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RESUMEN

La parroquia de Yaruqui, al igual que sus vecinas, tiene un descontrol de
crecimiento potencialmente peligroso y un deficiente servicio de transporte publico,
generando mal estar en sus habitantes, De este modo, el proyecto plantea la creacidn
de un patrdén urbano, es decir, un conjunto de reglas que pueden adaptarse a las
condiciones de cada sector tomando en cuenta sus cualidades especificas. A su vez
este patron se conforma de una plataforma multimodal que alberga una estacién de
autobuses, una zona comercial, y un centro de acopio de productos, con el fin de
mejorar el aspecto de movilidad, econémico y de recreacion para la parroquia



ABSTRACT

Parish Yaruqui, like its neighbors, has a lack of control of potentially dangerous
growth and poor public transport service, generating malaise in its people, thus, the
project proposes the creation of an urban pattern, ie, a set of rules that can be adapted to
the conditions of each sector, taking into account their specific qualities. In turn, this
pattern is made up of a multimodal platform that houses a bus station, a shopping area,
and a storage facility of products in order to improve the appearance of mobility,
economic and recreation for the parish
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1. Introduccién

Las ciudades modernas cada vez se desarrollan con mayor rapidez y distintas
finalidades, en una era en la que la poblacion rural busca las ciudades para realizar sus
actividades economicas , y los residentes de las ciudades se trasladan a las afueras como
lugar de descanso, la ciudad se ve cada vez mas plagada de automoviles, lo que
convierte al trafico en un evento comun dentro y fuera de la movilidad de las ciudades
(Boaga 35), el vehiculo empieza a tener cada vez mayor importancia, por lo que es
motivo de gran preocupacion el incremento de trafico y contaminacion por parte de los
ciudadanos, esto se debe en gran parte a la expansion de las ciudades, ya que muchos
usuarios de las zonas mas alejadas al centro de la ciudad carecen de servicios de
transporte eficientes y seguros, por lo que muchos de ellos optan por la utilizacion de

medios de transporte particulares. (Boaga 38).

Dada la expansion sin planificacién previa y descontrolada que se da en muchas
ciudades, los usuarios de estas cada vez se ven en la obligacion de recorrer distancias
mas largas, muchos ciudadanos al optar por trasladarse en vehiculos particulares
generan perdidas de tiempo en el traslado, por lo que la eficacia es la pauta de mayor
importancia a la hora de escoger un sistema de movilizacion (Amar 15). La existencia
de un medio masivo de transporte que sirva a los usuarios externos a la ciudad de
Quito, seria un respiro al problema de movilidad que la ciudad presenta actualmente y

residiria el ingreso de un gran numero de vehiculos provenientes de estas poblaciones.

Por lo que el analisis Interurbano sera estudiado con mayor profundidad, y asi
lograr un sistema eficiente que genere una opcion mucho mas atractiva al uso del

automovil particular por parte de los usuarios que viven en poblaciones aledafias a la
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ciudad de Quito. Una de las principales causas de traslado a Quito por parte de usuarios
de poblaciones cercanas es para mantener o generar actividades econémicas dentro de la
ciudad, por lo que la movilidad es parte importante para el correcto funcionamiento
econdmico de la ciudad, y en este punto es cuando la arquitectura interviene
proyectando espacios de transicion dentro de una infraestructura que ayude a la
movilidad de la ciudad , mediante un analisis urbano y creando cierta planificacion de

movilizacion.

La ciudad de Quito en estos ultimos afios ha tenido grandes cambios en cuanto a
infraestructura de movilidad, el traslado del aeropuerto de la ciudad a Tababela una
poblacion localizada en el Valle Nororiental de la ciudad de Quito, ha provocado
cambios considerables en los poblados aledafios, estos poblados conforman un radio de
afectacion que va desde Cumbaya hasta ElI Quinche, esta zona mantiene a un gran
numero de usuarios que se trasladan diariamente a la ciudad de Quito, estas mejoras en
la infraestructura ha provocado problemas de movilidad por lo que se ven afectadas
tanto una como las otras, incluso con las mejoras el sistema de transporte de la zona
mantiene carencias considerables que no se pueden dejar de un lado debido a la

importancia que tiene la movilidad dentro y fuera de la ciudad.

La idea intenta crear y suplantar las necesidades de infraestructura de movilidad
mediante la creacion de una estacion transparroquial, la cual abastezca al mayor numero
posible de poblaciones de la zona, con esto se busca generar orden y limitar o aumentar
el numero de autobuses efectivos segun la necesidad que cubren toda la zona para una
mayor eficacia y comodidad para el usuario, teniendo como fin primordial lograr
disminuir el uso del automovil particular para el traslado a la ciudad de Quito

proveniente de poblaciones aledafias a Quito
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2. Movilidad urbana

Como movilidad se entiende a todos los desplazamientos realizados ya sea por
personas 0 mercancias, los cuales se dan en un entorno dado, al hablar de movilidad
urbana se refiere a la cantidad de desplazamientos que se realizan en una ciudad. Estos
desplazamientos se puede realizar mediante diversos sistemas de transporte: automovil,
motocicleta, transporte pabico, bicicleta o caminando. A pesar de ser una necesidad
bésica el transportarse, este bien no se encuentra al alcance de todo el mundo (OCDE
1996).

2.1 Movilidad Intraurbana

La movilidad Intraurbana hace referencia a todos aquellos traslados que se

realizan dentro de un espacio limitado, en el caso de una ciudad como area limite para
realizar estos movimientos podemos encontrar diferentes tipos de movimientos, pueden
ser desde residenciales, comerciales, industriales, etc. Todos estos movimientos se
pueden realizar gracias a una red de movilidad que permita realizar movimientos dentro
de una ciudad, en este caso es un sistema de transporte que nos permite realizar
traslados cercanos y lejanos dentro del area de la ciudad (Amar 15). La importancia de
la movilidad dentro de la ciudad recae en los fines de la misma, estos fines pueden ser
econdmicos, culturales, religiosos, etc. La movilidad y la economia van juntas de la
mano ya que muchas transacciones econoémicas en las ciudades muchas veces dependen
de la movilidad como factor primordial para realizar transacciones exitosas.

2.2 Movilidad Interurbana

Mediante el crecimiento tanto poblacional como territorial de las ciudades,

muchos ciudadanos se ven en la obligacion de recorrer distancias méas largas para
realizar sus actividades diarias, en muchos casos la ciudades se han expandido de tal

manera que se han creado poblaciones aledafias a las grandes ciudades, estas
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poblaciones mantienen a un alto porcentaje de usuarios que necesitan trasladarse
diariamente a la ciudad. Por lo que la movilidad es el elemento capaz de crear una red
de conexiones la cual unifica a ciudades enteras entre si, esto provoca que la ciudad
genere redes, tramos, espacios, etc. Por los cuales el usuario puede recorrer mediante
diferentes medios de transporte, tanto viales como peatonales (Amar 18).

La movilidad tienen al usuario en si como factor principal, la movilidad debe
responder a las necesidades actuales e inmediatas del individuo, para crear adaptar,
estructurar y planificar un sistema de movilidad acorde al usuario. En este caso se
presenta el problema de crecimiento de las ciudades como factor primordial y de
actualidad que mantiene un efecto directo sobre el funcionamiento de la movilidad entre
diferentes poblaciones. Un buen sistema de movilidad entre ciudades o poblaciones se
convierte en un factor esencial dentro de la evolucion social entre diferentes
poblaciones.

2.3 Evoluciéon Movilidad Interurbana

La evolucién de la movilidad Interurbana esta presente desde hace mucho
tiempo, los problemas actuales de movimiento en las mas grandes ciudades del mundo,
se deben a varios factores que modificaron la movilidad a lo largo del tiempo, una de las
épocas en que la movilidad urbana tuvo un gran cambio fue la época de la revolucion
industrial. Durante este periodo las ciudades recibieron a muchos emigrantes
provenientes de las zonas rurales, muchos de ellos atraidos por la generacion de
industrias dentro de las grandes ciudades de la época, este aspecto afecto a la movilidad
interurbana, esto se debid a que si la poblacion se trasladaba a vivir en las ciudades ya
no existia la necesidad de un sistema de comunicacion entre las zonas rurales aledafias a
la ciudad (Amar 38), por lo que infraestructura para sistemas de transporte interurbano

eran practicamente no aptos para abastecer a un sistema moderno de la época como lo
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fue el automovil. Con la llegada de miles de emigrantes a las ciudades estas tuvieron
que crecer obligatoriamente, generando que las distancias se alarguen cada vez mas
dentro de las ciudades, muchas de estas ciudades crecieron sin cierto criterio de
planificacion por lo que esto genera factores negativos para crear un buen sistema de
transporte dentro de las ciudades. La evolucion de la infraestructura de movilidad viene
de la mano de los avances que se dieron en la invencion de nuevos sistemas de
transporte, empezando con el tren a vapor, este invento revoluciono la movilidad
interurbana facilitando y reduciendo tiempo de traslado entre ciudades, el tren no fue el
primer sistema de movilidad entre diferentes poblaciones, pero si fue el mas eficiente de
su época, se podria decir que con la creacion del tren el termino de movilidad
interurbana cobro fuerza e importancia, siglos después los sistemas de movilizacién
tuvieron grandes mejoras sobre todo en sistemas de transporte propio (automovil), hasta
llegar al punto de ser un bien accesible para todo el mundo. Pero la creacion de estos
sistemas de transporte privados son los generadores del mayor problema de movilidad
en la ciudades, el trafico.( Zelinsky 1999)

Estas pautas de la movilidad en la historia, nos ayuda a poder crear un sistema de
movilidad interurbano, el cual este instalado correctamente a los nuevos sistemas de
comunicacion que existen en la actualidad, junto a una serie de planificaciones que
actlien tanto de manera inmediata como a futuro.

2.4 Relacion entre movilidad urbana y economia

En los ultimos decenios se han producido profundos cambios sociales,
econdmicos y tecnoldgicos que han derivado en un nuevo modelo de movilidad urbana.
Ese modelo, que tiende a implantarse globalmente, se caracteriza por el aumento de las
distancias medias recorridas, los cambios en los motivos de los desplazamientos y las

modificaciones en la localizacion de las actividades productivas (Miralles, 2002). Si
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bien las consecuencias de esos cambios son distintas segin las caracteristicas
institucionales, sociales y econdémicas de las ciudades, los efectos més perversos se

sienten en los paises menos desarrollados.

La distancia que separa a los lugares donde se realizan las distintas actividades
econdmicas y sociales no ha dejado de crecer en los Ultimos decenios como
consecuencia de los avances tecnoldgicos y organizacionales. El incremento del
binomio velocidad-distancia ha permitido que la “distancia tecnoldgica” entre dos
puntos sustituya a la geografica (Kohr, 1976) y que gran parte del tiempo ganado por la
disminucion de la jornada laboral se dedique a los desplazamientos. Los movimientos
poblacionales hacia las areas circundantes a la urbe o a las ciudades dormitorio donde
los individuos fijan su residencia, han dado lugar a un cambio demografico que conlleva
desplazamientos diarios desde la periferia hacia el centro en horas punta. EI aumento de
los ingresos per cépita ha tenido como consecuencia una enorme expansion del uso del
vehiculo privado como medio de transporte de pasajeros en las areas urbanas.
Asimismo, los motivos que inducen a desplazarse se han incrementado, pasan- do del
obligado commuting (Monclas, 1992) al cotidiano comprar, recoger a los nifios del
colegio o acceder a bienes culturales y sociales que requieren el uso de medios de

transporte motorizados.

Por lo que para un correcto funcionamiento de las ciudades, es necesario
mantener un sistema de movilidad urbana sostenible, sin embargo llevar a cabo este
cometido supone desvincular totalmente el crecimiento del transporte con el
crecimiento econodmico tarea muy complicada. Algunas medidas que se toman para
lograr la sostenibilidad en la movilidad no son muy aceptadas por los usuarios, medidas
como tarificacion o racionamiento dentro de la movilidad. puesto que requieren un

cambio comportamental del usuario y generan ganadores y perdedores al modificarse la
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2.5 Movilidad urbana en Quito

En la actualidad la poblacion urbana alrededor del mundo vive en centros
urbanos actualmente la cifra rodea el 50 % de la poblacién mundial. (Plan Nacional de
Desarrollo 2006-2010 ). Este fuerte crecimiento urbano debe entenderse como una
oportunidad, puesto que es precisamente en los paises con una alta tasa de urbanizacion
donde se concentran los mas altos ingresos per céapita, donde se desarrollan economias
mas estables, y donde se encuentran méas oportunidades de inversion y empleo. Sin
embargo, para evitar que la capacidad de las ciudades de aportar a la economia y de
generar ingresos, riqueza y empleo sea afectada por un aumento demografico
descontrolado, se hace prioritario definir estrategias y acciones eficaces que permitan
soportar y facilitar un crecimiento equilibrado de nuestras ciudades, y que garanticen el
mejoramiento de la calidad de vida de sus habitantes. En el caso de la ciudad de Quito
la movilidad desde un principio fue ineficiente, con la construccion del primer tren se
pretende que la ciudad y el pais mejorare su sistema de movilidad interurbana, sin
embargo debido a muchos factores las diferentes soluciones dadas a los problemas de
movilidad nunca tuvieron efectos positivos, tal es el caso que en la actualidad de Quito
sufre problemas serios de movilidad tanto en su sistema interno como externo de
movilidad. (Castillo 2009)

2.5.1 Historia de la movilidad urbana en Quito

La ciudad de Quito presenta problemas entorno a su movilidad dentro y fuera de
la ciudad, La ciudad de Quito a mantenido a lo largo de la historia problemas de
movilidad sobre todo en cuanto a su transporte publico, se podria dividirlos por
periodos, el primer periodo dura 30 afios que comprende entre 1914 y 1946, durante
esta época los limites de la ciudad no eran extensos y la poblacion no superaba los

200000 habitantes, en esta época el sistema de transporte de la ciudad estaba a cargo
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una empresa extranjera, la cual logra abastecer a la escasa demanda de la época. El
siguiente periodo se comprende entre los afios 1947 y 1978, en este lapso de tiempo la
ciudad tiene un crecimiento geogréafico importante, y junto a la desaparicion del
tranvia de la ciudad, son los principales factores que segun varios historiadores es el
génesis que provoco los problemas actuales de movilidad dentro de la ciudad de Quito,
esto deriva en que el control del transporte publico este en total control de empresas

privadas, que no lograron cambio alguno. (Castillo 2009)

La tercera y cuarta etapa son la culminacién y capitulacion de las causas que
generaron los problemas de movilidad, dentro y en los anexos de la ciudad de Quito.
Entre 1978 y 1995 se genera el tercer periodo, periodo en el cual el transporte pierde
eficacia y va decayendo poco a poco e incapaz de sustentar a una poblacion que
incremente en doce afios alrededor de un 80% , los servicios de transporte publico con
su deterioro actual ya no podian abastecer tal demanda con ciertos minimos de calidad y
eficacia. Esto genera que la solucién mas viable para trasladarse de un lugar a otro sea
el automovil particular con esto empieza un crecimiento desmesurado de automoviles
dentro de la ciudad. En su etapa final es decir del afio 1995 en adelante EI municipio de
la ciudad de Quito asume a su cargo la gestién de transporte publico de la ciudad para
cambiar la desorganizacion de la movilidad dentro de la ciudad, y empieza a reorganizar
empresas publicas destinadas al transporte publico y genera proyectos de viabilidad
como Trolebus, MetroQ y la Ecovia. Todos estos transporte mejoraron la calidad de
transporte de la ciudad pero ya han cumplido su vida atil y no so capaces de abastecer a
una ciudad que sigue expandiéndose geograficamente y poblacionalmente. (Castillo

2009)
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2.5.2 Expansion urbana de la ciudad de Quito

La importancia de la movilidad entre de las ciudades se da por diversos factores,
primero el crecimiento poblacional y por lo tanto territorial, ha generado el
desplazamiento de usuarios de ciudades hacia sus alrededores, esto ha generado que
mucha de la economia de estas ciudades dependa de estas zonas exteriores, para
mantener una actividad normal y funcional dentro de las ciudades es muy importante
mantener conexiones que permita el flujo diario de los usuarios de las parte externas
hacia la ciudad y viceversa. Ciudades como Quito que actualmente mantiene una
poblacion de dos millones de habitantes, si el sistema ya es precario para los
ciudadanos dentro de la ciudad (Chauvin 2006). El transporte transparroquial que
conecta zonas cercanas de la ciudad de Quito, debido a falta de infraestructura no puede
brindar opciones atractivas a los ciudadanos que ingresan diariamente en automévil a la
ciudad provenientes de estos sectores. Esto provoca una evolucion lenta de la ciudad
debido a las escasas opciones de calidad dentro del transporte Metropolitano de la

ciudad de Quito.

La expansion de la ciudad debido a su forma, tuvo la necesidad de expandirse hacia
sus valles por lo que se generaron poblaciones cercanas, que hace 20 afios atras eran de
caracter totalmente rural, Estas poblaciones que albergan poblaciones como Cumbaya,
Tumbaco, Los Chillos, EI Quinche, etc. Son poblaciones que mantienen a usuarios gque
necesitan trasladarse diariamente a la ciudad para realizar sus actividades diarias. Cerca
de 12000 ciudadanos se trasladan a la ciudad por diversas circunstancias y de diversa
forma,, en la actualidad la manera preferida ya sea por seguridad, eficiencia, y rapidez
es mediante el uso de transporte particular. Esto se debe a la falta de infraestructura y

equipamiento de transporte masivo en estas zonas.
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La zona con mayor proyeccion a futuro dado los cambios actuales, es la zona del
Valle Nororiental de la ciudad de Quito, la cual comprende poblaciones de Cumbaya,
Tumbaco, Puembo, Pifo, Tababela, Yaruqui, Checa, EI Quinche y Guayabamba. La
mayoria de estas poblaciones estan siendo afectadas de manera directa por la
implementacion del nuevo aeropuerto de la ciudad, obras de esta magnitud son
elementos tan fuertes que impulsan al crecimiento de la zona aledafia a estos. El
aeropuerto se construyo en la poblacion de Tababela, para lo cual se esta generando

grandes mejoras en infraestructura de movilidad para todas estas poblaciones.

Estas poblaciones en algin momento de su crecimiento se unificaran creando una
nueva parte de la ciudad, la ciudad exige mas territorio debido al crecimiento que sufre
actualmente por lo que las poblaciones cercanas seran las primeras en verse afectadas
siguiendo un efecto domino (Amar 39), en el cual poco a poco estas poblaciones
formaran parte de la malla urbana de la ciudad de Quito. “Por lo que la ciudadania y las
instancias competentes en otros niveles de gobierno, ven la necesidad un nuevo modelo
que corrija los vicios del crecimiento urbano que originan los problemas de movilidad
que hoy vive este territorio y revierta las tendencias en los desplazamientos,
conceptualizando a la movilidad, como un elemento del sistema de inclusion y equidad

social que busca el buen vivir® (Periédico, EI Comercio).

2.5.3 Actualidad movilidad urbana en Quito
El nuevo aeropuerto de la ciudad es un elemento que marcara una nueva
expansion de la ciudad de Quito, ya que la inclusién del aeropuerto creara un
crecimiento tanto poblacional como territorial que ya se puede observar con la creacion

de nueva infraestructura y equipamiento, las poblaciones se encuentra en sus inicios
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para la transformacidn a convertirse en poblaciones mas grandes y mas importantes para
la ciudad de Quito, por lo que se ve la necesidad de crear una planificacion que ayude a
evitar problemas de movilidad a futuro (El comercio). La ciudad en la actualidad
mantiene problemas debido al gran numero de automdviles particulares que existe en la
ciudad es desmesurado, la ciudad de Quito mantiene el 45% del parque automotor del
pais. “A inicios del afio 2000 la cifra de automotores registrados era de 290.752, segun
estadisticas de la Comision de Transito del Ecuador (CTE), antes CTG. Pero en lo que
va del 2011 el total es 620.393; sin embargo, de este monto solo 360 mil cumplen cada

afo con la matriculacion. (Periddico, El universo)

Como se puede observar la ciudad alberga aproximadamente un cuarto del numero de
sus habitantes en vehiculos, la ciudad en la actualidad mantiene problemas de movilidad
y como se muestra en el gréafico el numero de vehiculos aumenta con el pasar de los
afios, por lo que es necesario una intervencion con fines a futuro, que logre evitar
problemas relacionados con la movilidad, que es el problema que afecta a un gran

numero de la poblacion en la actualidad.

3. Arquitectura dentro de la movilidad urbana

La ciudad es un espacio conglomerado de personas y familias dentro de una
geografia, en una estructura espacial, que busca fuentes de trabajo y todo tipo de
servicios con sus satisfacientes humanos, para mejorar su calidad de vida. Esta
comunidad requiere del aprovisionamiento de varios servicios y sistemas de circulacion
vehicular y transportes, que permita la comunicacion entre estos. una de las
caracteristicas que mas a variado en las ciudades es la movilidad, esta ha tenido una
evolucion a lo largo de los afios de la misma manera que lo ha tenido la arquitectura, .

Los caminos forman parte de la esencial infraestructura fisica de la comunidad”
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Uppercase. Peter y Alison Smithson. 1960. “En la década sesenta, se comprendio que si
se queria obtener un edificio con sus funciones plenamente integradas, tenia que
interiorizar también las circulaciones y las infraestructuras. Los planeamientos, que
dejaban fuera de los volimenes construidos las vias, calles y paseos, perdian el
caracter de organismo unico que se pretendia para la ciudad. En aquellos afos, se
otorgo la importancia suficiente a la circulacion y el transporte, para que se tuviera
que considerar imprescindible su integracion como un subsistema mas dentro del

conjunto de usos. (Mozas 2014).

A partir de que las grandes ciudades ya estan consolidadas y mantienen sistemas
de transporte, se ve la necesidad de planificar las ciudades para poder mantener sistemas
de movilidad eficientes, en este punto la arquitectura se ha visto envuelta en bisqueda
de soluciones para la mejora de la movilidad. El urbanismo es el encargado de tener una
planificacion para las ciudades modernas, este suele abarca una amplia zona de una
ciudad o la totalidad de esta, el reto esta en plantear una ciudad donde se pueda vivir
con facilidad y el transportarse no se convierta en un problema. Por otra parte en la
actualidad la arquitectura esta cada vez mas conectada con la movilidad mediante
proyectos de menor escala los cuales ayudan a generar espacios que inciten al uso de
sistemas de transporte publico a un numero determinado de personas, ya que estos
equipamientos benefician a un numero menor de usuarios, pero que en conjunto puede

solucionar grandes problemas de una ciudad. (Mozas 2014).

Todos estos proyectos abarcan servicios y actividades, los cuales se pueden
realizar gracias a la movilidad como fuente principal para el correcto funcionamiento
de las ciudades. Estos servicios e infraestructura se ven obligados a mantener una
espacialidad de transicion que permita la comodidad para el usuario, ya sea un espacio

de transicion o de estancia, en este punto ingresa la arquitectura como metodo para la
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creacion de espacios amables que ayuden a mejorar la experiencia de movilidad al
usuario tanto dentro como fuera de la ciudad.
3.1 Transicion en Arquitectura

Desde el punto de vista arquitectonico la transicion no solo hace referencia a
traslados o espacios cuya funcién principal es ser un espacio totalmente de flujo para los
usuarios. Dentro de la historia de la arquitectura el termino transicion puede hacer
referencia también a cualquier cambio o desarrollo que ha mantenido cualquier aspecto
de la arquitectura a lo largo de los afios. Es decir la arquitectura ha mantenido una
evolucidn y transiciones durante toda su evolucion, transiciones refiriéndonos a cambios

significativos dentro de la historia de la arquitectura. Como por ejemplo.

Dos ejemplos de formacidn de clpula sobre un espacio cuadrado como Santa Sofia de
Estambul y la Capilla Pazzi de Fillippo Brunnelleschi en Florencia.

Solucién con trompas: crucero de San Daniel en Gerona y ejemplo con tambor: clpula
de la catedral de Salamanca.
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Al tomar la transicion dentro de la arquitectura como el cambio a un sistema de
generacion de nuevas ideas y soluciones, puede ayudar a la evolucion correcta de la
movilidad dentro de la ciudades. El grado de movilidad se mide considerando los costos
de desplazamiento efectuados para satisfacer las necesidades, asi como la capacidad y
estructura del sistema de transporte local, pero para que la movilidad funcione
correctamente es necesario que los espacios que alberga los diferentes sistemas de
movilidad en la ciudad mantengan un flujo constante que permita el correcto
funcionamiento de movilidad dentro de la ciudad.

La idea de flujo como principal exponente para el correcto funcionamiento de la
movilidad en las ciudades, genera que los espacios creados por la arquitectura sean
simplemente espacios de transicion, pero con la evoluciéon de la arquitectura se ha
creado ideas para crear espacios de estancia para los usuarios sin que estos espacios
afecten al correcto flujo de autos o personas, etc. Estos espacios puede estar
determinados por un programa completamente secundario , 0 espacios en los cuales el
usuario experimente actividades o sensaciones diferentes a la que muestra cualquier

infraestructura de movilidad.

I I N I N I
» » » » » »

() O WO WO O OO

I I I

I N I
» » »

. e —— :
® lél ®
— (O W,

Es el caso del sistema T.0.D, el cual es un modelo desarrollado para mejorar la

movilidad de las personas dentro de la ciudades, Este modelo pretende generar puntos

estratégicos en estaciones de transporte publico implementando equipamiento vy
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servicios secundarios que atraigan a los ciudadanos, con la finalidad de densificar la
poblacion en estos puntos y asi evitar la expansién descontrolada de las ciudades.
(http://www.transitorienteddevelopment.org)

Por lo tanto la importancia recalca en el papel de la arquitectura, como medio de
transicién para determinar cambios, que ayuden a zonas en expansion a generar cierto
tipo de control, estos cambios pueden ser fisicos, visuales, sensoriales, etc. De esta
manera es como la arquitectura puede albergar un poco de mayor interferencia en los

sistemas de movilidad de las ciudades del mundo.

3.2 Infraestructura de movilidad

La arquitectura en si no esta destinada a la interaccion directa con la red de
movilidad que existe en las ciudades, por su parte la arquitectura tiene la capacidad de
involucrarse con la movilidad mediante la creacion de infraestructura que mantenga los
diferentes servicios de transporte mdvil. Como se menciona anteriormente la
arquitectura es la encargada de desarrollar los espacios que mantendra la infraestructura
y los cuales estan destinados para un correcto funcionamiento de los sistemas de
transporte, por lo que el usuario queda en segundo plano.

Una estacién de transporte busca la maxima eficiencia para la movilidad los
servicios de transporte, por lo que convierten al usuario en un objeto de transicion sin
brindar la oportunidad de sacar el maximo provecho de servicios e infraestructura que
podrian aportar mas al ciudadano. Un ejemplo de cdmo una estacion con diversas
funciones, es el caso de la estacion (EURALILLE - 1994 LILLE, FRANCIA OMA
REM KOOLHAAS), que genero alrededor de una estacion de trenes todo un sistema
que contiene diversos equipamientos y servicios que ayudan al crecimiento poblacional

de densidad en la zona y generando un uso mayor para la estacion.
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La arquitectura al poder solo interactuar con lo que se considera los puntos de inicio
y final de los diferentes flujos de la ciudades (estaciones), debe buscar la manera de
aproximarse al usuario mediante la creacién de servicios o equipamiento de acorde a las
necesidades expuestas ante un anlisis previo del Lugar.
3.3 Infraestructura de movilidad como Hito
Las estaciones de transporte relacionadas con la movilidad sea urbana o
interurbana se han convertido dado el grado de importancia que tiene dentro del
desarrollo y funcionamiento en la ciudades, en las nuevas Catedrales para la sociedad,
son puntos estratégicos que son usados por miles de personas a diario, estas
infraestructuras. Existen muchas infraestructuras de movilidad, caminos, carreteras,
aeropuertos, puertos, estaciones, etc. De estos tipos de infraestructura la arquitectura
puede intervenir de manera directa en estaciones, puertos, aeropuertos, etc. Los cuales
dado su escala e importancia dentro de la trama urbana se convierten en puntos
referentes para los usuarios, pero a pesar de la magnitud de este tipo de infraestructura
la intervencidn espacial arquitectdnica es muy baja, dado que muchos de estos edificios
mantienen &reas libres que carecen de la necesidad de la intervencion para su desarrollo
por parte de un arquitecto. Estos edificios mantienen programas muy grandes y
complejos de los cuales apenas un 20 % son espacios en los que se pueda generar

espacios destinado a las personas, el resto de programa tiene como protagonista a los

medios de transporte.( Rw 87)
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4. Propuesta

Una vez expuesta la importancia de la movilidad para un correcto
funcionamiento de la ciudades, se expone el caso de la ciudad de Quito, la cual a
mediados de la década de los noventa, implementa un servicio de transporte masivo que
cumplia con estandares de alta calidad, gracias a esta implementacion la ciudad sufre
cambios y avances en infraestructura de movilidad, la cual respondié acorde a las
necesidades de la ciudad de aquella época. Y por otra parte se encuentra la evolucion de
las relaciones entre la arquitectura y la movilidad urbana, esta evolucion presenta los
distintos cambios que ha mantenido la infraestructura de movilidad, y como la
implementacién de programas adicionales genera que estos lugares cobren mas
importancia dentro del &mbito urbano. Por lo que la implementacion de sistemas de
movilidad, que mantenga un analisis minucioso y detallado de la movilidad del sitio
analizado junto a la implementacion de variabilidad en usos dentro de estas
infraestructuras, puede convertirse en un proyecto que albergue programa destinado
tanto a transporte como usuarios, pasando a estos Ultimos a un plano mas principal.

4.1 Idea

Expuesta la expansion que ha mantenido la ciudad de Quito y los problemas de
movilidad que ha conllevado este suceso. La idea es intervenir en una zona cercana de
gran flujo diario de usuarios que ingresen a la ciudad de Quito, es el caso mencionado
anteriormente sobre las poblaciones que van desde Cumbaya hasta Guayabamba, las
cuales proporcionan un gran numero de usuarios diarios de la ciudad. Estas parroquias
cercanas a Quito se han visto afectadas por el crecimiento desmesurado de la ciudad,
aumentando tanto el numero de residentes como la densidad de la poblacion, dado que
este crecimiento se dio sin generar planificacion alguna los problemas de movilidad se

pueden observar en la actualidad.
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Uno de los principales problemas es la escases de infraestructura de movilidad en la
zona, por lo que mediante la creacion de una Estacion Transparroquial de Autobuses, se
pretende mejorar tanto las instalaciones como el servicio que se le da a los usuarios,

generando incitacién para la utilizacion del sistema de transporte publico por parte de

los usuarios para trasla ndo drasticamente el ingreso

de automoviles provenie ion tiene la funcién de actuar
como punto de ingreso a omovil para luego trasladarse

en autobus.

un programa alternativo que

ento que

ecto busca cambiar la manera

ructurJas de-| viii dcll a

ciudad de Quito, la intencion a que mantenga la movilidad cqamo

elemento principal, pero indirectamente varios usos

usuarios. Al mencionar hace referencia.
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Flujo normal de usuarios en una estacion de autobuses

Flujo usuarios en una es
Como se adicional puede crear

pequefas estancia ion del programa a
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4.3 Finali

caracteristicas pctuales de la ciudad.
nto del futuro crecimient S cercanas a
nalidad de crear una plani idad que ayude
a un futuro a evitar problemas de movilidad dentro y fuera de estas

poblaciones que estan expuestas a crecimientos desmesurados.
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Crear un punto externo de ingreso a la ciudad de Quito.

Limitar el uso del automdévil a recorridos cortos, evitando el ingreso de
estos a la ciudad.

Servir al méximo numero de poblaciones posibles, con un sistema de
movilidad eficiente.

Captar la atencion del usuario como alternativa al uso del transporte
privado.

Utilizar la arquitectura para lograr transiciones entre lo rural y urbano de

estas poblaciones
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5. Analisis urbano
5.1 Ubicacion

La ciudad de Quito presenta dertas caracteristicas acordes con problemas de movilidad expuestos en el marco tedrico.
En primer lugar la ciudad se encuentra rodeada por poblaciones aledanas que han sido durante mucho tiempo el centro
productivo agricola de la ciudad hasta la actualidad. Se podria agrupar estas poblaciones en dos zonas, por una parte el
Valle de los Chillos ubicado al sureste de |la ciudad y que mantiene poblaciones como Alangasi, Amaguana, Conocoto,
Guangopolo, La Merced y Pintag. Por otra parte tenemos al norte poblaciones que no tienen un nombre en comun pero
que se las puede agrupar en un solo valle dado sus caracteristicas tanto de conexion como distancia entre estas poblacio-
nes, estas poblaciones son Cumbaya, Tumbaco, Puembo, Pifo, Tababela, Yaruqui, Checa, El Quinche, Guayabamba hasta
Calderén, toda esta zona esta ubicada al Noreste de ciudad de Quito. Im

Fig: 5-2 (llustracdn propia)

La zona selecionada para analisis y con-
solidacion del proyecto es la zona de
poblaciones aledaneas que se encuen-
tran en |a zona noreste de la ciudad de
Quito, Ia zona presenta caracteristicas
acordes con la finalidad del proyecto.

. Quito

. Valles aledaneos

Valle de los Chilles
Fig: 5-1 (llustracion propia)

5.3 Mancha Urbana

. Centros urbanos

Fig: 5-4 (llustracidn propia)
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5.4 Zonificacion

Las poblaciones del noreste de la ciudad abarcan una zona la cual tiene conexion con puntos de ingreso a la ciudad tanto
en el norte en poblaciones al limite de |a ciudad (Calderdn) y en los igresos al centro norte de |a ciudad (Cumbaya)

A3
VE)

<

mm Conexién norte
—— Conexién sur

1- Cumbaya
2- Tumbaco
3- Puembo
4- Pifo
5-Tababela
6- Yaruqui
7- Checa

8- Quinche
9. Guayabamba
10- Calderén j
11- Carapungo
12- Carcelen
13-Cotocollao

Fig: 5-5 (llustracan propial
Las poblaciones de la numero diez en adelante son poblaciones que se encuentran dentro de Ia ciudad, pero que al encon-
trarse a los limites de la ciudad actdan y mantienen caracteristicas a poblaciones lejanas a la ciudad. En este caso se dividi-
ra esta zona en dos, la zona norte y |a zona sur, la cuales mantienen como punto de union la poblacién del Quinche ya que
esta poblacion es el lugar mas lejano al cual se puede acceder desde cualquier punto de acceso nombrado anteriormente
Cumbaya y Calderdn. Por lo tanto se puede decir que la parroquia del Quinche es el punto de conexion de este valle.

5.4.1 Zona de analisis noreste
5.4.1.1 Poblaciones

Fig=5-6 {Mustracion propia)
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QuITo

1- Carcelen

2- Carapungo

3- Calderén €
4- Guayabamba

5- Quinche

Fig= 5-7 [Hustracion propia)

Esta zona comprende solo de dos poblaciones realmente externas a la ciudad s el caso de Guayabamba y el Quinche, el resto
son barriosquedebidoalaexpansiondelaciudad seencuentranenloslimitesde laciudad, estas zonas son consideradascomo
parte de laciudad, pero mantiene un caracter de poblacion externa a la ciudad, |z poblaciones mas cercanas como Carceléeny
Cotocollao ya mantienen caracteristicas urbanas de una ciudad grande, pero son de importancia ya que estas dos zonas man-
tienen puntodeinterésyel unicomediodetransporte publicourbanoparatrasladarse alQuincheenlazonanorte delaciudad.

5.4.1.2 Datos
Parroquia Poblacion Superficie Densidad Actividades
Km?* Hab/km?* econdmicas
Carcelén 30.000 0 0 Comercio
Industria
Carapungo 72.042 31 1.929 Industria
Comercio
Calderoén 85.000 69,89 1.929 Industria
Comercio
Ganaderia
El Quinche 16.056 74,69 214 Agricultura
Comercio
Ganaderia
Guayabamba 16.213 55,44 292 Agricultura
Comercio
Total 204.721 231,02 0,9

Tabla 5-1 [Datos propios)

5.4.1.3 Equipamiento

Como se espera tanto Cotocollao como Carcelén mantienen los equipamientos mas importantes en este eje de po-
blaciones, manteniendo la Estacion de autobuses interprovinciales de Carcelén, y por otro lado la estacion final de la
metro via ubicada en Cotocollao y que mantiene equipamientos de interés como mercados y zonas comerciales.

Fig: 5-8 (llustracion propia)
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Las dos vias principales que conectan estas poblaciones son dedes Carlene la Panamericana Norte que se extienden hasta los

<~!-5 poblaciones en mayor crecimientodebido ala
onlaspoblacionesde GuayabambayelQuinche.

expanciondelaciudaddeQuito,estaasuvezseconecta
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Vias Secundarias

Fig: 5-12 (llustracion propia) Fig: 5-13 (Iustracién propia)
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Fig: 5-14 (llustracion propia)

Fig: 5-15 (llustracion propia)

Fig: 5-16 (llustracion propia)

Existe una Unica via con el caracter necesario para  que se la puede considerar secundaria, es el caso de la via interna de
conexién entre Guayabambay el Quiche y que reduce distanciay tiep ode recorrido. al ser unavia descononidad tiee muy
poco trafico, existe buses que la recorren pero no recorren la viacompleta sino que solo abastecen a ciertas pequefias pobla-
ciones deltramo delavia. principalmente esta via es desconocida porlo que se la utilz acomovia para evitar el trafico o atajo.
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5.4.1.5 Conectividad

Vias de conexién

QUITD Panamericana Norte E3S |

Carcalen Calderdn
Fig: 5-17 [llustracidn propia) Carapungo Guayabamba Quinche
Distancia

53,1 km
aQuiTo L3lkm | 43km 7,4 km 1 34.2km |
Hhkm

Carcelen Calderan
Fig: 5-18 [llustracidn propia) Carapungo Guayabamba Cuinche
Transporte

Transporte particular
Tiempo

auiTo

Carcelen Calderan

Fig: 5-19 [llustracian propia) Carapungo Guayabamba Quinche
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Transporte privado
(taxis, camionetas)

Tiempo
59 min
QUITO {_3min | 5min_ 16min | 35min |
20min |
Carcelen Calderdn
Fig: 5-20 (llustracion propia) Carapungo Guayabamba Quinche
5.4.1.6 Transporte publico
(autobuses)
Tiempo
77 min
QUITO | _6min |  9min 24min | 38min |
Carcelen Calderdn
Fig: 5-21 (llustracién propia) Carapungo Guayabamba Quinche
Transporte publico [~ \
Coopertaivas §

1- Cooperativa Carapungo
2- Cooperativa Calderdn .
3- Cooperativa Puembo

4- Cooperativa Reina del Quinche

Fig: 5-22 (Ilustracion propia)
Cada poblacién mantiee una o varias cooperativas de autobuses que circulan hacia la ciudad de Quito, por esta zona la
accesibilidad por transporte publico es muy escasa, solo existe una linea que recoore toda la zona. practicamente el uso
de automovil para trasladarse desde Quito hasta el Quinche se realiza en automovil privado.
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5.4.2 Zona de analisis sureste
5.4.2.1 Poblaciones

Fig= 5-23 (llustracidn propia)

Ul
1- Cumbaya il (8)

2- Tumbaco @
3- Puembo

4- Pifo

5-Tababela

6- Yaruqui X
7- Checa ia ©
8- Quinche

9- Guayabamba

Fig: 5-24 (llustracion propia)
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5.4.2.2 Datos
Parroquial PoblacionBl| Superficie®l | DensidadB | ActividadesBE
Km’R Hab/km’® | econdmicasBl
Cumbayal 31.463E 21,128 1.489@ ComercioR
Industrial
TumbacoB 49,9443 65,250 765 Agriculturai
ComercioB
Aviculturaf
Puembof 13.593H 31,778 42781 Agriculturai
ComercioR
Ganaderia
PifoR 16.645[ 254,248 65E AgriculturaB
ComercioB
Ganaderiaf
Tababelal™ 2.8234 25,333 111H Agriculturai
Floricultura@
Yaruqui 17.854H 713 248H Agriculturaf
ComercioR
Ganaderia@
Checal 8.980 89,56M 100 AgriculturaB
ComercioR
EIQuinchel 16.056H 74,6903 214H@ Agriculturai®
ComercioB
Ganaderia
GuayabambaB| 16.213H 55,44R 292[ AgriculturaB
ComercioB
Total® 173.571R 628,4H 276[ 2

Tabla 5-2 (Datos propios)

Se puede observar que las poblaciones mas cercanas a la ciudad de Quito son las que mantieen wna
numero mayor de habitantes a comparacion con las poblaciones mas lejanas a la ciudad, las poblacio-
nes de Cumbaya y Tumbaco son las que albergan un mayor numero de habitantes a pesar de no ser
las poblaciones con mayor km2 de superfice wr lo qie convierte a estas dos poblaciones en las de
mayor jerarquia e importancia, la cantidd & in fraestructura y equipamiento es de mayor aantidd
gue en el resto de las poblaciones.iPor otra parte la activdhd & onomica de predominancia en estas
poblaciones son activdides r elacionadas con el entorno rural como ganaderia, agricultura, avicultura, r
floiall to ay pequefio comercio.
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5.4.2.3 Equipamiento

Al haber sido un entorno rural, la mayoria de poblaciones carecian de equipamiento e infraestructura, con el traslado del
nuevo aeropuerto de la ciudad a Tababela, estas zonas tendran una evolucidn tanto en lo econémico como en lo urbano,
lo que provocara el crecimiento de estas poblaciones, el aeropuerto es la infraestructura que ha generado el comienzo de
esta evolucion

Fig: 5-26 (llustracion propia)

Fio: 5-27 (lluctracidn propia)
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5.4.2.4 Accesibilidad

Vias

—-—
Fig: 5-28 (llustracidn propia)

w— E35
wes Av. SiMo Bolivar

Vias Principales

& : 2 - . 7. - =
Fig: 5-29 (llustracion propia ig: 5-30 {llustracion propsa)

La principal via es la E35 corredor arterial, de la Red Vial Estatal de Ecuador que atraviesa las provincias Andinas de Carchi,
Imbabura, Pichincha, Cotopaxi, Tungurahua, Chimborazo, Cafar, Azuay, y Loja. Esta es unade las principales vias de la ciudad
de Quito, la cual conecta la ciudad de norte a sur y con las principales vias secundarias que conectan a la ciudad con los valles.
Por el traslado del aeropuerto a Tababela se ha generado una extencion de la via E35 hasta el nuevo aeropuerto de la ciudad.
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Vias Secundarias

Fig: 5-32 {llustracion propaa)
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Vias Primaria € (Rtracon ia)

Las vias secundarias son las llamadas vias colectoras las cuales sirven para conectar las zonas interurbanas de |a ciudad de
Quito, las vias que rodean el area de la zona de analisis son la E283, E288, E28C. Con el ingreso del aeropuerto a la zona
muchas de estas vias secundarias se han convertido en primarias debido a |a restauracion y aumento de carriles de estas.
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Otras vias

Esta vias son de menor importancia a una escala amplia, mientras que en cada poblacion estas vias son los principales ejes
de circulacién dentro de las poblaciones, y estan conectada a las vias principales secundarias que conecta las poblaciones
entre si desde Cumbaya hasta Guayabamba, se puede observar como las poblaciones mientras mas lejanas de la ciudad
mantieen tr amas urbanas ortogonales manteniendo el orden vial dentro de sus Coblaciones

Cumbaya

4
&

La poblacidon de Cumbaya es la Unica que mantiee forma irre-
gulares en su cuadricula vial, esto se debe al gran aumento de
densidad poblacional que ha tenido en@stos ultims dios.

Tumbaco la segunda principal poblacién de la zona mantiee su

s o o ;
4 S N«»«ﬁ"*w‘“ ] . .z
4 cuadricula ortogonal dentro de la poblacién central, pero tam-
y y X bien se ve afectado por el crecimiento, en la zonas alrededor
S . del centro la trama urbana se torna irregular

Fig: 5-37 (IIustracién"propia)

W

En la poblacion de Pifo se puede observar una trama ortogonal
esta poblacién ha mantenido su trama urbana debido a su poco
crecimiento poblacional y territorial, el resto de poblaciones

mantieen wa tr ama similar a la de Pifo.
Fig: 5-38 (llustracién propia)
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5.4.2.5 Morfologia Urbana

Se puede observar una relacion entre la densidad poblacional de estos lugares con su tramab urbana, se observa que en
las poblaciones con un indice mayor de densidad poblacional mantienen una trama mas irregular que las poblaciones con
menos densidad pobladional.

Relacian Trama - Poblacidn

et reatees Pttt
tretrreateed LA AAAY prereeee

Fig- 5-34 [llustracidn progpial

. Trama ortogonal

1- Cumbaya
2- Tumbaco

3= Puembo .
4- Pifo QuITo .
S-Tababela

G- Yarugui
7= Checa

&- Quinche
8- Guayabamba .
Trama irregular

Trama semicrtogonal

. Trama ortogonal

Figz 5-d00 [llustracian progial

Relacidn Trama - Distancia a Quito

34 km

auTa

Fig: 5-41 (llustracién propia) Cumbaya Tumbaco Puembo Pifo Tababela  Yarugui  Checa Quinche
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5.4.2.6 Conectividad

Vias de conexidn

auTo £35 E2Ec E35

Cumbaya Puembo Tababela Checa
Fig= 5-42 [lustracian progia) Tumbaco Pito Yarugqui Quinche
Distancia
53,1 km
auimo 7km  j 52km ;  94km  ; 7Skm j 51km 35; Sikm | Skkm
Cumbaya Puembo Tababela Checa
Fig- 5-43 [lustracidn progia) Tumbaco Pifo Yaruqui Quinchea
5.4.2.7 Transporte
Transporte particular
Tiempo
59 min
auiTo E15 E26c £35

Cumbaya Puembo Tababela Checa

Fig- 5-44 [[lustracidn propia] Tumbaco Pifo ¥arugui Quinche
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Transporte privado
(taxis, camionetas)
Tiempo

QuITO

Puembo Tababela

Fig: 5-45 [llustracion propia) Tumbaco Pifo Yaruqui Quinche

Transporte publico
(autobuses)
Tiempo

1h 39 min
QuITO 9min |, 12min,  27min  , 12min , Fmin , 5 , Smin , S8min
Tababela
Fig: 5-46 [llustracion propia) Tumbaco Pifo Yaruqui Quinche

Transporte publico
Coopertaivas

1- Trans Guapulo (Cumbaya)

2- Cooperativa de transporte Tumbaco
3- Cooperativa Puembo

4- Transporte Pifo

5- Sotranor

6- Trans Yaruqui

7- Cooperativa Reina del Quinche

Fig: 5-47 (llustracan propia)

De todas las cooperativas de buses que prestan servicio a la zona de analisis Ia Unica que realiza el recorrido completo es
la Cooperativa Reina del Quinche, los autobuses de esta cooperativa realizan aproximadamente unas 100 paradas durante
todo el recorrido abasteciendo a toda la zona. Cada una de estas Cooperativas tiene su punto final e inical en las diferen-
tes poblaciones.



Transporte plblico
Rutas de las cooperativas

Cooperativa de buses Cumbaya
Fig: 5-48 (llustracidn propia]

Fig: 5-50 [llustracion prapia)

L.

Trans. Yarugui
Fig: 5-52 [|lustracidn prapia]

Cooperativa de transporte Tumbaco
Fig: 5-4% |llustracidn propia)

Transportes Pifo - Cooperativa Sotranor
Fig: 5-51 |llustracidn propia)

Cooperativa Reina del Quinche
Fig: 5-53 [llustracidn propia)
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5.4.3 Zona de afectacion
5.4.3.1 Poblaciones

Fig: 5-54 (llustracion propia)

Pifo Tababela Yaruqui Checa Quinche

5.4.3.2 Datos
Poblaciéni 62.512

Superfice 54,2 ha 2
Densidad: 0,0082 hab/ha

Activdhdes p edominantes: Agricultura 65% ,Comercio 30%, Industria 5%

(MDMQ- http// sthv.quito.gob.ec)

Las poblaciones principales de este eje so Yaruquiy el Quinche ya que cuentan con un numero mayor de habitantes y territo-
rio, estas dos poblaciones poseen cooperativas de transporte publica que conecta con la ciudad de Quito, , la caracteristica
que diferencia es se encuentra en sus activdides predominantes. Yaruqui mantieei suactivdhd agraria mas alte que la del
Quinche por el contrario el QUinche mantieei un mayor porcentaje de activdides relacionadas con el pequefio comercio.
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5.4.3.3 Equipamiento - Infraestructura

La zona de intervencidén es amplia, por lo que mediante el analisis hecho puede observarse que el eje Plfo, Tababela,
Yaruqui, Checa y el Quinche presentan oportunidades para realizar una intervencidn de transporte publico debido a sus
caracteristicas. La infraestructura de movilidad es escasa en la zona, debido a que en la actualidad estas zonas se las con-
sideran rurales, pero con la implementaciéon del aeropuerto en la zona estas poblaciones tendran un cambio evolutivos en
varios ambitos.

Fig: 5-55 (www.elcomercio.com)

Antes Despues

Fig: 5-57 (www.elcomercio.com)
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5.4.3.4 Movilidad

Manteniendo una poblacién de 62.512 habitantes entre todas la poblaciones, aproximadamente el 20% de su poblacién
se transporta a la ciudad de Quito por diferentes motivos. Al rededor de 12000 habitantes se transportan en autobuses en
las diferentes horas puntas del dia.

Movilidad por horas

4000
3000
2000 - i - - A
1000 & Numero de pasajeros
O - - ‘ m— . - [— . -
6am - 8am Dia 12am - Tarde 6pm-8pm
2pm

Tabla 5-3 (Datos propios)

5.4.3.5 Activdides & ondmicas

La principal activihd econdmica de estas poblationes son las activdides relacionadas con la agricultura, un gran porcen-
taje de ciudadanos dependen de la agricultura como fuente principal de ingresos econémicos. Mucha de la produccién de
agricola de estas poblaciones son transportadas por particl @ es o secundarios para abastecer a las diferentes zonas de la
ciudad de Quito.

PoblacionB PoblaciénBr icolaf
Pifo 75%0
TababelaHl 20%0A
YaruquiBl 83%H
Checafl 8
Quinchef 79%08

Tablg—4 (Datos propios)

La activdhd economica relacionada funciona mediante mediadores que son los transportan los productos hacia la ciudad
de Quito, esto provoaca que durante el preceso exista varios mediadores incrementando el precie finl, y siendo benefi-
ciarios los mediadores, mientras los productores reciben bajas ganancias.

40%

Produccién agricola

F'v_a F.—-—_a Quito

Pequefias bodega de la zona
Fig: 5-58 (llustracion propia))

45
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5.4.3.6 Distancia

La poblacién de Yaruqui se encuentra en el punto central de este eje, tanto su ubicacién central como cercania a la infraes-
tructura de mas importancia de la zona (aeropuerto) lo convierte en una zona idonea para la contruccidn de una estacion
transparroquial que ayude al orden y control de servicio de trasnporte publico de la zona, tanto en sentid norte como sur.
Por lo que la convierte en una opcidn interesante en cuanto a la ubiecaci’'n del sector en concreto.v

Quito (Estacién Rio Coca) Quito (Estacidn Carcelen)
42,4 km 63,8 km
Fig: 5-59 (llustracién propia) Yaruqui

5.4.3.7 uTiempo
Transporte particl &

Quito (Estacién Rio Coca) Quito (Estacion Carcelen)

50 min 68 min

Fig: 5-60 (llustracion propia) Yaruqui

Tiempou
Transporte particl &

Quito (Estacién Rio Coca) Quito (Estacidon Carcelen)

82 min 94 min

Yaruqui
Fig: 5-61 (llustracion propia)

Cooperativa Trans Yaruqui

Frecuencia de salida: Lunes a Viernes cada 5min
Sabado - Domingo de 10 a 15 min

Recorrido: Yaruqui - Tababela - Pifo - Puembo - Tumbaco - Cumbaya - Quito (Estacion Rio Coca)

Sentid: Mrt e -- Suroeste



Mejora vial
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Conexion entre poblaciones

Distancia
5,1 km 3,5 km 5,1 km 5,6 km
Pifo Tababela Yaruqui Checa Quinche
Fig: 5-66 (llustracion propia)
Tiempo
7 min 5 min 9 min 8 min
Pifo Tababela Yaruqui Checa Quinche

Fig: 5-67 (llustracion propia)



Desventajas
Infraestructura ineficen te

-

Fig: 5-68 (llustracion propia) Estacion principal Pifo

Inexistencia de una estacion central

- - .
Fig: 5-69 (llustracion propia) Estacion principal el Quinche

e

H
il
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5.4.4 Analisis terreno

Todas las poblaciones presentas caracteristicas idoneas para la construccion de una estacion de autobuses interparroquia-
les , pero la ubicacion del proyecto pretende que sea un lugar desde el cual |a estacion pueda abastecer al posible mayor
numero de poblaciones cercanas. La poblacion de Yaruqui presenta caracteristicas de mayor jerarquia que el resto de las
poblaciones para la ubicacion de la estacion, caracteristicas como poblacion, densidad poblacional, distancia y tiempo a
la ciudad de Quito y mantiene como actividad economica principal la agricultura, punto importante en el desarrollo de un
programa adicional a |a estacion.

5.4.4.1 Ubicacién

18- 5-/U (llustracion propia

| Yaruqui

5.4.4.2 Datos

Poblacién: 17.854

Densidad: 248 hab/ha

Actividades econdmicas: Agricultura y pequefio comercio
Superficie: 71 ha
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£.4.4.3 Trama urbana

Fig=5-71 [llustracan progial

|| Yarugqui

Edificaciones

11% 16% 73%

Fig=5-72 [llustracian progial

La peblacion mantiene una trama ortogonal que contiene 48 manzanas en el centro de su pusblo como en la mayoria de
poblaciones cercanas, esta zona esta ocupada principalmente por comercio y vivienda, es la zona con mas movimiento
de toda la poblacidn y donde se concentran la mayoria de servicios, existen alrededor de 2700 viviendas en Yarugui, de
las cuales la mayoria tienen un piso de edificacidn, estas edificaciones mantienen en muchos casos vivienda y comercio
juntos.
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5.4.4.4 Uso de suelo

Fig: 5-73 (llustracdn progial

~ Zona urbana comercial

B Zona agricola

La zona urbana de Yaruqui mantiene un uso predominante de vivienda y comercio en su zona urbana, mientras en sus
alrededores tanto en San Vicente de Yaruqui como en San José poblaciones de menor numero de habitantes pero perte-
necientes a la parroquia de Yaruqui, se da un predominancia clara a la actividad agricola punto fuerte de la economia de

la poblacion.
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5.4.4.5 Accesibilidad
Vias

Fig- 5-74 [llustracidn progial
[ Via Principal E35
‘fias secundarias

[l ias terciarias

La principal wia como en todas las poblaciones es la 835 que conecta a Yarugui tanto con el norte como centro Norte de
la ciudad de Quito, la vias secundarias pertenecen a las que mas uso se les da en |la poblacidn estas son la vias ubicadas
dentro del centro urbano de la poblacion y por ultime la vias terciarias las cuales conectan las diferentes zonas agrarias
de la poblacion.
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5.4.4.6 Transporte

La poblacidn carece de infraestructura que contenga a su cooperativa de buses Trans. Yaruqui que simplemente consta de
la posesion de un costado de una de las vias secundarias mds importantes dentro de la poblacién, donde permanecen los
autobuses que salen e ingresan a la poblacidn

Fig: 5-75 (llustracion propia)

5.4.4.7 Equipamiento e Infraestructura

Debido al tamafio de la poblacién el equipamiento es escaso en la zona consta con los servicios basicos caracteristicos de
poblaciones con las condiciones de Yaruqui. Se podria considerar equipamientos propios como los que mantiee la pobla-
cién y otros indirectos pero que tendran gran imfluncia en el futuro de la poblacién y de la zona,es el caso del aeropuerto.
Por su cercania a este, las poblaciones cercanas en general than tenido y mantendran cambios a futuro, cambios como por
ejemplo la mejora de su infraestructura vial facilitando la conexién entre las poblaciones.

Fig: 5-76 (llustracion propia) Fig: 5-77 (llustracion propia)
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Fig: 5-80 (llustracion propia) Mercado Yaruqui Fig: 5-81 (llustracion propia) Mercado Yaruqui

5.4.4.8 Crecimiento.

El aumento de infraestructura y equipamiento a la zona generara que la poblacidn de Yaruqui crezca tanto en lo territorial
como en lo poblacional, por lo que es necesario prever las futuras expansiones de la poblacion con la finl idhd deseleccio-
nar un terreno adecuado para el proyecto.

Fig: 5-82 (llustracion propia) Bodegas
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5.4.4.9 Limites.

La poblacién limita al norte con una quebrada que es el limite natural de la poblacidn cortando su crecimiento hacia el
norte. Al este el limite con las punta, la ciudad ha crecido en este sentid debitdo a la utilz acion de estos terrenos para
labor agricola y ganadera. Es la zona donde se ubica la poblacion de San José. Las Unicas direcciones en que la poblacién
podria expandirse tanto al sur como al oeste. La poblacién ya tubo tendencia a expandirse hacia el oeste donde se genera
el barrio de San Vicente de Yaruqui que se expande hasta los limites con el aeropuerto pero que carece de conexion directa
en esta zona debido a accidentes geograficos. Y por ultimo el sur es el Unico sentd que no kiee un limite de caracter
fuerte que impida el crecimiento de la ciudad hacia ese costado.

San Vicente de Yaruqui

A San José
Montafia
Aeropuerto
Tababela
Fig: 5-83 (llustracién propia) Pifo
San Vicente de Yaruqui
| |
J = an 8
Montafia
D "~
LN\
Aeropuerto
Tababela v

Fig: 5-84 (llustracion propia) Pifo
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5.4.4.10 Flujos

La autopista e 35 es el eje conector de las distintas poblaciones, por lo que es el eje quenmantiee ¢ onectados a estas pa-
rroquias con la ciudad. El analisis realizado se da en horas punta del dia.

Fig: 5-85 (llustracidn propia)

Transporte FlujoBor@hinutol
BusH 0,28
Automovil@ 2@
Otros@ 0,18
a
4]
Transporte M pmBARRmMA FlujoBorfhinutoR®
BusH@ 0,268
Automévil@ 2,38
Otros@ 0,238
1]
4]
Transporte M pmBA# BAmA FlujoBorfhinutoR®
BusH 0,238
Automévil@ 38
Otros@A 0,09@

TatE 5-5 (Datos propios)
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Seleccidn lugar

Existen dos puntos interesantes e importantes a la hora de la eleccién del terreno para consolidar el terreno, primero
tenemos la forma de crecimiento de la ciudad la cual mantiene cierta forma de L. En uno de los casos la extendid hacia
el este de la ciudad no trae efectos negativos ni positivos para la peblacian, simembargo el crecimiento hacia el sur sigue
el gje de la principal autopista en el cual en un future el crecimiento generara la conexidn y unidn directa con Pifo . A la
parte de tener a la poblacion urbana actual de la poblacion de Yarugui en el |2 union de esta L. por lo ge esta localizacion
permitiria ubicarse a la estacion cerca de la ciudad sin interferir con su crecimiento y evitando futuros problemas de mio-
vilidad dentro de esta misma.

I
Fig- 5-86 [llustracidn propia)

B Vi Principal E35

[l Crecimiento ciudad

. Posible area de intervencion



5.4.4.11 Terreno

Fig: 5-89 [llustracidn propia)

I Terreno

Terreno

Ubicacién: Yaruqui

Area: 41 hectareas

Viviendas: 23 sensadas
Habitantes: 65 habitantes
Densidad: 0,63 ha / hab

Actividad predominate: agricultura

63
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Accesibiladad

La accesibilidad del terreno se puede realizar por la e 35 el eje principal de conexidén en la zona y de vias terciarias deca-
dentes en cuanto a mantenimiento y funcionabilidad, pero al encontrarse en la mayor zona agricola de Yaruqui no se ha
prestado importancia a estas, pero en la actualidad estas vias estdn en mantenimiento para mejorar su calidad.

Fig: 5-90 (llustracién propia)
[ Vvia Principal E35

B Ingresos vias secundarias
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Equipamiento - Infraestructura

El terreno se encuentra divido en varias parcelas cuyo usogy finl ichd es en su gran mayoria la produccidn de distintos
productos de la zona. de igual manera el terreno mantiee dentro de su perimetro equipamiento y servicios como una
gasolinera, un hotel, varias mecanicas y pequefias fabricas caseras que almacenan los productos agricolas producidos en
este terreno.

§® I

S

Fig: 5-93 (llustracién propia) /\

[l Mecanica [l Hotel

M Gasolinera [l Fabricas de produccién agricola

%

Fig: 5-95 (llustracion propia)

Fig: 5-94 (llustracidn propia)
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Memoria grafica

Fig: 5-96 (llustracion propia) Fabrica de arroz

Fig: 5-97 (llustracion propia) Terreno sembrios
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Memoria grafica

Fig: 5-98 (llustracion propia) Mecanica

TSNS

Fig: 5-99 (llustracion propia) Hangares terreno
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Memoria grafica

Fig: 5-100 (llustracidn propia) Terreno sin uso

. E
Fig: 5-101 (llustracidn propia) Terreno sin uso

64
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Memoria grafica

e e ol

Fig: 5-103 (llustracién propia) Fabrica agricola cercana
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6. Anilisis Programdtico

Desde los potenciales gue presenta el sitio analizado, la implantacion de una estacion de autobuses es una obra mas que
viable y necesaria para la zona, dada las escasa infraestructura v equipamiento en |a zona, la idea de generar un proyecto
con un programa mixto es un plan que puede ayudar a mejorar |a zona de intervencion.

Para la eleccion de un programa secundario que pueda funcionar con una estacion de autobuses, se adoptara ciertas
pautas que ayuden a potenciar la actividad economica de la zona, en este caso se tomara comao caracteristica de mayor
relevancia la actividad econdmica principal de la zona [agricultura).

La aproximacidn entre agricultura y un proyecto de transporte se genera a partir de la necesidad de las poblaciones a la
hora de transportar sus productos, el plan es generar una estacion de autobuses que mantenga un sistema de almace-
namiento y distribucion de productas agricalas que se producen en la zona. Por lo tanto el proyecto mantendra sistemas
de transporte tanto para personas como para productos, con el fin de mejorar y redudr el uso de sistemas de transporte
privado hacia la ciudad de Quito.

Guayabarmba

EEI-EE.II':”'I Caldaron
Carcelen [

Agropuerto
QuITo Mariscal Sucre

Estacidn .
Rio Coca %
\ Tababela

Cumbarga

Turnbiaca

Pifa

;

s Recorrido transporte pablico
w2 Simon Bolivar

wem Poblaciones beneficiadas

o Fropuesta

Fig: 6-1 {llustracian progia) Accesibilidad de [a zona de intervencan
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6.1 Cuadro de areas

Dada las dimesnsiones del proyecto solo se alcanzara el disefios de las partes del programa destindas a los usuarios y
mostradas en el siguiente cuadro de areas.

PROGRAMAHA ESPACIOSEHM®C IONH AREAM/22
HALLEDEANGRESOH BANOSH 60m*2
INFORMACIONE 35m’A
ESPERAR 600m’E
BOLETERIAR 15m’E
SUBTOTALE 710m>®
SERVICIOSE BANOSE 560m’El
BODEGASH 240m’El
ENFERMERIAR 40m’aA
SEGURIDADR 38m’|
VESTUARIOSEMPLEADOSH3UBR0m?)@ 60m°|
SERVICIOSEBANCARIOSE42uB@A 2m?) el 48m’aAl
SERVICIOSETELEFONICOSHE 24am’aAl
SUBTOTALE 1010m™®
COMERCIOR RESTAURANTESHR 540m°@E
BANOSEHSURROmM?) A 160m’A
PEQUENOBECOMERCIOME 250m’A
CAFETERIAR 100m’@
BodegasH 60m°E
SUBTOTALA 1110m’A
ADMINISTRACIONE GERENCIAR 20m’|
ADMINISTRACIONE 20m°@E
BANOSHI 40m’°AEl
INFORMACIONEI 35m’A
OFICINAELONTROLH 40m°E
OFICINABEGURIDADR 40m°E
SALAEDEERREUNIONESH 30m’A
SUBTOTALE 275m™®
TOTALBAEAZ@L R 5] 3105m’@
CIRCULACIONBH®PAREDESE 35%m 1085m’@
TOTALHE 4190m’@

a
El siguiente cuadro muestra los espacios destindos a areas operacionales destindas tanto al transporte de personas
como el de productos agricolas

PROGRAMAR ESPACIOSEHEUNCIONE AREABI22
AREASEDPERACIONALESH HANGARESHbuR®0000m?)E 90000m°R
SALABDEBEGURIDADE 40m’m
SUBESTACIONELECTRICAR 90m’am
PLATAFORMASEDEELARGABYEDESCARGAHE 2100m’|
PARQUEADEROSEMERGENCIA@MUBE2,50m>) B 100m’|
CUARTOEDEEBASURASH 100m’|
VIASH 4000m’|
PARQUEADEROSHCAMIONESB-EBUSES)R 1500m°d
PARQUEADEROSEPARTICULARESHL00u&E 1875m’|
12,50m%)@
MANTENIMIENTOR 180m’°@
ABASTECIMIENTOHR 90m’am
SUBTOTALE 99805m’H
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6.2. Relaclones programaticas

El proyecto busca mantener sistemas destinados al transporte tanto de personas en el caso de la estacion de autobuses
y de alimentos en el caso del Centro de distribucidn de productos agricolas, estos dos programas funcionan de la misma
manera, en la cual los dos buscan aglomerar ya sea personas o productos con el fin de trasladarlos a diferentes puntos de
la ciudad mediante el uso moderado de sistemas de transporte. Por lo tanto el punto de union entre los dos tipos de pro-
grama zera la zona destinada a mantener a dichos sistemas de transporte. Otras partes del programa que pueden generar
intearccion son el comercio, servicios y administracion. Estas partes del programa son puntos de menor escala e impor-
tancia que el transporte pero los cuales pueden ayudar a generar puntos de conexion entre los dos programas principales

v conzolidar el proyecto como uno solo.

Comercio

Servicios ||

Fig- 6-2 {llustracion propia) Relacidn programas principales

[Andenes ] Abastecimiento

arriles | Estacionamientos

Mantenimiento

Zona carga - descarga

Fig-6-1 {llustracion propia) Relacidn transporte ¥ programa
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- Restaurantes
Venta Productos agricolas }—|:

[ Bodegas

[ Peguefio comercio |

Fig- 6-4 {lBustracién propia) Relacidn entre comerda

', Segu ridad ',

—— Servicios bancarrios ——
—— Zona de empleados —————

Fig- 6-5 {lBustracién propia) Relacidn entre servicios

fona
administrativa

Administracion

Ona de archivo

Zona de control
ormacian

Fig- 6-5 {Bustracitn propia) Relacidn entre servicos



Comercio
Servicios | ———

Zona

Ingreso usuarios

Area de usuarios

s

administrativa

Fig: 6-7 (llustracion propia) Relaciénes programaticas

Hall de ingreso

Espera

Fig: 6-8 (llustracion propia) Relaciénes programaticas ingreso usuarios

Servicios

Comercio

Bafios

rEbL

Bodegas

estaurantes

Fig: 6-9 (llustracion propia) Relaciénes programaticas comercio
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| Servicios

o W Sala de
—|Administracion|__|  Seguridad | control

Administracidon Sala de reuniones
. . Sala de
L | Gerencia | | Seguridad control

Andenes | — Espera
Vias ——| Estacionamiento — Mantenimiento

Andenes Descarga Almacenes Carga
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7. Precedentes

7.1 Eurolille - OMA, Rem Kolhaas

El gobierno francés implementd el concepto de “sociétéd ‘aménagement d’économie mixte “ donde la empresa privada
con una paitic@ci & pibl ic o-privada, utilz ando proyectos de desarrollo para ciudades como Lille.

Programa

INTERNATIONAL
HOTEC

-

- TV STATION

= CREDIT LYONNAIS
TOWER

EURALILLE N Sl —ri—LiLLEEURDPE
COMMERCIAL ~ |
CENTER
L ORLD TRADE
sARE CENTER ATRIUM
ULLE-FLANDERS

BRANDE-PALAIG"
CONGREEXFD |

Fig: 7-1 (llustracion propias) Programa

I Hotel miemaconal

O D Lyannais.
.Munl

Dicinars L i leesnwe

Contm de e
Torre Workd Trade Center

Compresn Y epasanes

Fig: 7-2 (llustracion propias) Programa
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Concepto

Generar infraestructura que permita a este punto no solo ser un punto de transicién, la construc-

ciéon de infraestructura alrededor podria incentivar a un uso incluso inverso al principal, en el cual la gen-
te de la ciudad tome el metro para dirigirse hacia este punto con unaafinlidhd que no solo sea de transito..

Paris
‘ Londres

Lille
Bruselas

Fig: 7-3 (llustracion propias)

La ciudad de Lille se encuentra ubicada estratégicamente en un punto central que logra cortar distancias y reducir el m
tiep o de traslado, la ciudad de Lille funciona como intermediario para las comunicaciones entre estas tres importantes
ciudades de Europa, gracias a la infraestructura de movilidad que conecta estas ciudades mediante difentes sistemas de

transporte.v
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Fig: 7-4 (llustracion propias)
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Partid

Vinaulacién antiga y rue va estacidén TGV a traves de ejes programaticos y de circulacion

Fig: 7-5 (llustracién propias)

Variabilidad de escala
Capacidad de nmanejar diversas escalas en cada edifitacidn con usos diferentes vs un gran edifico que envueklva todo el
proyecto.

- [ 1\ P __‘__r.:u
il

Fig: 7-6 (llustracidn propias)
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Minimizacién entre las distancias

La ciudad de lille tiee la ventaja que se encuetra muy cerca de las tres ciudades por lo que la convierte en un punto muy
interesante en el cual se pueda generar un centro de negocios para uso de las tres ciudades, lo que genera el proyecto es
unir o acercar cada vez mas estas ciudadas con el tiep o , y asi mejorar relaciones economicas.

Fig: 7-7 (llustracion propias) acercamiento de ciudades

Funcidn

- La transformacion de una antiga d wlad irdus trial como un nuevo centro de negocios de West Europe
- Interseccion de los prinaipales ejes norte-sur andeast-oeste.
- Reduccion de los tiep os & v g e a tr avés del tunel trainand combinado.
- Centro de gravedad de la virtualcommunity de 50 millones de WesternEuropeans..
Linea amarilla: TGV trayectoria de corte a través del plan maestro de desarrollo de Lille.

Eje de Transicion

Fig: 7-8 (llustracion propias)
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Rapidez

El exito de la ciudad de Lille no reside por su ubicacién, lo principal es a dénde conduce, y qué tan rapido lo puede ha-
cer.

“\«/ 70 min a Londres

N
N 50 min a Paris

| 18 min a Bruselas

Fig: 7-9 (www.oma.eu)

Plan Maestro

Fig: 7-10 (www.oma.eu)
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Primera infraestructura

Fig: 7-12 (www.oma.eu)
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7.2 Lleida, Alguaire Aeropuerto - b 720 Fermin Vazquez Arquitectos

Programa

El programa de necesidades incluye un edifico terminal, la torre de control y dos espacios destindos a talleres. El proyec-
to busca la unién de los tres programas mediante un Unico gesto visual capaz de encontrar un equilibrio entre evitar el ate-
rrizaje de un artefacto extraiio sobre los campos de Lleida y no perder el caracter de referencia reconocible en el paisaje.

Fig: 7-13 (www.architecturelab.net)

Pasajeros Control Talleres

Fig: 7-14 (llustracién propia)
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Unidn programatica

El proyecto busca la union de las tres partes del programa mediante un unico gesto visual

Fig: 7-15 (llustracidn propia)
Forma y Disefio

Mediante los colores y formas el proyecto se pretende remitir el caracter préximo al entorno agricola de la ciudad de Llei-
day vincula al proyecto al territorio al que se lo inserto.

Fig: 7-16 (www.architecturelab.net)
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El proyecto no pretende camufla se con el entorno, lo que busca es realizar una alusién al caracter e ideatidd del con-
texto.

La fachada representa formas similares a pequefios cultivos agricolas, como se menciona el edifico no intenta esconder-
serse realiza una

Fig: 7-18 (www.architecturelab.net)
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Planta

El proyecto se desarrolla en una superfice de 4.942 m?, en una unica planta baja la cual mantiee a los usuarios y trabaja-
dores de la terminal. La torre de control, de 42 metros de altura, engloba e integra arquitectonicamente los proyectos de
la terminal y los edifica ae xos mediante el pliegue dera cubierta

Fig: 7-19 (llustracién propia)

Transicion
El interior mantiee el mismo tratamiento, con el mismo concepto de la fachada, la terminal busca generar la sensacion
de transicion de tier a mediante su materialidad y sus colores a aire.

Aire

Tierra

Fig: 7-20 (llustracidn propia)
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7.3 Estacién Fovam Tér (Hungria) SPORA Arquitectos

Concepto
La estacion conecta el centro de la ciudad de busdapest con el sur a traveés de 10 estaciones, la estacion funciona como

punto de ingreso a la parte antigua de la ciudad.

.
Sur',‘.
Budapest
Fig: 7-21 [llustracién propias) Estacion de ingreso a la dudad de Budapest
Partido
Partido ales: una caja construida a través de un cielo abierto

La estacion se encuentra dividida en dos partes pricipales: una caja construida a través de un cielo abierto a la superficie,
y la otra sobre |a cual se apoya en tres niveles reforzados a través de vigas de hormigon.

1
-H---c‘,--apﬁ.-.&,—a--‘«.--’f

Fig: 7-22 (llustracidn propias) Partido
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Fig=7-23 (llustracian progpias)

Estructura
Conformada por vigas de hormigén armado, toma la forma de una red para jugar con el ingreso de luz natural

Fig:7-24 (llustracion propias)
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Relacién con el entorno

La estacion busca una relacion directa en la superficie con las edificaaciones existentes por medio de plaazas abiertas que
permiten el asi mismo la entrada de luz a loas demas plataformas.
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8. Partid

El partid arquitectonico se genera a partir de parametros movilidad, por una parte se encuentra la interaccion de la
estacion con la parte urbana de la ciudad y la encargada de la movilizacion de su poblacidn en general, y por otro lado se
encuentra la interaccién entre la zona agricola con el centro de distribucién agricola, la cual esta encargada de la movi-
lizaciéon de la produccion agricola de la zona. La principal via actua de eje de transicidn entre la parte urbana y rural de
Yaruqui.

8.1 Eje de transicidn

Terreno

Fig: 8-1 (llustracién propias)

8.2 Zonificaciéon urbana y rural

Fig: 8-2 (llustracidon propias)
| Zona agraria

[ Zona Urbana

[ Zona semiurbana



8.3 Crecimiento

~
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o

/)

~

[

N,

Fig: 8-3 (llustracion propia)
=——=) Crecimiento urbano residencial y comercial.

=) Crecimiento rural agricola
8.4 Relaciones programaticas con el entorno

i

Fig: 8-4 (llustracidn propia)
- Relacién zona agraria con Centro Distribucién de Produccién Agraria

- Relacidn zona urbana con Estacion de Autobuses
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8.5 Interacciones Estacién de transporte

Via Principal E (35)

il

20
28
S
A
I

Fig: 8-5 (llustracion propia)
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2.6 Interacciones Centro de Distribucidn de Productos Agrarios

Infraestructura agraria

Zana agraria

ER
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8.7 Area destinada a sistemas de movilidad.

- Carriles de circulacién transporte
- Areas de mantenimiento

- Estacionamientos

- Andenes

- Areas de carga y descarga

Sistemas de movilidad

I Carriles de circulacio - Andenes - Area de descarga

. Estacionamientos - Mantenimiento Fig: 89 (llustrackdnes propias) Area sistemas de movilidad
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8.8 Relacién equipdamiento existente

P Gasolineria

Hostal

Conexién con equipamiento existente

Autobuses

.. Abasteamiento
Gasolineria

Camiones de carga

Estacion

Hostal

Centro de Distribucion

Fig- 8-10 (llustracidnes propias) Relacion equipamiento existente
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8.9 Puntos de ingreso
Estacién de autobuses

Fig: 8-11 [llustracidnes prapias) Ingresos y Salidas estacidin de sutobuses

Flujos de ingresa v salida, segun el sentido vial
Estacién de autobuses

i
-
=

Santido Norte-5Sur

Fig-8-12 ({lluitrackdnes progias) Fig: 8-13 [llustracidnes prapias)



£.9 Puntos de ingreso
Centro de Distribucién de Productos Agricolas

Fig: 8-14 [llustracidnes progias)

Flujos de ingresa v salida, segin el sentido vial
Centro de Distribucién de Productos Agricolas

Sentido Sur-Morte

Fig: E-15 {lustracidnes propiag]

Santido Norte-5Sur

Fig: 8-16 [llustracidnes prapias)
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2.10 Planta esquemdatica

97

Ingresos y salidas

Jsos

[l Area administrativa

Almacenamiesnto

B Usuarios estacion
Fig: 8-17 [llustracidnes propias)

B Centro de Distribucidon de Productos Agricalas

[ Estacién Transparroquial Yarugui

B Area de estacionamiento, mantenimiento y abastecimienta
[ Carriles de circulacion

B 'rgresos - Salidas

Estacionamientas B Zona carga-descarga

Mantenimiento

[ Abastacimiento
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9. Proyecto

Implantacion
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Planta de Ingreso




e




Cubierta
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Circulacion Pasajeros Ingreso

. Cirulstian passjereos ingress

Circulacion Pasajeros estacion

. Cimuilacidn passjerens arribo



Publico Privado

Semipdblico

. Privada

Estructura
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Estructura Cubierta
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Cortes

nn ol ) 5 N

CORTE A-A
ESC 1:200

CORTE B-B
ESC 1:200

Vistas
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