sociedad dinamica y cambiante (Sant”
Elia). Se antepone una nueva tipologia y escala en arquitectura, esta pasa a escala
metropolitana. Se habla de la evolucion de todas las funciones viales, separando a las vias
peatonales de las vehiculares, diferenciando calles en varios niveles de acuerdo a la
proporcion del trafico, y de la integracion de la arquitectura y los sistemas de
infraestructura vial (Godoli, 122), que es lo que se procura realizar en el proyecto de la
estacion intermodal propuesta. Las nuevas tipologias se concentran en estaciones de tren y
de aeropuertos, centrales eléctricas, casas con ascensores, y todo elemento que implique la

expresion de la maquina en movimiento (Sant” Elia).
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Imagen 1: Vivienda con ascensores exteriores, tunel, pasaje
y tres carreteras en diferentes niveles, Sant” Elia (Godoli, (Godoli, 124)
123)
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El culto al movimiento, culto a la maquina, a la tecnologia y a la innovacion, son parte
primordial de la representacion de la arquitectura futurista. Se procura representar la
velocidad por medio del arte en accion®, la arquitectura (Sant” Elia), gracias a la
representacion de la sensibilidad por lo ligero, lo agil, movil y dinamico (Godoli, 183). El
mensaje santeliano respecto a la arquitectura futurista se centra en la idea de dejar atras
toda arquitectura monumentalista, decorativa y estatica que no apoye a las necesidades de
la sociedad que habita la ciudad, por ende, se elogia toda construccion que evoque
movimiento y cambio (Godoli, 185).

2.2.2. Manifesto Boccioni

En 1972, tras todo el movimiento futurista que se habia desarrollado, Umberto
Boccioni elabora su propio manifiesto, enfocandolo en la representacion de la “estética
funcionalista de la maquina y de la arquitectura de ingenieria utilitaria” (Godoli, 9). Para
aquel entonces, los arquitectos futuristas habian logrado la simultaneidad de la forma
Unica que se consigue con la construccién de una arquitectura de continuidad, donde, el
dinamismo plastico es la conciencia del dinamismo arquitectonico (Godoli, 185).

Boccioni afirma que el pasado oprime la mente del arquitecto, y limita su creatividad,
que el artista debe liberarse de ello y que la Unica forma de una renovacién radical de la
arquitectura es por medio del retorno a la necesidad® de la época, entendida esta por
velocidad (Godoli, 186). La necesidad dindmica de la vida moderna, de forma necesaria,
lleva a una arquitectura evolutiva, cambiante, de lo que se evoca como construcciones

vivas. Las afirmaciones boccinanas también son afines con las realizadas por Sant Elia.

* Toda accion implica un cambio, todo cambio implica un movimiento (Friedman, 31).
> “La rapidez y la velocidad como necesidades de nuestra época” (Godoli, 186), afirmacién que hasta hoy en dia
es valida por el estilo de vida acelerado de la vida cotidiana.
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Ambos anteponen a las estaciones ferroviarias, los automdviles, las maquinas como
complementos primordiales para las construcciones en funcion de las necesidades
modernas. Gracias a estos elementos —parte de las nuevas tipologias santelianas—, se
lograréa el equilibrio de una nueva emocién arquitecténica (Ibid).

2.2.3. Tullio Crali: La Aerostacion

Este proyecto arquitectdnico es una pieza de infraestructura urbana que incorpora
los principios de la arquitectura futurista, en cuanto a su funcién. Es de importancia
mencionarlo, ya que es una representacion de la vision santeliana en cuanto a la
manifestacidn de varios niveles, de comunicacién mavil urbana, que confluyen en un
nodo (Godoli, 84). La Aerostacion se caracteriza por manejar una escala utopica,
desproporcionada de la escala urbana, disefiada como edificio individual donde puedan
involucrarse diferentes tareas. Cabe recalcar que la Aerostacion incorpora, dentro de su
programa, un hotel, gesto que se lo realiza con la finalidad de mostrar que puede

manifestarse el dinamismo, en un edificio, dentro del contexto urbano (Godoli, 84).
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Imagen 3: Aerostacion, Crali 1930-1932 (Godoli, 85)

2.3. Expresion del Movimiento en la Forma

Un aspecto importante dentro del tema del movimiento es como este puede traducirse
en lenguaje arquitecténico. Representar el movimiento vendria a ser la esencia® de un
elemento capturado en transicion, evocando fluidez y dinamismo (Scalvedi, 4-5). De
hecho, la forma optima para poder hacerlo, es considerar la forma y el movimiento como
fenomenos, donde la forma y la funcion no tienen ni principio ni fin (Scalvedi, 7), son
relaciones continuas, cambiantes. En el modernismo, se han desarrollado dos maneras de
representar el movimiento, la primera afirma que la movilidad del usuario es la que
determina la dindmica del espacio arquitectonico, mientras que en la segunda forma, por el

contrario, se disefia la forma para impulsar la movilidad del usuario (Scalvedi, 8).

® Lo inmutable de la arquitectura (Scalvedi, 9)
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La manera santeliana’ de representar el movimiento en la forma arquitecténica se
manifiesta por medio de lineas oblicuas y elipticas que funden en si mismas el dinamismo
(Sant” Elia). Cuando se consiguen unificar lineas oblicuas con lo dindmico, surge la
emotividad, que es percibida por el habitante y le permite vivir el espacio. Como lo expuso
Friedman, “el usuario percibe el espacio por medio de los sentidos y si este varia, existe”®
(Friedman, 32).

2.3.1. Erich Mendelsohn: Estacion Ferroviaria

Las conexiones espaciales de Mendelsohn se dividen en tres fases, sin embargo, la que
se analizard es la primera, que se desarrolla en 1914, el mismo afio en el cual se lanza el
manifiesto de la arquitectura futurista de Sant” Elia. Para abordar el objeto arquitecténico,
Mendelsohn manifiesta que la arquitectura se aferra al espacio, lo abraza y permite que el
espacio se manifieste en el objeto (Scalvedi, 14). Se puede mencionar que es aqui cuando
se realiza un movimiento plastico, el espacio penetra en la masa y la deforma (Scalvedi,

14). El dinamismo se consigue por medio de la forma de la unidad de un volumen en

movimiento, afirmando que la masa en movimiento implica espacio en movimiento (Ibid).

La estacion ferroviaria de Mendelsohn en una sintesis entre funcion, distribucion,
volumen y forma (Scalvedi, 16). Ademas, las rieles del tren generan, per sé, un espacio
urbano, lo que se conseguira con la linea de metro, en la tesis propuesta. En la estacion, el
ritmo del nuevo mundo se evidencia como un alto valor simbdlico en la expresion de la
forma, generando una arquitectura organica y abstracta que simula prisa, es decir,

movimiento agil (Scalvedi, 15).

’ Sant” Elia otorga mucha importancia al movimiento mecanico, mientras que otros arquitectos, como Hugo
Haering, confieren protagonismo al movimiento del usuario (Scalvedi, 10)
¥ Solo existe el cambio, un edificio estético es una ruina, se pierde (Van Berkel, 387)
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Imagen 4: Estudio de la Estacion Ferroviaria 1914-1915, Erich Mendelsohn (Scalvedi, 15)
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2.3.2. Zaha Hadid

Una particularidad de la manera de aproximarse a la forma arquitecténica de
Zaha, es el descubrir a la ciudad en slow motion, es decir, por medio de su percepcion
logra que el movimiento se extienda (Betsky, 6). Se consigue capturar la forma en
movimiento y plasmarla en un objeto arquitectonico, desarrollando asi, nuevas
geometrias en el paisaje urbano. Se explora desafiando a la ley de la gravedad, dejando
de lado la escala y las actividades indefinidas, pero buscando la continuidad del paisaje
dentro de los volumenes (Betsky, 9-11). Al igual que el trazo de Mendelsohn, Zaha
concibe al volumen como elementos ondulantes, con un interior y exterior fluido. Es
de importancia mencionar que Zaha otorga gran importancia los gestos y el
movimiento, ya que estos reemplazan las formalidades por funcionalidad (Betsky, 12).
El edificio se moldea en base al programa que surge segin su uso. Es aqui cuando se

muestra la belleza de un cuerpo inerte en movimiento.
2.3.3. Flujos - UNStudio

La territorialidad dindmica que Van Berkel describe como una estructura
inestable ?, ocurre cuando las velocidades, direcciones, densidades, y tipos de
movimiento se introducen y forman parte de la arquitectura (Van Berkel, 537). Estos
factores se tornan programaticos y alteran la formalidad del objeto arquitectdnico
haciéndolo resultante de flujo moévil de los usuarios. Gracias a ello, UNStudio
considera que el programa es movimiento y que este estd en movimiento (Van Berkel,

548), por lo que la pieza de infraestructura propuesta, la estacion intermodal de metro,

% Lo opuesto a la planificacion, tanto en forma, significado e imagen (Van Berkel, 537)
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justifica su razén de ser, dado que gracias al usuario se manifestara un programa en

movimiento.

El disefio del espacio y la forma es el fruto de un analisis y estudio de flujos™
que influyen en el objeto arquitectonico (Van Berkel, 649). El flujo puede ser
entendido como movimiento y este puede llegar a ser el recorrido solar, la direccion
del viento, el flujo peatonal, el sonido, entre otros (Van Berkel, 541). Esto genera una
arquitectura abstracta, que simula el movimiento®, liberada de formalismos. La
traduccion de los flujos moviles en la forma arquitectnica logra mejores resultados
funcionales ya que son inesperados, no lineales, relacionadas al tiempo (Van Berkel,
651), con una organizacién pura y eficiente, como se lo aprecia en el proyecto del

Mendelsohn antes expuesto.

UNStudio genera nuevos disefios y técnicas constructivas por medio de haptic
technology, tecnologia que toma ventaja de la aplicacion de fuerzas, vibraciones o
movimientos del usuario, y las traduce a objetos habitables (Van Berkel, 383). La
hibridizacion de la arquitectura permite la combinacion de espacios no determinados,
mutables, discordantes, la combinacion de flujos y funcién, en un solo gesto abstracto
(Van Berkel, 384-387). Una caracteristica del espacio hibrido es que permite la
integracion de partes infinitamente variables en estructuras sin escala que evolucionan

y se expanden, siendo una arquitectura indeterminable*® (Van Berkel, 388). La

19 Mapas de movimiento.
1 Es Ja misma conclusién a la que llega el estudio de Mendelsohn con su estacion ferroviaria.
12 Derivada de la mutacién, una imagen del tiempo acelerado (Van Berkel, 386)
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hibridizazién del tiempo-espacio con los flujos de movimiento **, permiten la
generacion de arquitectura, que al incorporarlas en la infraestructura vial, puede

manifestarse con éxito en las estaciones intermodales.

Haciendo una analogia a Zaha, en relacion al cine, el usuario se desplaza en el
espacio por medio de un movimiento continuo, ininterrumpido por el tiempo, un
recorrido que otorga vitalidad a la arquitectura (Van Berkel, 650-651). El espacio del
objeto arquitectdnico es la representacion de un frame de una secuencia que continda
indefinidamente (Van Berkel, 386). EI movimiento, el dinamismo, la velocidad, los
flujos, son elementos que pueden ser acoplados al ritmo de vida que llevamos, pueden
ser interpretados y traducidos a un edificio. Estos elementos pueden mejorar la
movilidad del usuario, al lograr un desplazamiento continuo y complementario. Para
poder realizar un edificio que evoque dinamismo es necesario, como lo hemos visto
con Sant” Elia, otorgar la importancia que merecen las nuevas tipologias urbanas —

piezas de infraestructura.

3. Capitulo 2: Infraestructura

3.1. Elementos Primarios, Aldo Rossi

La infraestructura es un “conjunto de elementos y de servicios que se
consideran necesarios para la creacion y funcionamiento de una organizacion”
(RAE)™, pero también se la ha desarrollado como parte de los elementos primarios
qgue componen la ciudad ya que marca su estructura fisica, pero también es

protagonista en la dinamica de la misma (Rossi, 132). Se describe a la infraestructura

 El tiempo integrado a la accion, evoca transformacion, por lo tanto liberan la arquitectura (Van Berkel, 327-

329).

Y RAE. Infraestructura. Vigésima tercera edicién. Recuperado de http:/lema.rae.es/drae/?val=infraestructura
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urbana como actividades fijas. Rossi describe a las actividades fijas como
equipamientos primarios de servicio, de naturaleza publica ya que es generada para el
uso de la colectividad, entre ellas encontramos edificios publicos o comerciales,
universidades, escuelas, hospitales, infraestructura, entre otros (Rossi, 131).

Dentro de la infraestructura vial podemos recalcar que “la calle adquiere gran
importancia ya que la ciudad nace gracias a ella, pero ademas, la calle es la que la
mantiene viva” (Rossi, 78). “Asociar el destino de la ciudad a las vias de
comunicacion es una regla fundamental para el método de desarrollo de la ciudad”
(Ibid), dentro de las actividades fijas se habla de la infraestructura vial como parte
primordial para el desarrollo de la ciudad, para la comunicacién y movimiento de las
personas dentro de ella, es decir, la infraestructura vial es la que permite que las
personas se movilicen y se comuniquen dentro de la ciudad.

3.2. Infraestructura Urbana Ideal

La infraestructura urbana se define como un “conjunto de obras que
constituyen los soportes del funcionamiento de las ciudades y que hacen posible el
uso del suelo urbano” (Landa). Esto es, “el conjunto de redes basicas de conduccion y
distribucion” donde, es evidente, se inscribe el tema de la movilidad y el transporte
(Ibid). Por otro lado, Yona Friedman trata como infraestructura urbana al conjunto de
elementos técnicos de una ciudad necesarios para la vida cotidiana, que pueden no ser
utilizados de forma directa por los habitantes (Friedman, 17). “Los habitantes no hacen
sino utilizar aparatos conectados a redes de infraestructura” (lbid), por ejemplo, un

conductor utiliza un auto que esta conectado a la red vial.
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Cuando se habla de infraestructura ideal se destaca el hecho de ser un elemento
que puede adaptarse a cualquier organizacion-tipo urbana (Friedman, 18), es decir,
como también lo plantearon los futuristas, debe tener la capacidad de adaptarse, crecer,
o transformarse a medida que pase el tiempo para cumplir con las necesidades de los
habitantes. Cabe notar que es importante también considerar que la infraestructura de
movilidad debe tener la capacidad de adecuarse a las necesidades del usuario, dado
que, al ser parte de la composicion de la ciudad, refleja el dinamismo urbano y simula

el movimiento de los flujos.

3.3. Arquitectura del Viaducto - Louis Khan

El automovil ha alterado completamente la forma de la ciudad (Mezzavilla y Celoto,
71) dado que gracias a su incorporacién en la ciudad, tras la revolucién industrial, esta ha
ido mutando en cuanto a incorporacion de redes viales que puedan surtir la necesidad de la
movilidad automovilistica. Khan dictamina que ha llegado la hora de distinguir entre la
arquitectura del viaducto para los autos y la arquitectura de las actividades humanas para
lograr un éptimo desarrollo de ambas (Ibid). La diferenciacion entre la arquitectura del
viaducto y la arquitectura de las actividades humanas, podria dar lugar a un crecimiento
racional de la ciudad y dar lugar a negocios productivos dada la diferenciacion de flujos y
velocidades, por ende, de prioridades (Mezzavillay Celoto, 66).

La complejidad de la movilidad urbana se la puede llegar a resolver con la

Schizzi di progetto
1961-62

Imagen 5: Sketch del Proyecto Filadelfia, Louis Khan 1961-1962 (Mezzavilla y Celoto, 72)
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Arquitectura del Viaducto, como sucedio en el plan de Filadelfia 1959-1962 (Mezzavilla 'y
Celoto, 71). Se la debe realizar con sumo cuidado para aportar a la circulacion urbana en
lugar de colapsarla, debe realizarse una vinculacion a la estructura fisica de la ciudad, que
responda a la l6gica de la movilidad, obteniendo como resultante una infraestructura fuerte
y funcional.

La arquitectura del viaducto llega a organizar el flujo del trafico e integra al peaton a la
ciudad por medio de la diferenciacion en niveles de los distintos vehiculos. Algunos de
ellos, que se encuentran bajo tierra, como los trenes y metros, ayudan a disminuir la
congestion de la red vial que se encuentra sobre la tierra (Mezzavilla y Celoto, 72 y74).
Como lo expone UNStudio, en su ensayo Deep Planning, es relevante la hibridizacion de
la infraestructura y el programa ya que esto logra entender que la pieza urbana no tiene un
propésito de disefio sino de desarrollo. De igual manera, se menciona que es muy
importante entender el tipo de movimiento particular del lugar, por medio del analisis de
direcciones y trayectorias, las relaciones de formas de transporte, interconexién de
programa, el mapeo de flujos de movimiento en relacién al tiempo —de bienes y personas-—.
Es claro que la integracion entre arquitectura e infraestructura debe ser lograda en funcion
al tiempo y el usuario, facilitando su traslado dentro de la urbe.

Capitulo 3: Estacion Intermodal de Metro Quito- Tababela
4.1. Evaluacion Propuesta Tren Urbano TRAQ

En el 2009, el Municipio de Quito publicé un libro que muestra un amplio estudio de

OFERTA Y DEMANDA DEL SISTEMA METROBUS Q 2009 2013 2015 2017 2021 2025
DEMANDA TOTAL DE TP CRECIMIENTO NORMAL 2496.460 2.79.366 2.983.167 3.182447 3.579.863 4.026.908
DEMANDA MAXIMA DE TP APLICANDO POLITICAS PMM 2496.460 3.017.935 3.253.713 350791 4.074.608 4.667.644
CAPACIDAD TOTAL SISTEMA METROBUS-Q 2.550.000 2.647.920 2.912.638 3.203.820 3.364.011 3.532.212
CAPACIDAD METROBUS-Q CON TREN URBANO (TRAQ) 3.162.638 3.603.820 4.114.011 4732212

Tabla 1: Oferta y Demanda de Usuarios del Sistema Metrobls Q (Municipio, 71)
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la movilidad de la capital, los problemas que esta presenta para sus habitantes, soluciones
para mejorar el estilo de vida y proyectos a implementar hasta el 2025. EI Municipio
incorpord el plan de transporte masivo, Metrobuls-Q, en la capital para ayudar a mejorar
recorridos, distancias y accesibilidad a distintos puntos de la ciudad.

1 5t = Lo ey DY ) El proyecto del TRAQ nace

7
2 como resultado de la

3 implementacién del Metrobus-

S

Q, complementandolo para

L

promover el uso de transporte

0 publico, por un mayor nimero

2005
2008
2020
2025

2010
2015

B N\ despl ot TP dia (mill) Ne despl mot TPr dia (mill) de personas, en lugar del
Grafico 1: Propuesta No. de desplazamientos/dia 2008-2025 (Municipio, 65)  transporte privado (Municipio,
66-71).

El Proyecto del Tren Urbano TRAQ, consta de tres fases y conecta al sur, al este y al

»N

e
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GWQO

Quito
Calderén

= TRAQFasel|

Caupichu - Ejido TUMBA
s Metrobls Alta Capacided
- Bus - Troebls -

Mapa 1: Sistema Integrado Metrobus-Q Fase 11 y Tren Urbano TRAQ Fase | (Municipio, 75)
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norte de la capital. La primera fase del tren urbano consiste en la elaboracion del tramo

desde Quitumbe, al sur, hasta el Labrador, al norte, que sera desarrollado del 2013 al 2017.

La segunda fase del proyecto propone la expansién de la propuesta hacia Machachi al sur

de la ciudad, mientras que al norte se extiende hasta la terminal de la Ofelia. En este nuevo

tramo del proyecto se empieza a incluir a la ciudad de Quito en toda su longitud, a pesar de

que todavia no se ve excluida la zona de Calderdn. Esta etapa del proyecto inicia en el 2017 y

culmina en el 2021.

®
LLOA

TERMIMAL INTERPROVINCIAL
CQUITLMBE

®
CONOCOTO

GUANGOPOLD
~

= TRAQ en gperacion
- TRAQ Fase Il ampliacion)

Ejido - Labrador

Tren Metropolitano Quito - Machachi
—— Metrobcs Alta Capacidad ———
—  Bus - Trolebls

Mapa 2: Sistema Integrado Metrdbﬂs-Q Fase 111 yTren URbano (TRAQ) Fase Il (Municipio, 76)

@ CUVBAYA

La ultima fase es la que finalmente abarca la capital a lo largo, pero en especial conecta

Quito con Tababela (tomando como antecedente la salida del actual aeropuerto). Esta etapa se

llevara a cabo desde 2021 hasta el 2025.
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Capuli - Sur Occidente

Labrador - Calderén

Tren Metropolitano Quito - Tumbaco - NAIQ
e Vetrobls Alta Capacidad
@ Bus - Trolebis

Mapa 3: Extension Tren Urbano (TRAQ) Fese 11l (Municipio, 77)

Esta fase es la que permitira que el transito de la capital disminuya ya que grandes flujos
peatonales y vehiculares demandaran el traslado hacia el nuevo aeropuerto ubicado en
Tababela. Si bien el proyecto del Metro-Q tiene grandes expectativas para mejorar la
movilidad de la capital, su plan de accion no es el méas adecuado, y es esta la consideracion
gue se ha tomado como el punto de partida del proyecto, dado que apenas es ahi cuando se
realiza una conexion necesaria que reducira, en efecto, el alto flujo vehicular que de seguro
existira hacia el nuevo aeropuerto. Esta tercera fase es la que finalmente lograra conectar a la

capital de norte a sur, pero también hacia el este.



30

4.2. Estacion Intermodal

4.2.1. Funcién

Una estacion intermodal se define como un lugar donde se realiza el traslado de
mercancias de un medio de transporte a otro (Ministerio, 10), indiscutiblemente se
trata de una cadena de transporte que es una secuencia de medios y nodos de transporte
para el movimiento de bienes y usuarios desde su origen hasta su destino, con uno o
mas trasbordos (Ministerio, 8). El transporte intermodal designa el movimiento de
bienes en una misma unidad o vehiculo usando sucesivamente dos 0 méas medios de
transporte, sin manipular el bien en los medios de transporte (Ministerio, 10). Al
entender que una estacion intermodal abarca el traslado de bienes y usuarios, se puede
deducir que esta incorpora, ademas de un area para embarque y desembarque de
personas, un area para el trasbordo de acervos, que no deberia irrumpir en el flujo
peatonal. Por otro lado, también se debe contar con diversos medios de transporte que
cubran la demanda de movimiento, para peatones y bienes, es decir, desde bicicletas
hasta camiones, que desembocan en un mismo punto de la pieza de infraestructura

propuesta, la estacion de metro.

4.2.2. Aporte Plan Maestro de Movilidad DMQ

El vincular diversos medios de transporte en una pieza de infraestructura,
permitird una mejor accesibilidad del usuario hacia el nuevo aeropuerto en Tababela.
Es de suma importancia resaltar que la estacion acarreara consigo grandes flujos

peatonales y vehiculares, por lo cual debera ser resuelta en funcion a ello, al gran
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nimero®®. Para incorporar una nueva pieza de infraestructura urbana es necesario

realizar varios estudios que constan en el Plan de Movilidad realizado por el

Municipio, como tipos de transporte, cuanta demanda de personas existen por cada

uno de ellos, entre otros, ya que ayudan a tener una vision mas tangible de la realidad

de la movilidad en la capital.
5. Capitulo 4: Posibles Efectos en el Entorno Inmediato
5.1. Transit Oriented Development

El TOD es una creciente tendencia que trata el tema de generar ciudades habitables,
solucionando el problema del rapido crecimiento de la urbe. Para ello, se procura
conseguir comunidades compactas y peatonales, reduciendo el uso de vehiculos para
trasladarse, incorporando sistemas de trasporte masivo (Transit). Si bien en Quito se esta
trabajando en la movilidad urbana, todavia muestra problemas con el transporte publico,
por lo que un porcentaje de los ciudadanos opta por el transporte privado (Municipio, 65-
71), y una de las soluciones para ello es el proyecto Metro-Q.

La infraestructura es responsable de la ocupacion de suelo en su entorno ya que genera
grandes flujos de movimiento. Es la que caracteriza los procesos de transformacion
espacial del territorio (Rossi, 132) y con la salida del aeropuerto hacia Tababela, se
incrementara la demanda de traslado; esto, a su vez, generaria un caos en los principales
nodos que conectan con la zona de Puembo, el Quinche, Yaruqui, parroquias colindantes
de la nueva localidad del aeropuerto. Cabe acotar que al incorporar una estacion
intermodal que conecte Quito con Tababela, los sectores aledafios a ella se

comercializardn e incrementaran su plusvalia (Shannon, 15). El Playon de la Marin se

> Término utilizado por Yona Friedman para describir a la multitud de usuarios (Friedman, 112).
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encuentra proximo al Trébol, y este se caracteriza por abarcar pequefas industrias,
bodegas, comercio, vivienda, entre otros, por lo que es un sector con un alto potencial de
crecimiento. Se debe tener mucho cuidado con la pieza de infraestructura que se quiere
emplazar ya que se alterara al sector, y hay que procurar que la estacion de metro aporte

positivamente, y apoye al plan municipal de mejorar el estilo de vida de los capitalinos.

Mejorar la congestion vehicular, el traslado de bienes y pasajeros, la incorporacion de
ciclovias y areas peatonales, son metas a las cuales se quiere alcanzar con el TOD (Transit).
Estas, sin duda, mejoraran el estilo de vida de los habitantes de la ciudad ya que otorgan
mayor importancia al habitante que al vehiculo y mejorando los sistemas de transporte

masivo, se optimiza el traslado de un lugar de la urbe a otro.

5.2. Infraestructura como edificio publico

La estacion intermodal debe ser un elemento de infraestructura que funcione, encaje y
se adapte a las necesidades de los habitantes y el paisaje. Se la debe considerar como un
proyecto integrador de territorios, que propoga nuevas formas de interaccion y articulacion
del espacio publico™® (Shannon, 11). En cuanto a la infraestructura de movilidad, es
importante recalcar que esta debe tener un flujo continuo de usuarios ya que representa el
dinamismo urbano, simulando el movimiento de flujos que transitan dentro de la ciudad
(Shannon, 14).

Al disefiar la infraestructura como espacio publico, como su nombre lo indica, se debe
tomar en cuenta que se disefia para los usuarios, siendo estos peatones y vehiculos de

transporte. Las estaciones intermodales se caracterizan por acoplar flujos aestéticos y

16 Al extender el espacio publico, se controla el desarrollo del espacio privado (Shannon, 184).
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dindmicos de los usuarios, dentro de la pieza de infraestructura. A los viajeros de
transporte, se los califica como clientes del espacio publico, por lo que se incorporan
diferentes actividades dentro de la infraestructura, como comercio, vivienda, galerias,
entre otros (Shannon, 186- 187). Con la incorporacion de estas nuevas actividades, se
incrementa el flujo de personas ya que se mejoran los servicios cuando se facilita el
entretenimiento del usuario (Shannon, 188-200).

Como se lo ha mencionado en capitulos anteriores, las lineas de transporte son mas
fuertes en sus nodos ya que es ahi donde se produce el desarrollo urbano, y una
manifestacion de ello es la intensificacion de uso de suelo (Shannon, 15). Este aspecto es
de gran importancia ya que alrededor de la infraestructura se suele desarrollar un paisaje
especifico; en el caso de la propuesta de tesis, la estacion intermodal va a ser, a su vez, un
edificio publico. Se plantea incorporar un programa que permita la generacion de
multiples de actividades, ya que con los encuentros de personas, emergen funciones
programaticas secundarias (Van Berkel, 547). Con este antecedente, es importante
entender que en el caso de estudio, se va a habitar la infraestructura urbana, para lograr
una optima funcién del edificio, y que siempre este en movimiento.

Anélisis del Terreno: El Trébol

La intensién de ubicar una Estacion Intermodal de Metro Quito-Tababela en el Trébol,
implica la condicion actual que este tiene, dado que es una de las conexiones principales
entre el sur, el este y norte de la ciudad. EI Trébol se sitia sobre la quebrada del Rio
Machangara y es una pieza de infraestructura urbana que alberga diferentes medios de
transporte, pero también peatones. Este terreno esta intervenido por dos grandes vias de

infraestructura como son la Autopista Rumifiahui, que conecta con el Valle de los Chillos
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(Oeste-Este), y la Avenido Velasco Ibarra, que vincula el norte y el sur de la capital.
Gracias al proyecto que se propone por el Municipio de Quito, apoyando el Plan de
Movilidad, en 2025 se incorporara una estacion de metro que conecte Quito con Tababela,
es decir, con el nuevo aeropuerto de la capital, y es muy probable que este punto de

conexioén vial llegue a incrementar su congestion debido a la demanda de traslado

(Municipio, 77).

Los diversos medios
de transporte  que
confluyen en este nodo
son automoviles, buses

interparroquiales,

integrados de la Ecovia,

buses publicos,
Imagen 6: El Trébol (Google Maps) camiones, busetas,
taxis, motocicletas, bicicletas y, ademas, a peatones (Municipio, 73-78). Existen dos
sistemas de transporte masivo que se sittan en el Playén de la Marin, sector colindante al
terreno elegido, y son: la Ecovia y MetroBus. Pero también estdn los buses
interparroquiales y buses publicos, que demandan un alto flujo de personas, donde, con la
incorporacion de una estacion de metro, este incrementara. La importancia del proyecto se
centra en el poder vincular los medios de transporte antes mencionados, dotando de
accesibilidad a cada uno de ellos, dando la importancia respectiva en diferentes niveles
para que el flujo no se vea interrumpido (Sant” Elia). Se realizard un estudio del

movimiento del lugar, y la forma resultante del edificio estara directamente relacionada
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con la movilidad existente en el Trébol, tanto peatonal como vehicular, pero también del
movimiento que tendra el metro.
Estudio de Estaciones y Analisis de Precedentes

7.1. Porta Susa TGV Station, AREP Group, Turin- Italia

Imagen 7: Render de la Estacion (Ascia)

La estacion fue construida en 2010 durante la expansion de la ciudad hacia el
oeste. Es una propuesta para reemplazar la terminal principal y el eje intermodal, por
lo que se la considera como la pieza central de los trenes entre Turin. Es una pieza de
infraestructura que incorpora un nuevo centro comercial interno, aportando al espacio

publico. Esta estacion intermodal combina los flujos del tren, tranvia, metro,
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automaviles, taxis y peatones con éxito, dado que es un elemento que permite que

todos estos medios de transporte fluyan.

7.2. Estacion de Ferrocarril, Aeropuerto de Frankfurt, Alemania

Las terminales de la estacion de ferrocarril de Frankfurt estdn conectadas por
trenes rapidos (Sky Line) que circulan sobre una via elevada. Esta, en particular, se
sita dentro del aeropuerto, funcionando parte de una gran estacion intermodal.
Ademaés hay un autobls gratuito con parada en las dos terminales. Esta estacion me
ayudara con la comprension de cdmo se puede trabajar diferentes medios de transporte

en un solo edificio.
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7.3. Berlin Central Station, Von Gerkan, Marg & Asociados

Imagen 8: Vista Aérea de la Estacion Central de Berlin (Von Gerkan)

Estacion de tren mas grande de Europa, fue disefiada de 1994-2006 para
unificar el norte-sur y este-oeste de Berlin. Es una estacion intermodal que abarca
medios de transporte como tranvia, taxi, bus, automoviles y peatones, los mismos que
acceden al proyecto en el eje este-oeste. Posee una estructura vista de acero, cubierta
con vidrio y apoyada con tensores, esto permite una relacion visual continua de dentro
de la estacion con el entorno. En cuanto al programa, la estacion abarca desde
comercio, andenes de espera, estacionamientos, hasta oficinas, area de servicio y un

hotel en la parte superior (Shannon, 228).
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7.4. New Street Station, UNStudio

Imagen 9: Vista Aérea (UNStudio)

La relevancia de este precedente es el hecho que este estd ubicado en un nodo dentro
de la red de infraestructura vial. Su circulacion es fluida, los usuarios ingresan por un espacio
continuo, donde pueden Disfrutar de las comodidades que la estacion ofrece entras esperan su
salida. La pieza de infraestructura tiene la ventaja de ser un edificio pablico, con espacios de
comercio que facilitar la estadia de los usuarios, se convierte en un espacio habitable
agradable. Esta caracteristica es algo que se plantea en la tesis propuesta, dado que es de igual
importancia trabajar eficientemente un nodo urbano como lograr que este, ademas de

funcionar, sea un espacio arquitecténico agradable y accesible.
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8. Conclusion
La estacion intermodal Quito- Tababela sera una manifestacion del movimiento, es
decir, seré fruto del andlisis tedrico y fisico (del lugar), donde se desarrollara una pieza de
infraestructura que evoque dinamismo. EIl desplazamiento del usuario dentro del espacio
arquitectonico debe ser continuo, fluido e ininterrumpido, se debe lograr que el proyecto
manifieste los principios del futurismo para poder lograr el cometido, debe abarcar los
diferentes componentes del mismo y ser combinados de tal forma que la estacion pueda

funcionar gracias a la movilidad existente dentro de ella.

Caso de Estudio

Para la realizacion de esta tesis se propone una estacion Intermodal ubicada en el
Trébol que conecte Quito con Tababela. Este proyecto es fruto de la tercera fase del
proyecto Tren Urbano, parte del estudio de movilidad de la capital, realizada por el
Municipio en el 2009. En esta fase, ademas de conectar la capital a lo largo, nace la
preocupacion de conectar el hipercentro con el nuevo aeropuerto en Tababela, y se
considera un factor primordial en el plan, habida cuenta de que este elemento de
infraestructura llama a grandes flujos de movimiento. EI metro de Quito se lo incorpora
para mejorar el traslado de bienes y personas dentro de la ciudad, mejorando el tiempo de
desplazamiento.

Se ha elegido estudiar el movimiento en la arquitectura, para entender como los flujos
pueden ser participes en la generacion edificio. Es importante comprender, ademas, coémo
el movimiento, la relacion espacio-tiempo, puede ser transmitida a un objeto

arquitectonico, afectando tanto a su funcion como a la forma (Van Berkel, 649-651). El
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usuario es el actor principal de la pieza a desarrollar ya que este es quien se desplaza en el
espacio por medio de un movimiento continuo, ininterrumpido por el tiempo, un recorrido
que otorga vitalidad a la arquitectura (Van Berkel, 650-651). Al movilizarse dentro de la
estacion, percibira, vivira el espacio cambiante y, por ende, este existira (Friedman, 31-
32).

Se propone el estudio de los flujos de movimiento presentes en el Trébol, para la
generacion de wuna forma hibrida que manifieste la movilidad en el volumen
arquitectonico. Es destacable que se otorgara prioridad al protagonismo del peaton en el
elemento ya que este es quien percibe el espacio cambiante, y es el usuario de la estacion
de metro. Se les concedera un espacio apropiado a los medios de transporte para que
pueda acceder al proyecto, para el trasbordo de bienes o personas. La estacion intermodal
sera manejada como edificio publico, que ademas de cumplir funciones de infraestructura
de movilidad, también pueda generar mdltiples actividades dentro del proyecto,

multiplicando el programa.
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Imagen 11: Proyecto Metro Q fase 3 (llustracién Propia)
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Tercera Fase del Metro
2021-2025

Esta fase es la que per-
mitird que el transito de
la capital disminuya ya
que grandes flujos pea-
tonales y vehiculares
demandaran el traslado
hacia el’ nuevo aero-
puerto ubicado en Ta-
babela. Esta tercera fase
es la que finalmente lo-
grara conectar a la capi-
tal de norte a sur, pero
también hacia el este.
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Imagen 12: Analisis de Movimiento Sector el Trébol (llustracion Propia)
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Imagen 13: Total de Usuarios en la Estacion por Anélisis del Movimiento del Sector
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Imagen 18: Implantacion Urbana (llustracion Propia)
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Anexo 1
Area de Estudio: Analisis Urbano a Nivel Macro

Conectividad y Accesibilidad

Cobertura Sistema de Transporte Metrobus-Q DMQ 2008
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Mapa 4: Cobertura Sistema de Transporte Metrobds 2008-2013 (Municipio, 28-29)
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Diagrama 1: Concepto de Estructura del Sistema Metrobus, incluyendo Sistema TRAQ (Municipio, 70)
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Mapa 6: Relacion de Vias Principales con El Trébol (llustracion Propia)
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= Vfias Principales Longitudinales
== Via Secundaria Longitudinal

= Autopisia hacia el Valle de los Chillos
= Transversales Calindantes

@ Avenida Qccidental y Mariscal Sucre

@ Panamericana Norte, 10 de Agosto,
Guayaquil, Pedro Vicente Maldonado

@ Av. Simon Bolivar

@ Autopista General Rumifahui
@ Av, Moran Valverde

@ Av. Alonso de Angulo

@ Av. Napo

Av.Velascolbarra

(9) Av. Pichincha

Av. Eloy Alfaro
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Adaptacion Morfolégica

El credmiento
disperso de la Ciudad
demandaba mayor
infraestructura urbana.
El Trébol contribuyo a
la expansion de la
Capital, pero se debe
considerar que esta
sigue creciendo.

Mapa 7: Crecimiento de Quito junto con la implementacion de infraestructura vial (llustracion Propia), fuente informativa
Instituto Geogréafico Militar Ecuador
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Relacion con el Territorio

@ ElTrébol

' Volcan Pichincha @

p~— Rio Machangara

Diagrama 2: Relacion con Limite Natural Importante de Quito (llustracion Propia)

Volcan Pichicnha

Imagen 19: Fotografia de Relacion Visual desde el Trébol hacia el Volcan



. (1) ZonaNatural Protegida ltchimbia
@ ElTrébol - 9

2 Quebracla del Rio Machangara
Elementos Naturales ¢ 9

" y (3) Loma de Puengasf
~—~ Rio Machangara &

( 3 Area Protegida El Panecillo
Diagrama 3: Relaciones Naturales Directas con el Trébol (llustracion Propia)

Estructura Urbana
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Mapa 8: Estructura Urbana (llustracion Propia)

Zonificacién
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Uso de Suelo Principal

- Agricola Resid. -
Area promocion -

- Equipamiento I
Industrial 2

Residencial 2

Multiple - RNNR Simbologia
Patrimonial - RNR Vias
Prot ecologica Residencial 1 Rios

Protec Beaterio Residencial 1A

O 1wl

Residencial 3

Mapa 9: Plan de Uso y Ocupacion de Suelo PUOS-U1 (Secretaria de Territorio y Habitat de Vivienda)
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Area de Estudio: Analisis Especifico

Imagen v Estructura Urbana

Area de Intervencion

\)

Imagen 20: Forma de EI Trébol obtenida por la infraestructura urbana (llustracion Propia)
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Mapa 10: Relacién Figura Fondo (llustracion Propia)
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Mapa 11: Limites Fisicos, Sendas (llustracion Propia)



Elementos Primarios

La Loma Luluncoto
La Tola La Loma de Puengasi

Mapa 12: Barrios Colindantes (llustracion Propia)

Adaptacion Morfoldgica

Diagrama 4: Evolucion del Trébol (llustracion Propia)
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Trébol hasta abril 2008

Intervencién en el Trébol

Diagrama 5: Intervencion en El Trébol por accidente Abril 2008 (Ilustracién Propia)



73

Datos Técnicos del proyecin

Plazo: 1os trabajos deberan
finalizard en 2010,

El costo: La inversisn total
todavia no estd definida,

A DRONSREE e

| ﬁim!z'n'lagia
—— llegan y salen del norte B§C

—p— salida al valle
—3p— van al sur

~ arriban del valle

Diagrama 7: Propuesta de Estacion Central de Transferencia, rellenando la quebrada del Rio Machangara (El Hoy)
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Hitos y Monumentos

1) Plazade Sante Domingo (2) Calle La Ronda ‘ 3 Antiguo Terminal Terrestre Cumanda

:4 Virgen de El Panecillo (5 ) Estacién del Ferrocarril Chimbacalle 6 ) Pasteurizadora Quito S.A.

Mapa 13: Hitos Proximos al Trébol (llustracion Propia)
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Espacio Naturales vs Artificiales

||\é
o)

Mapa 14: Area Natural Vs Area Artificial (Nustracion Propia)

> AreaVerdeMatural

> AreaVerde Artificial

Imagen 21: Contraste de Areas verdes



Espacio Publico

Liga Barrial San
Sebastian Estacion Interparraquial del Valle

Liga Barrial Luluncoto

Mapa 15: Espacio Publico (llustracién Propia)

Estacion Ecovia Playon de la Marin

El Trébol
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Funciones

LaTola Rio Machdngara LaLoma de Puengasi LaTola Rio Machangara La Loma de Puengasi

Diagrama 8: Funcion del Trébol, como vinculador de barrios separados por la quebrada del Rio Machangara (llustracién
Propia)

. El Trébol () Morte-Sur (Avenida Velasco Ibarra) Centro {Avenida Pichincha) . Valle de los Chillos {Autopista General Rumifiahui} @

Mapa 16: Conectividad hacia las areas urbanas Norte-Sur, Este-Oeste (llustracion Propia)



Estacién de Ecovia- Playon de la Marin Estacién Interparroquial del Valle Intercambiador El Trébol

HORARIOS ECOVIA

Lunes a Jueves (05h30 a 22h00) - (23h00 a
5h00})

Viernes (05h30 a 22h00) - (22h30 a5h30)
Sadbado (5h55 a 21h30) - (21h30 a 5h50)

Domingo (5h55 a 21h00) - (21h00 a Sh30)

HORARIO BUSES INTERPARROQUIALES
Lunes a Jueves05h30 a 22h00
Viernes (05h30 a 21h30)

Sdbado (5h55 a 21h30)

Domingo (5h55 a 21Th00)
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Diagrama 9: Transporte Publico y Transito Vehicular (Ilustracion Propia)



79

/

5ha5 a 7h30 7h30 a 17h55 17h55 a 20h00

LA

¥

® Parada de Bus
+
Comercio Informal

EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEsEEEEssEEEEEEsEssEssd eSS NN AN ES AR S NSNS EEEE SN EEEE NS EENESS SN SENSEESEENESSEESNEEEEEEEEEEEEEEES]

Diagrama 10: Arriba Flujo Peatonal y abajo dindmica Paradas de Bus (llustracion Propia)
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Justificacion del Area en relacién al Marco Teorico

Forma, Funcion y Movimiento
[0}
N
S
E

Ejes Viales que se cruzan en el Nodo

0]

Adaptacion de los Ejes al Terrena

Movimiento del Flujo Vechicular

Forma Actual del Nodo obtenida
por el Movimiento vechicular

Diagrama 11: Forma 'y Funcion en base al movimiento vehicular de el Trébol (Ilustracion Propia)
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De acuerdo a lo expuesto por Friedman, UNStudio y Zaha, el movimiento de los
habitantes del espacio es el que genera el aspecto formal del elemento arquitectdnico. En este
caso, se obtiene una pieza de infraestructura urbana vial, que se la ha ido acoplando acorde a

las necesidades de los flujos vehiculares.

Jerarquia de Niveles

@ Carriles Exclusivos para automoviles @&

=y

 Carrilles de uso vehicular mixto, principalmente pesados @Q :

Diagrama 12: Categorizacion de vias de acuerdo al vehiculo que transita (llustracion Propia)
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Haciendo referencia a lo expuesto por Sant” Elia, la movilidad dentro de la pieza de
infraestructura, debe ser dividida en niveles dependiendo a su accesibilidad y movimiento.
Como se lo puede ver en el diagrama, el Trébol mantiene una categorizacion de vias de
acuerdo a que tipo de vehiculo transita por cada carril. Esto se debe a la fluidez del transporte,
pero también al peso de cada uno de los transportes. Cabe recalcar que en la Arquitectura del
Viaducto de Khan, se resalta el hecho de que es imprescindible organizar el flujo del trafico e
integrar al peatdn a la ciudad por medio de la diferenciacion en niveles de los distintos
vehiculos. Ciertos de ellos que se encuentran bajo tierra, como las estaciones de metro,

ayudando a disminuir la congestion de la red vial que se encuentra sobre la tierra.

Infraestructura como espacio generador de actividades

Diagrama 13: Corte Vial, Infraestructura y Comercio (llustracién Propia)

La infraestructura vial es un elemento que no solo funciona para el transporte urbano
dado que los peatones habitan el espacio en modo temporal. Es por este motivo que diferentes
actividades pueden llevarse a cabo ademas del transporte ya que los habitantes del espacio
publico pueden llegar a tener mas actividades dentro de la infraestructura, como comercio,
vivienda, galerias, entre otros (Shannon, 186- 187). En el Trébol, los vendedores informales se

han apropiado de las paradas de buses, incorporando el comercio a la infraestructura.
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Ubicacion

Estacion Intermodal

Estacion de Buses Interparroquiales y Ecovia
Parada de Buses Publicos

e

Area de Intervencion

Diagrama 14: Ubicacion especifica dentro del Trébol (llustracion Propia)

Debido al andlisis realizado, se concluye que el espacio a intervenir dentro del nodo,
El Trébol, es en la zona sur-este del mismo debido a su proximidad al Playon de la Marin. Se
considera un lugar apropiado ya que se esta trabajando en un espacio donde se puede acceder
por diferentes medios vehiculares como son los automdviles particulares, taxis, motos,
camiones y buses publicos. La movilidad de los diferentes medios de transporte ha elaborado
una forma sinuosa del nodo, ya que es la que permite un apropiado flujo de movimiento. Cabe
recalcar que el acceso peatonal a este lugar es por medio del transporte publico por lo que se
deberéa trabajar de una manera apropiada el acceso desde el Playon de la Marin ya que este
sector abarca grandes flujos de personas que utilizan el transporte publico, y con la

incorporacion del metro, este punto sera mas demandado.



Anexo 2
Programa

Relacién Conceptual

Estacion Intermodal de Metro Quito- Tababela

l
METODO

un espacio en movimiento existe

MOVIMIENTO genera la FORMA  (<——>

JERARQUIA de MOVILIDAD

ESPACIO CONTINUO, MOVIL Y ACCESIBLE

Diagrama 15: Aproximacion Conceptual (llustracion Propia)
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Relacién Programatica

Estacion Intermodal de Metro Quito- Tababela Tahsbels

Diagrama 16: Estructura de Relaciones Programaticas (llustracion Propia)
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Diagrama 17: Relaciones Programaticas Estacion de Metro (llustracion Propia)



ANDEN DE
ESPERA

ALMACEMAJE

SERVICIOS

ESPACIOS DE
TRANSICION

LOCALES
COMERCIALES

RESTAURANTES
Y CAFETERIAS

Diagrama 18: Relacion Programéatica Comercio (llustracion Propia)

ADMINISTRACION

ESPACIOS DE
TRANSICION

INFORMACION

BOLETERIA

CIRCULACION

Diagrama 19: Relacién Programatica Hall (Ilustracion Propia)
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ESTACIONARMIEMTO

ESPACIO DE
TRANSICION

SEGURIDAD

ANDEN DE
ESPERA

Diagrama 20: Relacién Programatica de Transportes Publicos y Peatones (1lustracion Propia)

ESTACIONAMIENTO

ESPACIO DE
TRANSICICN

SEGURIDAD

AREA DE
CARGAY
DESCARGA

Diagrama 21: Relacion Programatica de Transporte Privado (llustracién Propia)
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ESPACIO DE
TRANSICION

AREA DE
CARGAY
DESCARGA

SEGURIDAD

Diagrama 22: Relacién Programatica Estacionamiento (llustracion Propia)

ESPACIO DE
TRANSICION

BODEGAS

SEGURIDAD

Diagrama 23: Relacién Programatica Servicios (llustracion Propia)
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Jerarquia
ESTACION DE
MOTOCLETA
METRO
PEATON
PARADA DE
BUS
BICICLETA
TAXI
i SERVICIOS AREA DE CARGAY
VEHICULO
PARTICULAR DESCARGA
ESTACIONAMIENTO
CAMION
JERRBQOIA .

Diagrama 24: Relacion y Organizacion de acuerdo a la importancia de Programa (llustracién Propia)



PROGRAMA GENERAL SUBDIVISIONES Y FUNCIONES AREA m2
Hall de Ingreso Informacién 15
Administracién 40
Sala de Espera 300
Circulaciéon Horizontal 500
Bafios 500
Area Comercial Locales comerciales (50 de 45 c/u) 2250
Restaurantes y Cafeterias (15 de 100 1500
c/u)
Bodegas (65 de 3 c/u) 195
Cuarto de Refrigeracion 32
Area Administrativa 200
Ascensores Privados (1x1,5) 31.5
Ascensores Publicos (1,25x 1,5) 100
Circulacién Horizontal (400 x piso) 2800
Cuarto de Maquinas 1.8
Cuarto de Control de Clima 40
Ducto para conducto Eléctrico 5
Ducto para Conducto Sanitario 9.7
Ducto de Ventilacion (0,6x 0,6) 9.7
Mantenimiento 4
Recoleccidn y almacenaje de Basura 15
Bafios 500
Seguridad 40
Estacion de Metro Informacién 15
Boleteria 15
Recepcion de tickets 30
Sala de Espera 300
Anden de Espera 2750
Riel de metro 2500
Cuarto de Maquinas 1.8
Cuarto de Seguridad 40
Cuarto de Control de Clima 40
Ducto para Conducto Sanitario 9.7
Ducto para conducto Eléctrico 5
Ducto de Ventilacion 9.7
Sala de Conductores 50
Escalera mecanica 50
Ascensores Publicos (1,25x1,5) 45
Montacargas (1x 1,5) 22
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Cuarto de cdmara de Transformacion 50

Soporte Técnico 40

Bafios 750

Mantenimiento 25

Recoleccidn y almacenaje de Basura 30

Sala Multiuso 200

Bodegas 200

Via Exclusiva Buses Interprovinciales y Linea 1900
Camiones 1900

Particulares 1900

Ciclo via 500

Peatonal 500

Parqueaderos Publico 2400
Area de Cargay Descarga 200

Parada de Camiones 75

Entrega de Ticket Ingreso 15

Entrega de Ticket Salida 15

Paradas Buses + playa 100
Particulares (motos, taxis, carros) 50

Bicicletas 20

Parque Lineal Area verde y Plazas 1500
TOTAL 27340.1
total circulacién 11748.5

Tabla 2: Proagrama
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Anexo 3
Analisis de Precedentes

Porta Susa TGV Station, Arep Group, Turin Italia

Concepto

Diagrama 25: Concepto para la Estacion Intermodal (Ilustracion Propia)

Partido

Diagrama 26: Disposicion de Torre y Barra (llustracion Propia)
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Envoltura y Apariencia
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Diagrama 27: Apariencia de Porta TGV (llustracion Propia)

Relacion con el Entorno
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Diagrama 28: Circulacién como método para relacionarse con el entorno, permite la ampliacion de la galeria urbana (Ascia,

Gare)
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Programa
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. Transporte Particular

. Comerdo

Diagrama 29: Distribucion de Programa (llustracion Propia)

Estacion Central de Berlin, Von Gerkan, Marg & Asociados

Concepto

S

Diagrama 30: Vinculo de norte-sur y oeste-este (Ilustracion Propia)
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Partido

Diagrama 31: Dos Bloques que Enmarcan circulacion norte-sur, este-oeste (llustracion Propia)

Cualidades Formales v Principios Ordenadores

Boveda de Acero soportado con Tensores

Diagrama 32: Estructura como Ordenador Formal de la Estacion (llustracién Propia)
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Envoltura y Apariencia

Uﬂﬂuw o (],CW»O)

Estructura Liviana y
Visualmente Permeable

Qleero

Relacion Visual con el
Entorno

Curtain Wall armado
con aranas de acero

Diagrama 33: Apariencia Estacion Central y Permeabilidad Visual (Ilustracion Propia)

Relacién con el Entorno
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. Circulacion Peatonal

Circulacian Transpor te Pablica

Diagrama 34: Relacion con el Entorno por medio de la circulacién dad la permeabilidad de la edificacion (llustracién Propia)



Programa
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Estacionamiento

. 1Jsa Wl tile
Diagrama 35: Programa de la Estacion (llustracion Propia)

New Street Station, UNStudio

Concepto

|
|

Diagrama 36: Unificar dos ejes dentro de una pieza de infraestructura (llustracion Propia)
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Partido
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— Flujo deTransporte Plblico Masive [ ] Q

- Flujo Peatonal

Diagrama 37: Combinacion de Ejes Moviles, Peatonal y Transporte PUblico (llustracion Propia)

Apariencia y Envoltura

=
I

Diagrama 38: Estructura que permite ver a través de ella y reflejar siluetas (Ilustracion Propia)

Estructura de
Acero Reflectante

Subestructura de
Acero y Vidrio
grueso
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Relacién con el Entorno

Diagrama 39: Forma permite una fluida circulacion peatonal (UNStudio, New Street Station)

Programa

Ladywood House

VLD L L DL L L L L DL Exchange House

Comercio O Estacionamiento . Transporte Piblico Masivo

Diagrama 40: Distribucion del Programa en Corte (llustracion Propia)
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