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Resumen:

La intervencion en el barrio de La Bota responde al desarrollo de
infraestructura de movilidad, que representa una necesidad primaria dentro de la
dinamica y funcionamiento de una ciudad. Al momento de estudiar las necesidades
actuales y a futuro de sistemas de infraestructura vial, vemos en el sector un sitio de
potencial no solo por su posicién geografica y urbana dentro de una trama vial, sino
también la posibilidad de potenciar al nucleo residencial adyacente, necesitado de
infraestructura que regule y organice su planteamiento formal y social. Es por eso que
se toma la decision de desarrollar una Estacién Intermodal de Transporte, para que,
mediante su esencia de nucleo conector, se pueda no solo intervenir en un terreno
especifico, sino que, a través del eje de intervencién e influencia, se puedan detonar
cambios infraestructurales que den paso a una reinvencion social.



Abstract:

The intervention in “La Bota” responds to mobility infrastructure
development, which is a primary need within the dynamics and functioning of a city.
When studying the current and future needs of road infrastructure systems, we see
the sector's potential not only for its geographical and urban road position within a
frame, but also the possibility of enhancing the adjacent residential area, in need of
infrastructure to regulate and organize their formal and social approach. That's why
the decision to develop an Intermodal Transportation Station, so that through their
core essence of the connector, it can not only intervene in a particular field, but
through the axis of intervention and influence, can detonate infrastructural changes
that give way to a social reinvention.
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Reglas y Convenciones para el uso de Tesis
El uso de la tesis esta dado por un resumen formal de la parte tedrica de la

investigacion, para luego dar paso a un booklet referencial de la investigacion y
planimetria.
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1.- Introduccion

1.1.- Objeto de estudio

La intencién del estudio radica en la investigaciéon de la infraestructura de
movilidad, con el objeto arquitecténico de una estacién de transporte, que parte
desde la premisa de la linea como elemento abstracto presente en el entorno urbano.
Es asi que, mediante el uso de la linea tangible e intangible, se busca proyectar la
propuesta como nexo y punto de referencia, como infraestructura catalizadora de
dinamismo que represente la condicion sedentaria de la vida actual, que necesita y
urge de facilidades de transporte publico. El proyecto asi tomara el nombre de -
Estacion Intermodal de Transporte Publico “La Bota”.

1.2.- Lugar de estudio

El barrio de La Bota, y su relacion con Carapungo y Calderén, adquiere
relevancia en movilidad cuando la ciudad expande su mancha urbana hacia el norte y
sur, a partir de la década de los 80, siendo en aquella época los afios de consolidacion
del sector. La insuficiencia de sistemas de movilidad de la ciudad hacia estos polos,
que, por el asentamiento de industrias, ejes de salida y entrada al distrito y nuevos
proyectos habitacionales, se ha generado como un nodo de referencia, donde las
personas, por facilidad y necesidad, empiezan a demandar lineas de buses y

transporte, formales e informales.
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El lugar se adecua a este elemento arquitectonico basado en 2 estudios: el de
observacién y estadistico/formal. La observaciéon permite a uno como espectador y
usuario reflexionar el por qué de este sitio para que, actualmente, la gente lo vea
como un area que simula una estacién de transporte pero que, carente de su
infraestructura, no llega a ser. Y las estadisticas y formalidad refuerzan la propuesta
basado en el volumen de pasajeros que necesitan llegar y salir de esta zona (una de
las zonas de mayor crecimiento urbano y poblacional), y en su importancia como
cruce de 2 de las vias mas jerarquicas de la ciudad (avenida Simén Bolivar y
Panamericana Norte)

1.3.- Bases preliminares

1.3.1.- Sitio como limite

El barrio de La Bota se presenta en la configuraciéon urbana como limite
oriental en el polo norte de la ciudad. Su cercania, incomunicada, con la arteria de
mayor afluencia de la ciudad, la Av. Sim6n Bolivar, y sus quebradas circundantes, que
aislan al barrio de manera topografica, permiten pensar en una intervenciéon de
integracion infraestructural, necesaria entre barrios y sectores en ciudades
consolidadas y en nucleos de movilidad.

1.3.2.- Situacion social

Desde el inicio del asentamiento, los habitantes de la zona norte (Comité del
Pueblo, Carapungo, Calderdn) se caracterizaron por ser migrantes obreros dentro de
las industrias repartidas en la capital. En la mayoria de casos, grupos étnicos, de
provincias aledafas, se movilizaban para la urbe en busca de un puesto laboral,
asentdndose de manera ilegal en espacios vacios anexos a barrios que previamente

habian pasado por la misma situacién y proceso de consolidaciéon (Carcelén, Comité
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del Pueblo). La Bota se presenta como un barrio de mayoria afro ecuatoriana, de
provincias como Imbabura , Esmeraldas y Carchi, que necesitan, por trabajo,
transporte hacia zonas industriales del norte y sur de la ciudad, y por familia, hacia
ciudades y parroquias en otras provincias, como El Chota, Tumbatu, Tulcan o Ibarra

1.3.3.- Transporte publico y vialidad

En el norte de la capital, la estacion inter parroquial de Carcelén, ubicada a
pocos minutos del sitio estudiado, posee infraestructura poco apta para la demanda
existente, y solo funciona como estacion de transporte interprovincial con nexo hacia
las lineas de trasporte de la Av. Eloy Alfaro. Ademas, es necesario resaltar que los
habitantes de los barrios anteriormente mencionados, son usuarios de lineas
urbanas, inter parroquiales, interprovinciales y regionales.

1.4.- Plan de estudio y desarrollo

1.4.1.- Investigacion tedrica

* Estudio de las lineas y limites urbanos como introduccion para el desarrollo
del objeto, valorando su importancia como elemento organizador de espacio y
como posible elemento base de disefio que presente la idea de dinamismo y
movilidad.

* Estudio de la infraestructura de movilidad, elaborando su definicion y su
influencia en la propuesta. Se explorara asi las posibilidades programaticas, de
escala e influencia del proyecto.

* Investigacidon acerca de la historia del sector y de su potencial como nodo
conector desde donde pueden partir ejes y corredores de transporte publico

hacia la ciudad y fuera de la misma.
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* Busqueda de tipologias de estaciones de transporte, tipos de uso, usuarios,
necesidades.

* Investigacion del sitio, como lugar de referencia, en la ciudad, sus
potencialidades, condiciones de movilidad y estadisticas.

e (Generar la base tedrica basada en la linea, tomando en cuenta teorias de
difuminarian de limites y tratamiento de la linea como espacio. (Arquitectura
de Limites Difusos y Landscapes of Infraestructure) generando una idea de
partido arquitecténico sustentado en una base tedrica referencial.

* Finalmente, se provee explicar las posibilidades mas alld de la movilidad,
presentando como la estacion intermodal puede derivar en un cambio de
imagen e identidad del sector.

1.4.2.- Investigacion especifica

* Andlisis de sitio que permita entender los flujos de trasporte desde y hacia la
propuesta.

* Valoracion de las ventajas y desventajas del sector, para aprovechar las
caracteristicas positivas y para enfrentar las fallas u obstaculos.

* Desarrollo del programa especifico, metraje, relaciones inter programaticas y
relaciones con el entorno y area de influencia.

* Estudio de precedentes programaticos, estratégicos y formales, para un
entendimiento de posibles mecanismo de intervencion y apoyo de temas

especificos.

2.- Investigacion tedrica

2.1.- Linea

16



2.1.1.- Linea como elemento urbano
A través de la historia de las ciudades, la linea ha ido marcando limites y

fronteras, y en el caso de Quito no ha existido una excepcién. Tanto su topografia
como sus planes urbanos, bien o mal logrados, se han caracterizado en marcar lineas,
que separan o contienen. La busqueda de un lugar que abarque distintos tipos de
lineas, sean de conexioén, como las autopistas, o de separacidén, como accidentes
geograficos o murallas, nos hace regresar a ver a La Bota como un sector marcado por
lineas de segregaciéon social, quebradas, limites de integracién con autopistas que
fragmentan, pero también como un sector beneficiado, con un potencial de
conectividad vasto.

2.1.2.- Tipos de lineas en realidades urbanas

Los tipos de lineas en realidades construidas, en ciudades, sectores, o proyectos,

se pueden organizar en 2 tipos:

* Linea externa: Aquella que separa o limita. Pueden ser desde muros o cercas,
hasta infraestructuras viales, quebradas o fronteras.

* Linea interna: Aquellas lineas intangibles, que sin ser materializadas se
presentan en las realidades sociales. Diferencias sociales con barrios
categorizados o limitaciones espaciales de sectores restringidos. Estas lineas
muchas veces no se presentan de manera explicita, y pueden comportarse de
manera no-lineal en diferentes realidades.

2.1.3.- Linea como infraestructura
La linea como infraestructura se presenta como representacion formal del
significado de esta ultima. La infraestructura se concibe como red, como aquello que

nos comunica y conecta.
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2.2.- Infraestructura

Se puede hablar de infraestructura ligada a la reparticion de bienes y servicios,
pero esta también abarca la idea de nexo social. Infraestructura como ideal de que
muchos sean uno y que todos se nutran de uno. Es una idea que nace de la agrupacion
de personas, de las mallas de las ciudades, de lo infra, lo invisible. Es por eso que se
intenta comprender su definicion como comunién social, y no solo entender a la
infraestructura como aquella edificacion o estructura que mejora o provee servicios y
bienes, sino que también esta puede entenderse como una grilla, visible o invisible, de
conexiones y relaciones.

2.2.1.- Infraestructura e idea

La idea de la linea como elemento articulador urbano nace de la presencia
explicita de la misma en asentamientos, y de su potencial de ser concebida o
interpretada como unidad dual, que puede separar y conectar. Ademas, basando el
estudio en la premisa de la necesidad de movilidad y conectividad, no hay mejor
herramienta abstracta, como la linea, para cumplir con las expectativas de dinamismo
que la infraestructura persigue como fin y medio.

2.2.2.- Infraestructura y propuesta

La propuesta de una estacion de transporte responde a la necesidad
infraestructural y a la definicion previamente descrita. Mas alla del hecho concreto
que una estacion sirve como punto inicial de traslado de personas y mercaderia,
también cumple la funciéon de un nodo de reunién social, donde el intercambio no es
solo material, y donde la infraestructura social, la de comunién e intercambio se

presentan de manera natural. Transportar personas no se limita a llevar a alguien de
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un lado a otro, sino que abarca llevar sus experiencias y conocimientos, para ser
compartidos.
2.2.3.- Tipos de infraestructura
2.2.3.1.- Infraestructura de servicios basicos
La infraestructura de servicios basicos se basa en edificaciones o estructuras
mayormente ligadas a la ingenieria, donde el aspecto técnico resalta. Entre estas
podemos encontrar redes hidricas, sistemas de cableado eléctrico, telefonico, de
internet o redes inaldmbricas. Para desarrollar dichos proyectos, es necesario
entender que se maneja bienes y servicios, que responden a ofertas y demandas. Y,
muchas de las veces, dichos proyectos se apegan a la definicién bésica, de estar
escondidas, debajo de.
2.2.3.2.- Infraestructura de servicios de transporte
Por otro lado, la infraestructura de transporte es uno de los ejemplos mas
claros de cdmo una necesidad de un bien y servicio deriva también en un tratamiento
de bienes intangibles. La infraestructura de movilidad comunica personas, no bienes,
y por esta razén es adecuada su intervencién desde un punto de vista arquitecténico,
que con aspectos técnicos, abarca la necesidad humana.
2.3.- Estaciones de transporte
2.3.1.- Tipos de estaciones
2.3.1.1.- Trafico mixto
Las estaciones de trafico mixto son aquellas que no solo estan encargadas de
trasladar personas, sino que también cubren traslados de mercancias. Estas
estaciones de caracterizan por poseer sitios de almacenaje, andenes para arribo y

partida de personas, y terminales y patios diferenciados para los distintos tipos de
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vehiculos. Las estaciones de Quitumbe, al sur de Quito, o el Aeropuerto de Quito, son
ejemplos de estaciones de uso mixto.
2.3.1.2.- Trafico especializado

Las estaciones de trafico especializado son aquellas que tienen la funcion de
tener las facilidades de transporte de mercancias o bienes, o de personas, de manera
diferenciada y especifica. Ejemplos como este se presentan en el Aeropuerto de
Latacunga (solo para transporte de carga) o estaciones de buses urbano, como la
estacion del Seminario Mayor o del Trolebts al norte de Quito (solo para personas).

2.3.2.- Tipo de viaje

Para el andlisis de los tipos de viajes de las estaciones se explicaran solo los
viajes de personas en sistemas de transporte motorizado de buses, para asi ajustar la
investigacion a la propuesta presentada.

2.3.2.1.- Cercanias

Para viajes de trayectos cortos. Los viajes de cercanias son aquellos cuya
duracidn y distancia es limitada. Entre estos viajes se presentan los viajes urbanos de
buses, en el caso de Quito, son los viajes realizados por los BTR (buses de transporte
rapido) y los buses de linea. Estos poseen varias estaciones intermedias de conexion y
parada.

2.3.2.2.- Regional

Los viajes regionales en la realidad de quito son aquellos con distancias

mayores, especialmente los llamados inter parroquiales. Las rutas principales que el

sistema de transporte de la ciudad viajan hacia los valle, de Cumbayda, Tumbaco, Los
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Chillos, El Quinche, Guayabamba, entre otros. Estos viajes funcionan fuera de la
ciudad consolidada y las estaciones intermedias son escazas.
2.3.2.3.- Larga distancia

Los viajes de larga distancia son aquellos que comunican a las personas con
distintas ciudades o provincias. Estos viajes usualmente recorren un solo tramo
directo, de terminal a terminal, y sus rutas y frecuencias son menores en cantidad. En
el caso del norte de la ciudad, las frecuencias mas utilizadas son hacia las provincias
del norte, como son Imbabura y Carchi, con destinos como Ibarra, Otavalo, Tulcan
entre otros.

2.4.- Proceso histdrico de La Bota (sector Carapungo)

2.4.1.- Historia

El sector de Carapungo, y los barrios del Comité del Pueblo y La Bota, son
asentamientos producto del auge poblacional expansivo de la década de los 80. La
migracion de las personas de provincias cercanas, el aumento de la industria de la
ciudad y por lo tanto la necesidad de mano de obra, las nuevas alternativas de
financiamiento para la construccion y el poco control de los nuevos asentamientos,
dieron paso a que el norte de Quito sufra de un crecimiento acelerado que hasta el dia
de hoy prevalece.

Entre las razones mas influyentes para el desarrollo del sector, fue la
aprobacién de la construccion del Comité del Pueblo a finales de los afios 70, como
solucion inmediata a la falta de tierra horizontal en el hiper centro consolidado, que
daria paso a la creacién, 10 afios después, de la Bota, en una pequefia meseta entre

dos quebradas hacia el oriente de la ciudad. Ademas, el sector fue visto como una
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oportunidad para los desarrolladores formales e informales, que, por su cercania con
uno de los nucleos industriales de la ciudad, Calderdn, vieron que era factible dar
espacios de vivienda a la gente que a la vez servia de trabajadores en las mismas
industrias.
2.4.2.- Ideay sitio

La idea de plantear una estaciéon de transporte en el sector radica en la
observacion del su comportamiento actual, en las caracteristicas de sus habitantes, y
en el cumplimiento de todos las posibles variaciones de los conceptos teéricos que se
aplican en el sitio.

Dentro del radio de accién del proyecto, el nodo vial permite tener un nucleo
de afluencia de personas con necesidad de movilidad hacia trabajo, educacién y
servicios, que se da durante todo el dia, todos los dias. Ademas, la falta de transporte
publico dentro de estos barrios, que en su mayoria se trasladan con una linea de bus
publico y transporte informal, hace que la necesidad de una estacidon de transporte
sea prioridad. Ademas, la convergencia de realidades industriales (trabajo), con
sectores residenciales (vivienda), convierten al sector y al proyecto no solo en una
propuesta de estacion de un solo sentido (casa-trabajo y viceversa) sino que también
hacen que la estacion tenga potencial de servir como punto inicial de transporte hacia
puntos varios dentro de la ciudad, donde se concentran los equipamientos y servicios.

2.4.3.- La Bota el dia de hoy

En la actualidad, el barrio de la Bota, quien sera el mayor beneficiario del

proyecto por su cercania, cuenta con aproximadamente 12000 habitantes, de los

cuales, cerca del 80% dependen del transporte publico. Ademas, es necesario sefialar

22



que en su mayoria, la poblacion de La Bota se compone de migrantes internos,
demandantes de transporte hacia sus lugares de origen.
2.4.4.- Transporte y gente

La gente des sector se mueve con 142 buses, de frecuencias alternadas, y 100
vehiculos de transporte informal. Cerca de 800000 viajes diarios se realizan,
movilizando en promedio a cerca de 70000 personas al dia. Mientras que, en cuanto a
los viajes interprovinciales, la estaciéon de Carcelén sirve a 13000 personas diarias en
sus instalaciones los fines de semana, y cerca de 3100 entre semana. Necesidades y
volimenes como estos han obligado al sector a establecerse en estaciones ilegales e
informales de transporte, ubicadas en la autopista, dentro de los barrios o itinerantes
en los mismos.

2.5.- Arquitectura y base tedrica

2.5.1.- ;Por qué utilizar la linea como elemento arquitecténico
base?

La linea, su estudio, aplicacién, difuminacién y variacion, permiten flexibilidad
de usos. Ademas, la esencia de conectividad del proyecto responde al dinamismo de la
linea. Por otra parte, la infraestructura se maneja con ejes lineales, por que, para
mayor eficiencia, siempre una linea sera el camino mas corto y eficaz, y cuando se
habla del transporte, la exactitud, precisidon y rapidez es fundamental. Ademas, el
sector responde a la condicién lineal tanto de la autopista, la quebrada, y el barrio
mas cercano, y siempre una linea se adapta a otra con mayor naturalidad y sin
transgredir la realidad existente.

2.5.2.- La linea como aproximacion al partido arquitectonico
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Ya que en un inicio es necesario plantear una solucién no solo de la estacion de
transporte, sino de coémo la gente va a acceder a la estacion, es necesario entender al
proyecto de manera integral a partir de su eje jerarquico, la avenida Simén Bolivar. Es
entonces cuando vemos como la conexion lineal, por ahora inexistente, se vuelve
prioridad de intervencién. Se debe plantear el como llegar al objeto antes que el
objeto, y para esto se debera intervenir en el lado oriental de la quebrada que separa
el asentamiento de la avenida.

2.5.3.- Importancia del desarrollo lineal como eje infraestructural

Por otro lado, el tratamiento lineal de la conexién del proyecto y la zona que
mas necesita del transporte (La Bota) debera responder a infraestructura lineal ya
existente, como el que posee la autopista en su desarrollo lineal. Asi no solo el
proyecto es factible por necesidad, sino también por facilidad de implementacion.
Cableado, sistemas de alcantarillado, y vias, se encuentran en el eje paralelo al barrio.

2.6.- Estacion intermodal de transporte como catalizador sectorial

Se debe ver al proyecto con potencial social, por que mas alla de brindar el
servicio de transporte, sirve de catalizador de la zona. La activacion del comercio, de
la vida publica, de las interrelaciones personales y la posibilidad de programa ludico y
equipamiento comunitario permiten que el objeto se desarrolle de manera integral,
abarcando aspectos infraestructurales, pero también con una influencia social real.

2.6.1.- La movilidad en la ciudad

Las estaciones intermodales del norte de Quito se limitan a responder a
necesidades especificas, es decir, o sirven para el transporte urbano (Estaciones de
Trolebus, Ecovia y Metrobus) o funcionan como terminales interprovinciales, con

pequefias conexiones urbanas (Carcelén). Es necesario tomar en cuenta la necesidad
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del usuario y del sector, responder a equipamiento relacionado con el transporte

pero aprovechar también la infraestructura para abarcar posibilidades de

intervencién programatica para el sector.

2.7.- Conclusiones

La necesidad de movilidad en el norte de la ciudad debe ser atendida por la
falta de estaciones intermodales que abarquen distintos tipos de usuarios y
viajes.

El volumen de usuarios del sector ira en aumento, y la falta de lineas de
transporte publico también responde a la falta de infraestructura para el
mismo.

Se debe atender a los sectores residenciales marginales, evitando que la
solucion de transporte sea adquirir un vehiculo privado. Las estaciones de
transporte deben ser mas eficientes y funcionales, y asi también se combate el
problema de trafico de la ciudad.

El sitio es adecuado para el funcionamiento de una estacion de transporte por
su situacién entre sendas jerarquicas de la ciudad, y como nodo vehicular
hacia y desde la ciudad.

Es necesario entender al sitio propuesto como una referencia e imagen al
ingreso de la ciudad, y tratarlo como la imagen de ingreso a la misma,
aprovechando su potencialidad de catalizador social del sector, mas alla de ser
solo una estacion de transporte.

Entender al proyecto como una combinacion de fases: intervencion de
conexion del asentamiento con el eje vial, apropiacién de la orilla de la

autopista como espacio publico e intervencion del objeto arquitecténico.
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2.8.- Hipotesis
;Puede la infraestructura de movilidad, con caracter lineal, servir como catalizador
dentro de sectores marginales, potenciando su identidad y materializando soluciones

a sus necesidades adicionales?

3.- Investigacion especifica
3.1.- Levantamiento fotografico
3.2.- Levantamiento topografico
La topografia del sector se ve enmarcada en una seria de quebradas que
resaltan el esquema formal de organizacién urbana. Estas quebradas complementa su
morfologia con cruces entre ellas que hacen del sector casi una isla, en un 80%
aislada por los accidentes geograficos, y que, a medida que se acercan a la autopista,
van desvaneciéndose, formando planicies hacia el norte.
3.3.- Contexto inmediato
Alrededor de barrio de expansion residencial e industrial, el sector de la Bota,
y el terreno, se implantan dentro de una realidad de extremos, con vivienda que se
combina con industria, y realidades distintas de aspecto social, areas residenciales de
clase media y clase obrera, ademas de condiciones viales de combinaciéon de vias
expresas con vias de segundo orden.
3.4.- Analisis del sitio
3.4.1.- Ubicacion
3.4.2.- Orientacion
3.4.3.- Movilidad

3.4.3.1.- Vias principales
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3.4.3.2.- Flujos

3.4.3.3.- Puntos de aglomeracion

3.4.3.4.- Destinos

3.4.3.4.- Relacion con otras estaciones de transporte

3.4.3.5.- Radios de caminata

3.4.3.6.- Barrios dependientes
3.5.- Valoracion

3.5.1.- Ventajas

Ubicacién dentro del nodo principal de convergencia vial en el norte de la
ciudad.
Facil accesibilidad vehicular.
Volumen de usuarios representativo dentro del sector, cerca de 180000
habitantes.
Facilidad de topografia dentro de la parcela escogida, ya que la planicie para
una estacion de transporte es necesaria y deseada por el disefio vial interno y
los ingresos y salidas.
Inversion actual significativa dentro de aspectos viales en la ciudad.
Aumento de viajes promedio dentro de las terminales y estaciones de la
ciudad.
Potencialidad del sector para ubicar programa de transporte, pero con
necesidad de equipamientos anexos de caracter social, recreativos, deportivos
y de apoyo.
El sitio se presenta como la imagen de bienvenida de la ciudad en su ingreso

norte.
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3.5.2.- Desventajas
* Sitio de trafico en horas pico, con poca accesibilidad en ciertas horas.
* Problematica social de segregacion clara.
* Falta de accesibilidad desde el barrio mas cercano, La Bota, hacia la autopista,
principal eje vial de conexion.
* El terreno no posee caracteristicas de potencialidad con diferenciaciéon de
cotas, que podria ampliar las posibilidades estratégicas de implantacién.
3.6.- Programa
3.6.1.- Importancia del programa
El programa propuesto, que radica en la estacién de embarque y arribo mixta,
en un sitio de densidad poblacional y volumen de viajes significativo, toma
importancia por que, mas alla de ser el nucleo de partida de traslados vehiculares,
funciona como un sitio de encuentro del sector, una infraestructura de apoyo
programatico complementario y como espacio detonante de mejoras en su eje de
accion (autopista, quebrada y barrio)
3.6.2.- Organizacion
La organizacion del programa responde a ejes primarios: la estacion de arribo,
la estacion de embarque, la zona mixta de transicidn y el programa secundario de
apoyo, y un eje de conexion del barrio con la propuesta.
3.6.3.- Programa especifico
1.-Zona de embarque
e Vias de ingreso y salida vehicular
* Patio de maniobras

* Zona de parqueo para embarque

28



¢ Areade recepcién de mercancia y carga
* Vestibulo de ingreso y salida
* Espacio de espera
* Administracién de itinerario y frecuencias
* Administraciéon de mercancias, carga y envid
* Boleterias
e Area de recepcién de equipajes
o Zona de recepcion
o Zona de almacenaje
o Zonade envio
* Baterias sanitarias
* Zona de parqueo transporte publico
* Area de mantenimiento
* Parqueadero publico
2.-Zona de arribo
* Vias de ingreso y salida vehicular
e Patio de maniobras
* Zona de parqueo para arribo
¢ Areade recepcién de mercancia y carga
o Zona de recepcion
o Zona de almacenaje
o Zonade envid
* Vestibulo de ingreso y salida

* Espacio de espera



e Zona de alquiler de vehiculos
* Zona de taxis
* Informacién turistica
e Areas de recepcién de equipajes
* Baterias sanitarias
3.-Zona mixta de transicion
e Areas de espera
* Zonade recepcion de equipajes
* Oficinas empresas de transporte publico
o Vestibulo general
o Salade espera
o Oficinas privadas
= Secretaria
= (Gerente
= Jefe de taquillas
* Oficinas administrativas
o Administrador general
o Secretaria
o Administrador oficina de correos
o Administrador envios
o Administrador personal
o Administrador de itinerarios
o Sala de control de frecuencias

o Contabilidad
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o Sal de juntas principal
o Sala de juntas secundaria
o Cafeteria
* Baterias sanitarias
4.-Programa de apoyo
* Locales comerciales
o Local
o Administracion
o Baterias sanitarias
* Zonade comidas
o Locales comerciales
= Local
»  Administracion
= Baterias sanitarias
= (Cocina
» Zona de almacenaje
= Muelle de carga
o Patio de comidas
* (afeteria
o Cocina
o Zona de consumo
¢ Libreria
o Local

o Administracion
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o Zona de almacenaje
* Internet y llamadas telefénicas
* Baterias sanitarias
e Area de exposiciones temporales
o Nave principal
o Nave secundaria
o Zona de administracion
o Zona de almacenaje
* Puestos comerciales externos
* Baterias sanitarias

5.- Intervencion lineal Av. Simo6n Bolivar

4.- Precedentes

4.1.- Precedentes Arquitectonico:

Los precedentes arquitectonicos analizados se basan en los 4 puntos

fundamentales de la propuesta:

* Integracion generalizada de un sector como sistema colectivo urbano.

* Utilizacion de la linea como referencia conceptual en infraestructura.

* Proyecto formal de integracion social con aporte de ramas anexas al disefio

arquitectonico.

* Tipologia de estacion de transporte en limites urbanos

4.1.1.- Loop City, Big

* Tipo de infraestructura: Red de infraestructura regional, con equipamientos

de vialidad, transporte publico, vivienda y comercio.



Identidad y significancia: Red de infraestructura que da paso a lo que se
conocen como ciudades globales, aquellas ciudades interconectadas, que sin
importancia de pertenencia a una nacién, funcionan como engranajes con sus
pares.
Contexto: Dinamarca y Suecia, estrecho de Oresund, limite costero del
estrecho de mismo nombre, lugar de asentamiento de la mayor cantidad de
habitantes en densidad por area de la peninsula.
Propiedades: Propuesta integral de gran escala, con propuestas macro
(comerciales y viales) y micro (vivienda y comercio) aprovechando la
infraestructura vial como potencialidad para dar cabida a programa social.
4.1.2.- The Bay Line, Rael San Fratello
Tipo de infraestructura: Reutilizacion del puente entre Oakland y San
Francisco, con redes lineales de servicios y espacios publicos.
Identidad y significancia: El concepto se basa en la idea de utilizar espacios
que son sub-explotados en cuanto a su potencial, ya que, estructuralmente, un
puente puede dar cabida a una mayor cantidad de equipamientos y espacios,
pero se lo ve solo como una estructura ingenieril de movilidad.
Contexto: Dentro del contexto americano, el puente se concibié como parte
esencial de toda la red vial propuesta desde mitad del siglo XX. y, con la
aparicion del nuevo puente dentro de la bahia de san francisco, la estructura
anterior se empez06 a mostrar como potencial de aprovechamiento espacial.
Propiedades: El puente y la nueva propuesta abarcan infraestructura de
movilidad vehicular, ademas de equipamientos deportivos, culturales y

sociales. se entiende como un eje donde a través de la dindmica del recorrido
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se van presentando condiciones diversas, generando lo que se llama una idea
de movimiento y experiencia.

4.1.3.- Inside Out, JR
Tipo de infraestructura: Intervencién artistica dentro de fronteras y limites
sociales y politicos
Identidad y significancia: La idea esta en difuminar los limites entre naciones,
culturas, religiones y clases sociales, basados en que la igualdad es global, y
que las personas detras de una frontera no se diferencian de sus similares al
otro lado, mas alla del muro, cerca, malla o barrera.
Contexto: Se implantan los proyectos en condiciones sociales y sitios diversos,
la franja de gaza, favelas del Brasil, techos dentro de barrios conflictivos en
Nigeria.
Propiedades: Papel y pegamento como idea de generar un precedente
tangible y visual.

4.1.4.- Estacion de buses en Rio Maior, Domitianu$S
Tipo de infraestructura: Estacion de transporte, infraestructura vial
Identidad y significancia: La estacion de buses o transporte se genera como lo
primero o ultimo que una persona experimenta al ingreso o salida de un sitio.
la significancia esta en dar una identidad al lugar, aprovechar sus
caracteristicas y proveerlo de belleza desde su primera vista.
Contexto: Se encuentra alejada de la ciudad, dentro de los limites y perimetros
de la ciudad de Rio Maior. de esa manera, no involucra un contexto urbano

consolidado, dando mayor libertad al usuario a apreciar de lo que fue parte.
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* Propiedades: Se concibe como un objeto blanco sencillo, que no quiere quitar
protagonismo a la ciudad a la cual sirve. pero funcionalmente trabaja como un
edificio lineal donde las personas y buses se separan por la presencia de su
estructura.

4.2.- Precedentes Tedricos
4.2.1.- Arquitectura de Limites difusos, Toyo Ito
“Los edificios y las ciudades que este cuerpo exigia también formaban parte de
la naturaleza, conformando un espacio sin una delimitacién muy marcada respecto a
la naturaleza” (Ito). Con esta cita, Ito expresa como la arquitectura de limites difusos,
donde las fronteras se manejan hasta desvanecerlas, responde logicas de fusion y de
mimetismo con el entorno preexistente. Es por esto que, en el proyecto, dadas las
caracteristicas lineales y limitrofes, tanto geograficas como construidas, es necesario
tomar en cuenta las propuestas de difuminarian, tanto con la naturaleza como con el
objeto en si, y mas aun con una estaciéon de transporte publico, ya que, tal como se
expreso en la teoria moderna de la arquitectura y sus aplicaciones, la necesidad de
universalidad en el objeto arquitectonico es un precepto euclidiano deseable, por que
en tiempos modernos todos somos parte de un todo mas global, sin identidad fija.
4.2.2.- La Idea Construida, Alberto Campo Baeza
La idea construida sirve como una guia de priorizacion de materiales, partidos
e ideas a implantarse en el proyecto. Ademas, es una fuente clave de valorizacion de
la “imperfeccion arquitectonica” como parte del disefio, imperfeccion no buscada
pero que es producto de la naturalidad y realismo proyectual.

4.2.3.- Landscapes of Infraestructure, Elizabeth Mossop
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Por otro lado, como se explico anteriormente, la necesidad de un estudio y
tratamiento no solo del terreno, sino del entorno y de las redes de comunicacién
entre la comunidad y el proyecto, nos lleva a pensar en mecanismo claros de
intervencion paisajista, y, como los expresa Mossop “En la discusién contemporanea,
la diferencia entre paisaje natural y humano esta mucho menos definida”, por lo que
los limites se difuminan, y el tratamiento paisajista responde a una necesidad de
implantacion sutil y no transgresora.

5.- Propuesta
5.1.- Presentacion del proyecto
5.1.1.- Introduccion

El proyecto llamado “Estacién intermodal de Transporte La Bota” se presenta
como un solucidén a la movilidad y problematicas sociales sectoriales dentro del norte
de la ciudad. Basando la investigacion y el disefio a la idea de la linea como elemento
presente en realidades urbanas, el desarrollo proyectual se guia en un eje de
intervenciones dentro de la autopista y el terreno, creando nexos directos de
conexion vehicular y peatonal, priorizando el uso del transporte publico como
actividad que necesita ser potencializada dentro de una realidad de trafico y poca
eficiencia de sistemas integrales de movilidad

5.1.2.- Objetivos

* Presentar soluciones infraestructurales de movilidad como eje
catalizador sectorial.

* (Generar equipamiento con aspectos técnicos y fisicos eficientes, y asi

mejorar la dindmica de un terminal de transporte.
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* Implementar programa de apoyo a la actividad principal, para que,
generando flexibilidad y dualidad, el programa tenga actividad
perpetua.

* Responder a necesidades técnicas y formales que se aplican en las
estaciones de transporte, bajo las normativas y reglamentos adecuados.
5.1.1.- Partido arquitecténico

5.2.- Desarrollo del proyecto
5.2.1.- Fase 1: Conexion barrio La Bota con Av. Simén Bolivar
Conexion entre le barrio de La Bota, con la autopista Simén Bolivar, mediante
la implantacién de puentes peatonales de uso mixto.
5.3.2.- Fase 2: Generacion de espacio publico y eje de nexo entre
estacion de transporte y el nuicleo social desconectado
Eje peatonal dentro del limite entre barrio y autopista, con generaciéon de
espacio recreativo, comercial y cultural, aplicado al eje sur-norte.
5.3.3.- Fase 3: Proyecto Arquitectdnico: Estacion de Transporte

Intermodal “La Bota”

Implantacién de la Estacion de Transporte, con espacios de ingreso y salida, y

conexion vehicular y peatonal con parque lineal.

6.- Citas
“En la filosofia existen 3 expresiones fundamentadas y bien diferenciadas: la
expresion grafica del limite, la expresion de la topologia del ser del limite y la

expresion grafica de la ciudad del ser del limite.”
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“La expresion grafica del limite es una unidad estructural inclinada. De marcado
objetual con relacién a un observador. Plantea un equilibrio inestable, una perdida y
una ganancia.”

Muiioz

“Un limite no es aquello en virtud de lo cual algo concluye, sino, aquello a partir de
donde algo comienza a ser lo que es, inicia su esencia. Espacio es esencialmente lo
que se ha dejado entrar en sus fronteras.”

Heidegger

“La luz (...) pone el espacio en tension para el hombre. Con la capacidad de dotar de
tal cualidad a ese espacio, que llegue a mover, a conmover a los hombres.”

Campo Baeza

“Ahora, nos encontramos con estructuras formalmente complejas y no objetuales,
porosas, de bordes difusos, extensible, invasoras.”

Novillo

“Se trata de formular un espacio como fluido, en el que se sucedan incesablemente
movimientos de ida y vuelta entre la ficcion y la realidad. El espacio ideal de la
arquitectura es el que me hace sentir que estoy siempre dentro de el.”

Ito

“El rol radical de planificador es el de encontrar la disonancia. (...) la densidad y
diversidad entrega vida, y la vida que buscan es desordenada.”
Sennet

“Los sistemas deben ser multipropoésito, interconectados y sinérgicos.”
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“El limite suele ser la linea de fachada y calle, separando la forma arquitecténica de
una significancia de su contexto.”

“La trayectoria y forma de los proyectos hacia la calle se forma por medio de
diferencias politicas, sociales, econémicas, que guian su implementacién y reflejan la
cultura urbana. Las calles se usan como transporte e infraestructura, pero también,
llegan a revelar la cultura de la ciudad.”

Seewang

“Los nodos son los focos estratégicos a los que puede entrar el observador,
tratandose tipicamente de los cruces entre sendas.”

“La confluencia o lugar de pausa en el transporte tiene importancia decisiva para el
observador de la ciudad. Como en las confluencias deben adoptarse decisiones (...)”

Lynch
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