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El disefo es una disciplina practica, cuyo desarrollo se evidencia y se legitima con
la idea (proyecto, intencién, esquema) hecha realidad, a lo largo de mi carrera y de
mi experiencia laboral, he visto algunos intentos por explicar el proceso, intentando
argumentar porgué un proyecto considera ciertos aspectos metodoldgicos o ciertas
herramientas y técnicas creativas en oposicion a otras, pero en la mayoria de casos,
lo que realmente importa e interesa, es el resultado, es la propuesta, pero ¢De qué
depende que la idea inicial sea aprobada por el cliente o por el usuario final?,
varias etapas en el Proceso de Disefno son claves para el éxito del disefo, desde la
claridad en la expresion de las ideas, pasando por la consideracion de los valores
estético-formales, sin esquivar los conceptos y contextos que rodean esas ideas y
la manera de articularlos al ambito para que, en términos mas coloquiales, “la idea
pegue”.

“La practica hace al maestro”, es un axioma que se aplica usualmente para entender
que la Unica manera de lograr el conocimiento es con métodos empiricos inductivos
o deductivos, prueba y error, caer y volver a levantarse, con el costo que implica este
aprendizaje. Y a lo largo de una carrera profesional tratamos de establecer ciertas
préacticas disciplinarias que nos permiten reducir nuestro margen de error; mientras
mas certeza tenemos sobre si un disefo o su proceso es mas efectivo, desarrollamos
nuestra propia forma de Disenar, en otras palabras: “disehamos nuestro diseno”.

Este trabajo en su parte tedrica tratara de abordar el contexto en que el proyecto
sera desarrollado, tanto en los ambitos que aborda, como en la realidad geografica
en el que se plantea su desarrollo y se justificaran también las nociones relativas
al Disefio local y la viabilidad para que su resultado sea de facil aplicacion en sus
entornos circundantes con proyeccion Universal.

Como complemento a este acercamiento tedrico, se intentara desarrollar el proyecto
desde una manera particular, desde lo sistémico, lo complejo y su analisis racional
sin descuidar ciertas practicas mas relativas al arte y la creatividad, esto nos otorgara
las pautas necesarias para ensayar con algunas practicas (entre métodos y técnicas
de disefio o de otras disciplinas) y ver su aporte en el desarrollo de proyectos, en
cierta forma, de una magnitud superior, casi en el umbral que difusamente divide
el disefio industrial (0 de productos, o de objetos, o integral, como se o quiera
etiquetar), la arquitectura y el urbanismo.
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! Estructura y Reglamentacién del Trabajo
de Final de Carrera (TFC), 21 Sep. 2004

Como una breve aproximacion al trabajo a desarrollarse, en este apartado, se
estableceran las bases de una busgueda que inicia definiendo el contexto, tanto
tedrico como estratégico para lograr cumplir a cabalidad con las exigencias que el
Trabajo de Fin de Carrera, la PUCE establece’:

1. Dotar al estudiante de las competencias académicas e instrumentales en un
marco de autonomia tal, de encaminarlo a la realizacidn de proyectos de disefo de
productos o grafico y de comunicacion visual, fundamentados en conocimientos
cientifico- tedricos y técnicos especializados de su formacion.

Todo ello, desde la perspectiva que el TFC constituye la primera aproximacion
sistematica del estudiante a la actividad de investigacion aplicada a casos o
problemas de disefio propiamente dichos, que le posibilita construir propuestas
sisteratizadas que evidencien nivel profesional en disefno.

2. Brindar al estudiante las herramientas y el marco conceptual para manifestar, de
manera especial, su capacidad de investigacion, innovacion y disciplina de trabajo,
mediante la integracion y aplicacion de los conocimientos, métodos y técnicas,
adquiridos durante el desarrollo del Plan de Estudios, en la gestion de problemas
especificos de diseno de productos o disefo grafico y de comunicacion visual.

3. Familiarizar al estudiante con el trabajo profesional, en cuyo caso tanto el grado
de complejidad, como los elementos que constituyen la elaboraciéon y entrega del
TFC, deben corresponder a un nivel de excelencia académica y profesional.
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2 Programa Nacional de Innovaciones
Tecnolégicas, SENACYT

3 Foro Econdmico Mundial, citado en el Programa
de Innovaciones Tecnologicas, SENACYT

4 Sector Automotriz grandes desafios, Revista
Ekos No. 179

5 Programa Nacional de Innovaciones
Tecnolégicas SENACYT

8 Disefio Industrial, Tecnologia y utilidades, Mario
Lazo.

1.1 Contexto institucional y diseiio en Ecuador

El Gobierno Nacional ha mostrado un gran interés en mantener renovado el parque
automotor como se muestra en los objetivos del Plan de Renovacion del Parque
automotor donde estan incluidas entre otras la Reglamentacion del INEN 038 referida
en el primer anexo de este trabajo. Dentro de este mismo contexto el Senplades ha
dado prioridad a los “Proyectos de apoyo a la produccion (insumos no materiales del
proceso productivo) como realizacion de estudios, disefio, comercializacion, entre
otros™.

Sin embargo, el interés de la empresa privada por gestionar el desarrollo de productos
propios, ha sido muy escaso, dentro del indice de factores de competitividad, Ecuador
se encuentra en el puesto numero 103 y especificamente en el Factor de innovacion
esta en el puesto 1183. Cuando el Senacyt (Secretaria de Ciencia y Tecnologia)
menciona las principales debilidades del Sistema Nacional de Innovacion menciona
entre otros puntos que “La innovacion tecnoldgica no es parte de la cultura y gestion
empresarial, salvo contadas excepciones”, y en otro pasaje menciona sobre el “Factor
de Innovacion” que “Este refleja la capacidad de las empresa para disefar y desarrollar
nuevos productos y procesos para generar ventajas competitivas”.

Por otra parte, en el sector automotriz, la situacion se ve relativamente limitada a la
dependencia que tiene el sector con las firmas internacionales, las cuales utilizan los
componentes CKD (siglas para “complete knocked down”), esto a través de contratos
de licenciamiento, pero también es importante recalcar que la adquisicion de estas
licencias, ha permitido el desarrollo de actividades productivas que complementan
la cadena de produccion “autopartista”, dénde su participacion es del 30%, este
subsector esta compuesto por 33 pequenas y medianas empresas, de las cuales 11
son fabricantes de equipo original y el resto de reposicion, concentrados principalmente
en la provincia de Pichincha*.

En el caso de la fabricacion de carrocerias para buses, el panorama se ve mucho
mas desarrollado, sélo en Ambato existen mas de 50 empresas dedicadas a esta
actividad, distribuidas en diferentes escalas seguin su magnitud de produccion.

El esfuerzo en la creacion de un sistema nacional de innovacion “puede permitir a
un pais dotado de recursos muy limitados progresar muy rapidamente gracias a
combinaciones apropiadas de tecnologias importadas y de trabajos de adaptacion
y de desarrollo realizados nacionalmente™. Hablamos de una gran coyuntura que
ha generado el escenario idéneo para el disefo de nuevos productos, que atiendan
tanto el mercado local como el internacional.

Hablando del disefo industrial y el proceso de innovacion, podemos afirar que el
disefiador industrial se involucra en estos procesos gracias a su capacidad proyectual,
la cual “esta directamente vinculada al proceso de innovacion, particularmente en las
fases de diseno y desarrollo. Su labor comprende la concepcién de la idea de un
artefacto y la expresion de esa idea de tal forma que pueda ser construida con base
en sus especificaciones y desarrollada posteriormente hasta un punto donde sea
eficiente, confiable y econdmica para ser producida, distribuida y utilizada™.

Eneste contexto, el papel del disefo puede llegaraser,en el nivel de sus potencialidades,
9
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7 Constitucion de la Republica del Ecuador

8 Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE Inen
038:2008. (Anexo 1)

%10 INEC, Proyecciones 2001-2010

" Mensaje recibido el 26 de Febrero de 2009

como el catalizador de una gestion que permita aportar en la preconfiguracion de una
realidad posible, donde acude a la mesa de la empresa para discutir y gestionar el
desarrollo de propuestas que no solo sirvan para dotar de valores atractivos a la forma
del objeto basadas en el dominio de lo estético y de lo racional, sino también para
que el producto resultante de su trabajo resuelva necesidades puntuales y propias
para los miembros de una comunidad. Soluciones que puedan ser adoptadas por el
usuario sin gque las hayan tenido previstas como tales, fruto de la capacidad de reunir
las distintas facetas y condiciones del producto, desde el manejo sistematizado de
la problematica, de la representacion y de la creatividad, en atencion a las diversas
necesidades de las areas comerciales y de manufactura de las empresas.

En la busqueda de un espacio dentro de la industria nacional, se ha dado ya
una iniciativa, como la de la Escuela de Disefo de la PUCE, Sede Ambato, que
conjuntamente con la Asociacion de Carroceros del Ecuador han llevado a cabo un
proyecto en diseno de carrocerias, basado en los chasises existentes.

1.2 La normativa actual para el Transporte Publico

De conformidad con lo dispuesto por el numeral 7 del articulo 23 de la Constitucion
Politica de la Republica del Ecuador, “es deber del Estado garantizar el derecho a
disponer de bienes vy servicios publicos y privados, de optima calidad; a elegirlos
con libertad, asi como a recibir informacion adecuada y veraz sobre su contenido
y caracteristicas™ el 28 de Mayo de 2008 el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion
(INEN) publicé el Reglamento Técnico RTE-038 para los buses urbanos, el cual
detalla que los buses a adquirirse para transportacion de personas deben cumplir,
entre otras, con normas como las siguientes:

%4.1.2.2 Chasis. El chasis del bus urbano debe ser de cama baja (piso bajo)” “ El
chasis a ser usado para un bus urbano no debe tener peldanos, salvo el estribo, para
acceder al piso del bus”

a) Altura del estribo del chasis. La altura del estribo del chasis desde la calzada al
momento en que suban o bajen los pasajeros no debe ser mayor a 400 mm.

4.1.2.5 Organizacion externa

e.3) Cuando el vehiculo se encuentre detenido las puertas podran ser abiertas desde
el interior del vehiculo.

e.4) Cuando el vehiculo este en movimiento, las puertas no podran ser abiertas
desde el interior del vehiculo. En situaciones de emergencia las puertas seran
facilmente abiertas manualmente desde el exterior o el interior del vehiculo™.

Esta reglamentacion también pone como norma el uso de distintos mecanismos para
la accesibilidad de discapacitados, cabe anotar que en el Ecuador existen 592.000
habitantes que lo son por deficiencias fisicas, a quienes va enfocada también esta
regulacion. Que no hace mas que poner las reglas para que el transporte publico
también sea incluyente con los discapacitados®.

El espiritu de la reglamentacion del INEN también se enfoca a atender con mejor
calidad a los adultos mayores quienes representan el 6,69% de la poblacidon nacional.
Por las condiciones actuales del transporte publico urbano, se encuentran expuestos
a inseguridad y maltrato, de la misma manera otro grupo sensible a este fendmeno
son los niflos en edad escolar, 22,23% de la poblacion™.

Al consultar con CORPAIRE sobre esta normativa su respuesta fue la siguiente:
“Adicionalmente, le comento que la normatividad respecto a este tema es reciente
y aun se encuentra siendo discutida. El RTE 038 aun cuando ha sido emitido, no ha
sido implementado, al menos en nuestra jurisdiccion™".

10
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'8 Comunicacion por correo electrénico recibida
el 31 de Agosto de 2010

A pesar de que se ha expedido una reglamentacidon que norma la “aplicacion a
los buses que sean de fabricacion nacional, ensamblados o importados que se
comercialicen en la Republica del Ecuador”'?, poco ha sido el eco que este documento
ha tenido por parte de los carroceros e importadores nacionales, debido sobre todo a
que cumplir con ella implica una serie de cambios en la infraestructura de produccion
actual, para el caso de los fabricantes, y de la poca factibilidad financiera por parte de
los importadores. Distintas razones de tinte: politico, operacional, social y econémico
han mantenido en tela de duda la aplicabilidad de esta normativa, clara muestra de la
falta de concertacion entre los distintos actores, tanto ciudadanos, como empresarios
y entidades de control.

Sin embargo, la emision de este documento, con todos los agravantes que pueda
poseer, debe ser visto como una oportunidad para la disciplina del disefio, que desde
su practica puede involucrarse en la puesta en marcha de un proyecto que busca,
en su fondo, actualizar las tecnologias para la movilidad publica acercandose a los
estandares internacionales. Hecho que se ha suscitado en distintas latitudes, y en
distintas épocas, cuando la necesidad de incorporar disefio a un producto han hecho
meritoria la blusqueda de profesionales que conformen un grupo multidisciplinario
para configurar productos hechos a la medida de las capacidades de manufactura
locales.

Consultando con el Arg. Rodrigo Torres Ms. Cs. En Ingenieria De Transportes, nos
comenta sobre este tema, reafirnando el direccionamiento que se busca dar a este
trabajo de fin de carrera:

“El documento sobre el bus tipo de mediana capacidad ya fue entregado a la
municipalidad, si eres de diseno industrial mi recomendacion es que te centres
en el mejoramiento de la norma INEN para la produccion de un bus de mediana
capacidad sea convencional o low entry para transporte urbano y en cuanto a
la ciudad mi recomendacion es que no sea para lbarra Unicamente sino para
ciudades entre 50000 y 250000 habitantes en general para prever su aplicacion.

“Por lo tanto en el analisis de ciudades menores o intermedias es mejor hacer
una referencia general de demanda y servicio requerido mas que adentrarse
en usos de suelo o planificacion urbana pero si en disefno vial, pues es una
condicionante del layout externo y del uso correcto del chasis mas adecuado y el
estudio de la capacidad nominal o layout interno que es la base de la rentabilidad
operacional™.



TRANSLACI N

unidad de transporte publico de mediana capacidad para ciudades intermedias

4 hitp://www.ecuadorencifras.com

1.3 indices de poblacién

Segun las proyecciones de poblacion del INEC, lbarra actualmente bordea los
200.000 habitantes, dénde las tres cuartas partes corresponden al sector urbano, de
esta fraccion, menos del 50% es econdmicamente activa y de este rubro, el promedio
de ocupacion por vivienda es de 4,2 personas por unidad habitacional.

En lo referente a la utilizacion del automovil se presenta el siguiente cuadro para notar
la relacion de autos por habitante en comparacion con otras ciudades:

Relacion autos - habitantes aino 2009
Cantones @ Hab Unidades Hab.x auto

_SIERRA
CUENCA 487.901 78918 6
QUITO 2.122.594 328238 6
AMBATO 338.728 46.626 7
RUMINAHUI 76.006 28951 3
RIOBAMBA 218.019 27.751 8
LOJA 190.976 25017 8
LATACUNGA 171.422 22245 8
IBARRA 184.378 21.040 9
_COSTA
GUAYAQUIL 2.278.738 283.804 8
MANTA 218.406 19.863 11
PORTOVIEJO 270.765 21.600 13
STO. DOMINGO 331.126 17561 19
MACHALA 261551 17.421 15
QUEVEDO 165.363 12.958 13

Fuentes: Revista EKOS N. 179 - Proyeccion 2001-2010 INEC

Como se observa en el cuadro adjunto, dentro de los principales cantones de la
sierra, el de mayor indice de autos por habitante corresponde al canton de Ibarra,
esto quiere decir que los problemas de congestionamiento son mayores, aunque
eso puede depender también de otros factores como la densidad urbana - que en
Imbabura es de 48.86 personas por km2 cerca de la media Nacional que es de
48,63 -, la infraestructura vial, entre otros, resulta una cifra alarmante, porque también
se desprende de estas cifras las deficiencias en los servicios publicos de transporte,
mas alla de los factores econémico-sociales de la poblacion, debido a que, como
en otras ciudades, gracias a la calidad del servicio publico se vuelve menos urgente
y prioritaria la adquisicion de un vehiculo que de otros bienes como casa propia u
otros enseres. Esto se ratifica por las cifras de la costa (excepto Guayaquil, que cuenta
de un servicio de transporte de mayor cobertura), debido a que, probablemente, los
servicios de transporte publico no cubren la demanda real de los habitantes.

12
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1.4 La ciudad, lo publico, lo privado y lo comunal

Se define ciudad al “conjunto de edificios y calles, regidos por un ayuntamiento, cuya
poblacidn densa y numerosa se dedica por lo comun a actividades no agricolas”. o
en oposicion a lo rural, definido como “Perteneciente o relativo a la vida del campoy a
sus labores” '®. Estas definiciones ponen en evidencia la funcion de una ciudad como
no campesina, por lo tanto enmarcan a la actividad de las ciudades en otras, por citar
algunas: comerciales, industriales, administrativas, educativas, etc.

Otra instancia de esta definicion se da por la densidad de la poblacion, y en estos
términos podemos clasificar distintos tipos de asentamientos urbanos permanentes,
desde un pequeno caserio, pasando por la comuna y llegando a los distritos
metropolitanos o metropolis, donde un nucleo poblacional urbano es el eje de otros
asentamientos aledanos y donde su intercambio es de tales caracteristicas que permite
generar entre ellos conurbaciones. “Las ciudades actuales han crecido enormemente,
hasta el punto de haber absorbido pueblos y ciudades vecinas. La aparicion de las
conurbaciones y las megaldpolis es uno de los fendmenos urbanos mas dinamicos
de nuestro tiempo™ e,

En cada una de estas unidades poblacionales rige un principio basico, que es la
division de los espacios entre publico y privado, en diferentes escalas de privacidad,
pero definido en términos generales como el espacio perteneciente a una persona o
grupo de personas (familia, empresa, grupo social, etc.) y el establecido para el uso
de todos.

El constante crecimiento de las ciudades y la consecuente transformacion de su
espacio donde se ha priorizado al automaovil sobre el peatdn por una necesidad de
movilidad rapida y auténoma ha devenido en la desaparicion de lugares inmediatos
de encuentro, se ha perdido su nuicleo fundamental, el barrio, lo que para la sociedad
es la familia, el barrio lo es para la ciudad, pero no como una zona delimitada, censada
con atributos de poblacion, plusvalia y ubicacion, sino como un grupo de personas
que ejercen su derecho a la ciudadania, como una forma de organizacion politica y
social, en busca del bienestar comun.

Pero sucede que lo publico difiere de lo comun y es necesario también hacer una
distincion entre estos dos conceptos, 1o publico referente al pueblo o la ciudad y lo
comun como: “Dicho de una cosa: Que, no siendo privativamente de nadie, pertenece
0 se extiende a varios""” de estas definiciones podemos adicionar también que lo
publico es manejado, controlado, mantenido y bajo la jurisdiccion del gobierno
(ayuntamiento, alcaldia), mientras que lo comunal o comunitario es autogestionado
por el mismo grupo, buscando el bienestar comun.

La manera como la sociedad ha evolucionado ha hecho decaer cada vez mas la
nocién de bien comun, cada sujeto ahora cuenta con menos tiempo para este tipo de
menesteres, y de haberlo, el costo para una clara organizacién barrial dentro de una
ciudad resulta cada vez mas alto, sobre todo por un estado generalizado de empatia
donde la individualidad prima sobre la comunidad.

Es necesario en el delineamiento del discurso tedrico-conceptual de este trabajo
definir la medida de la participacion de lo publico para lograr los fines establecidos,
en los tres factores involucrados con el transporte urbano: movilidad, accesibilidad
y medio ambiente. Para esto vamos a delimitar que elementos susceptibles de ser
disehados, definidos, designados en el transporte urbano estan involucrados por lo
publico (la ciudad) y que elementos por lo comun (el usuario).

Lo publico.-
El consumo de energia.

La influencia de la forma en el paisaje urbano.
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8 Hurtado Vasquez, Diego, Disefio Urbano para
ciudades sostenibles.

Los efectos contaminantes de la unidad de transporte.

El efecto economico.

Impacto en el transito.

Numero de paradas.

La velocidad de traslado.

La infraestructura complementaria para su funcionamiento.
Lo comun.-

La accesibilidad.

Las alternativas de uso del tiempo durante el trayecto.

La utilizacion del tiempo ahorrado en el traslado.

El efecto en las finanzas domésticas.

El tiempo de traslado.

La operacion.

El control priorizado sobre la manipulacion de los medios de transporte.

En las ciudades latinoamericanas, y sobre todo de la region andina, las causas mas
mencionadas para el problema del transporte devienen de la falta de planificacion
urbana y de la designacion del uso del suelo, lo que a su vez genera mayor necesidad
de desplazamientos que, en otras circunstancias serian prescindibles. Diego Hurtado
en su propuesta de “disefio urbano para ciudades sostenibles” propone ciertas
normativas al espacio publico donde menciona: “El espacio publico debe en esencia
preservar el medio ambiente circundante, la presencia de las personas sobre la de las
maquinas, y su acceso debe ser para todos sin ninguna restriccion, poniendo énfasis
en los discapacitados, nifos y adultos mayores” 8.

Ahora, frente a la interrogante {Qué sucede con la concepcion del transporte publico
en las ciudades?, aqui esta implicito el paradigma que debemos romper, la cuestion
del transporte publico esta quizas involucrada con su definicion, establecida como un
servicio que se presta al publico, pero ¢Quién presta este servicio? la mayoria de los
casos se dividen entre prestadores privados y el gobierno local. En el primer caso,
de dominio publico, las cooperativas de transporte han sido quienes han mantenido
cautivo al servicio, basados mas en el lucro individual o grupal, en desmedro de la
evolucion del transporte publico. Cada ruta de transporte, manejada por una sola
entidad se convierte en un micromonopolio donde, a falta de competencia, el usuario
se ve obligado a recibir el servicio sin importar en que condiciones éste sea prestado,
y para colmo de males, entre miembros de la misma cooperativa 0 empresa hay una
constante puja por recoger pasajeros, lo que ha generado accidentes, mala calidad
en el servicio, irrespeto al pasajero, violacion de leyes de transito, maltrato al usuario,
incumplimiento, solo por nombrar algunos de los problemas. En casos en que la
cooperativa se ha convertido en empresa privada, el cambio esperado no se ha
resuelto por las mismas causas mencionadas. Como contraparte, el servicio brindado
por los municipios ha aliviado en cierta manera este serio problema, pero su accion
se involucra mas con soluciones de transporte masivo y de largo trayecto que en los
circuitos pequenos.

Pero, que sucederia si partimos de una definicion de “transporte comunal” como
una alternativa al “transporte publico” actual, dénde el rol de prestador y usuario sea
14
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llevado a cabo por una misma entidad, donde el didlogo y la permanente autogestion
le permitan al servicio mejorar cada vez mas, y donde ademas, el uso del automavil
se restrinja a los desplazamientos familiares y de larga distancia. Resulta un escenario
bastante prometedor y algunos casos ya se han dado en esta busgueda, como es
el “car sharing” en ciudades de Europa y Estados Unidos y otras alternativas que se
inclinan cada vez por optimizar el transporte privado, como el pico-placa en ciudades
con problemas de contaminacion y congestionamiento. Una estrategia de transporte
con esta condicion seria una forma de involucrar los factores humanos y ambientales,
mas gue con voluntad politica, con una nueva forma de organizacion y gestion social
publica y comunitaria enfocada a revalorizar los lazos entre los ciudadanos y su
entorno. Para esto, la capacidad de proyectar, como uno de los principales rasgos
de los profesionales del disefio, sumado a su capacidad de fascinar o seducir a
través del manejo de la configuracion formal de elementos de un sistema puede
ser un factor predominante y decisivo en la toma de decisiones de todos los actores
involucrados.

Se habla en este caso de “Gestién de Diseno”, que es la capacidad del profesional
del disefio en generar los contextos adecuados para adoptar soluciones proyectadas
con anterioridad, y en paises en via de desarrollo, su rol como gestor de cambio
resulta ineludible, caso contrario, el escenario donde el disefiador pueda ejercer
profesionalmente su disciplina se vera cada vez mas menguado frente a la gestion
convencional, que resuelve los problemas importando soluciones, que no siempre
son las mas idoneas para los problemas locales y que nos mantiene cautivos en
una era de colonizacion tecnolégica-industrial, “Las nuevas categorias de analisis
Centro-Periferia interpretaron el subdesarrollo no como atraso sino como una
situacion periférica dependiente de los grandes centros econdmicos mundiales.
Este comportamiento complementario habria permitido la industrializacion del centro
impidiendo a la periferia seguir el mismo patrén de desarrollo, entre otras causas, por
las grandes asimetrias de intercambio generadas™®. Por esta razén, las propuestas
de disefio deben involucrar mucho mas la gestion enfocada en innovar procesos,
materiales, tecnologias y sobre todo, conceptos, como parte de soluciones locales en
respuesta a necesidades propias y en muchos casos Unicas.
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1.5 Definiciones previas

Como una manera de establecer contacto con el tema y con los ambitos que lo rodean,
se iran definiendo ciertos conceptos que resultan necesarios especificar para determinar
claramente la vision personal que matizara la manera de definir el proyecto en este
trabajo.

1.5.1 Diseiio

Resulta una tarea compleja dar una definicion precisa de lo que es el Disefo, término
utilizado en infinidad de disciplinas y es asi como esa manera de definirla por distintos
sectores de la economia que el momento en que el Disefo aparecié ya como una
disciplina propiamente dicha, quienes lo practicaban dieron distintas versiones, seguiin
su especialidad, vision y practica.

Una de las definiciones, que a criterio personal de quien desarrolla este trabajo resulta
la mas consolidada, es la dada por Joan Costa, quien define al Disefio como:

“Todo el conjunto de actos de reflexion y formalizacion material que intervienen en el
proceso creativo de una obra original (grafica, arquitectonica, objetual, ambiental), la
cual es fruto de una combinatoria particular-mental y técnica de planificacion, ideacion,
proyeccion y desarrollo creativo en forma de un modelo o prototipo destinado a su
reproduccion/produccion/difusion por medios industriales™.

1.5.2 Ecodiseiio

Entre las definiciones de ecodisefio cabe destacar la contenida en la Directiva europea
2005/32/CE:

“Integracion de los aspectos medioambientales en el disefio del
producto con el fin de mejorar su comportamiento medioambiental a
lo largo de todo su ciclo de vida™?'.

Dentro de esta definicion se articulan dos nociones primarias, la del disefio y el ciclo

de vida del objeto disefado, sin embargo si se considera la definicion de diseno

antes expuesta, esta integracion de aspectos medioambientales en la practica del

diseno de productos debera también ampliarse a lo grafico (muchas veces incluido
dentro de lo objetual), arquitectdnico, objetual y ambiental
(refiriéndose este Ultimo a la proyeccion urbana y al diseno
paisajistico).

Adicional a esta aclaracion resulta conveniente ilustrar a
través de una representacion gréfica (ver grafico #1) los
aspectos del ciclo de vida de los productos (insertados en
el ambito de lo objetual), y su interrelacion con la logistica,
el uso y el desuso de un producto.

De esta manera se puede entender que en la configuracion
de un producto (objeto de uso) se deben considerar los
factores ambientales y relativos al ser humano que, tanto
consumidores como instituciones reguladoras demandan
no solo del producto y su ciclo de vida sino también en
las fases relativas a la logistica de comercializacion del
mismo.

1.5.3 Sistema de objetos

Investigando bibliografia pertinente a la definicion que
se quiere dar a este concepto, la blsqueda ha sido

Grafico # 1. Importancia del disefio de productos en el ciclo de vida del

producto.
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infructuosa, el mayor referente acerca de este tema es Jean Baudrillard con su obra
“El sistema de los Objetos”, su aproximacion se refiere mas al universo objetual que
nos rodea, donde el autor intenta tipificar toda esta diversidad para darle disintos
ordenes taxondmicos y clasificaciones. Pero lo que se desea definir como Sistema
de Objetos en esta seccion del trabajo, para brindar un claro viso de lo que se busca
plantear en la resolucion del proyecto, es: la forma en que distintos objetos se articulan
sistémicamente, para entre si formar un todo, funcionalmente superior a la suma de
sus partes, donde cada uno de sus elementos se vuelven interdependientes con
otros para generar subsistemas que en un nivel de mayor complejidad alcanzan a
solucionar el conjunto de necesidades que se preveen resolver con la consecucion
de un disefio.

Esta definicién surge de la constante practica en la consecucion de distintos proyectos
que se han puesto en practica durante la carrera. Para mayor ejemplificacion, en
uno de los talleres de diseno, con el Prof. Guido Diaz el equipo de trabajo se puso
como objetivo el desarrollo de un “Sisterna de objetos” para un Mercado, la solucién
considerd tanto las caminerias, como un modelo de puesto de venta, tanto como los
contenedores para los distintos productos que se adquirian y que al mismo tiempo
fueron dotados de ciertas funcionalidades que permitian su facil transportacion
y bodegaje, con esta conjuncion de soluciones, sumadas a toda la comunicacion
visual necesaria (senalética para la nomenclatura de las secciones para la guia de los
clientes) se lograba aportar con una solucion coherente a nivel formal, e integrada a
nivel funcional.

Con este ejemplo, se demuestra la validez de concebir un proyecto considerando
todas las soluciones que estan al alcance del disefno, y para ello se retoma la
definicion planteada por Joan Costa y de su aclaracion subsecuente: “Por ejemplo,
es design la planificacion de una sucesion de actos y su logistica; la estructuracion
de un organismo o de una organizacion, un programa de actividades, de gestiones y
Su operatoria que sera realizada por personas; el esquema organizativo y del control
de la circulacion rodada, o el conjunto de métodos instrumentales que se van a
desarrollar en el tiempo. Todos ellos son funcién de design”?

Durante el desarrollo del proyecto, se enunciaran todas las instancias, susceptibles
de ser disefiadas 0 necesarias de considerar (donde el trabajo interdisciplinario
es imprescindible) para la consecucion de una Unidad de transporte (“unidad”
considerada como la suma articulada, coherente e integrada de elementos) que
resuelva los problemas que sean considerados por el disefador luego de su andlisis
y de su priorizacion.

1.5.4 Sistema de transporte

Un sistema de transporte esta definido por “la interaccion de i) una red
(infraestructura) ii) un sistema de gestion iii) un conjunto de medios que compiten o
se complementan”?,

A pesar de que el objetivo principal de este trabajo es el desarrollo de una Unidad
de transporte, es imposible hacer caso omiso de todas las variables que circundan
alrededor de este objeto-maquina-entorno: las areas de circulacion, la dinamica
urbana en la geografia delimitada, los movimientos origen-destino involucrados, la
manera en que se estructuran las vias, el potencial energético de la zona, la proyeccion
a futuro consecuencia del inevitable crecimiento urbano, las nuevas tecnologias
para la transportacion, las necesidades econdémicas y ecoldgicas, enunciadas para
ejemplificar la complejidad que debe abarcar una solucién con la Unidad, surge
entonces una interrogante de la cual es necesario reflexionar, ¢La Unidad de transporte
es el resultado de la planificacion del sistema de transporte? O ¢Podemos proyectar
un Sistema de Transporte a partir de las necesidades que la Unidad resuelve y genera
paralelamente?. La practica usual contesta afirmativamente la primera interrogante;
luego de definido el sistema de movilidad de una localidad se define el medio de
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transporte mas idoneo, pero también se han dado casos en los que con una solucion
especifica de transporte se han generado impredeciblemente nuevas dinamicas en
las ciudades que han establecido nuevas maneras de hacer movilidad en las urbes.

1.5.5 Transporte publico

“Eltransporte publico comprende los medios de transporte en que los pasajeros no son
los propietarios de los mismos, siendo servidos por terceros. Los servicios de transporte
publico pueden ser suministrados tanto por empresas publicas como privadas™?,
pero también se debe involucrar en este concepto al transporte comunitario, donde
los medios de transporte son utilizados, administrados y brindados por la misma
comunidad para si misma. Refiriéndonos al transporte publico urbano se puede
mencionar “gue es parte esencial de una ciudad. Disminuye la contaminacion, ya
que se usan menos automoviles para el transporte de personas, ademas de permitir
el desplazamiento de personas que, no teniendo auto, necesitan recorrer largas
distancias”?® En toda planificacion de transporte, es imperativo tomar en cuenta la
correcta inclusion de este servicio que resulta vital para reducir el congestionamiento
de las ciudades.

1.5.6 Capacidad

La Capacidad es definida como la “Propiedad de una cosa de contener otras dentro
de ciertos limites”8. Sin embargo en el contexto de la transportacion publica la
manera de establecer este parametro dependera de los problemas de movilidad
que se quieran solucionar, algunos definidos desde el inicio al plantearse el tema de
este TFC, donde esta mencionado de primera mano “capacidad intermedia”, esta
capacidad intermedia se encuentra entre los 30 y los 40 pasajeros, pero es un tema
también de relaciones, por ejemplo si queremos ponerlo en contraposicion con el
Trolebus en la ciudad de Quito, que transporta diariamente 260 mil usuarios? en
16.2 kilbmetros de ruta, mientras que el Metro de la ciudad de Buenos Aires “tiene
seis lineas con una longitud de 56 kilometros, 74 estaciones y transporta a diario
1.658.000 pasajeros”, estos nimeros se desprenden de la poblacion de cada ciudad,
de los recorridos que se producen, de la geometria urbana y otras variables, por
lo que previo a establecer la capacidad de la Unidad de Transporte que se busca
proyectar debemos previamente analizar las necesidades reales de las ciudades en
las que pretendemos emplazar el proyecto, cuestion ya definida en el capitulo anterior
(hasta 500.000 habitantes), utilizando como caso de estudio la ciudad de Ibarra.

1.5.7 Tecnologia

Es necesario para encaminar este trabajo una definicion de tecnologia insertada en el
ambito de los medios de produccion, para ello se citaa Mario Lazo: “Por tecnologia debe
entenderse la aplicacion sistematica del conocimiento cientifico al proceso productivo.
Entendida de esta manera, la tecnologia comprende no solo las herramientas, la
maquinaria, los materiales y los productos que se manufacturan, sino también las
técnicas, los métodos y los procesos que se aplican en su manufactura.”?®

El momento en el que se habla (en los objetivos de este TFC) sobre “términos
tecnoldgicos” para que la propuesta sea producida localmente, se busca no solo
entender la tecnologia para apropiarse de ella, sino también buscar alternativas que
pueden ser aplicables, por ejemplo: el reciclaje de materiales (ecodiseno) o el aporte
de otras industrias (como la de la construccion) para apropiarnos de tecnologias si se
puede decir “no tradicionales”. Al mismo tiempo se trata de entender con este gjercicio
académico las deficiencias tecnoldgicas y los motivos por los cuales estas no se han
podido desarrollar y buscar, en la medida de lo posible, alternativas tecnoldgicas
para la produccion de partes y piezas que fomenten la produccion nacional frente a
productos terminados provenientes de otros paises.

18



TRANSLACI N

unidad de transporte publico de mediana capacidad para ciudades intermedias

29 hitp://www.ecoportal.net

30 |nforme de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre el Medio Humano, Estocolmo.

3" DE ESTEBAN, Alonso, El Concepto de Area
Metropolitana.

1.5.8 Medio ambiente

Es necesario rescatar una definicion adecuada de este término encausado en el
bienestar del ser humano como premisa principal, en este sentido, adoptamos la
siguiente definicion:

“Entorno en el cual opera una organizacion, el que incluye el aire, el agua, el suelo,
los recursos naturales, la flora, la fauna, los seres humanos, y su interrelacion. En este
contexto, el medio ambiente se extiende desde el interior de una organizacion hasta
el sistema global™.

Dentro de este contexto, la declaracion de Rio sobre el medioambiente y el Desarrollo
proclama dentro de sus principios que “Los seres humanos constituyen el centro de
las preocupaciones relacionadas con el desarrollo sostenible. Tienen derecho a una
vida saludable y productiva en armonia con la naturaleza”

Basandonos en estas definiciones se considera adecuado el enfoque del tema, en
relacion a la priorizacion en el disefio de resolver las necesidades del ser humano
(accesibilidad, ergonomia, entre otros) sin descuidar el medio ambiente, asunto
considerado en una practica sensible con la naturaleza y la ecologia el momento de
configurar el proyecto.

1.5.9 Areas metropolitanas

Resulta necesario establecer de alguna manera una clara definicion de “Cantones
de Poblacion hasta 500.000 habitantes” mas alla de la explicita limitacion cuantitativa,
para esto nos vamos a apoyar en la definicion de Areas Metropolitanas tratando
brevemente de caracterizar sus parametros y condiciones:

“E| concepto de Area Metropolitana hace referencia también a una unidad econémico-
social integrada, que contiene un gran nucleo demografico principal. La integracion
econdmica se refleja igualmente en la interrelacion entre lugar de residencia y lugar
de empleo.™!

Esta definicion tiene estrecha relacion con los fendmenos de conurbacion que se
han dado en varias latitudes urbanas del mundo, y donde, Ecuador no ha quedado
al margen, tal es el caso de Quito, que debido a su constante crecimiento ha ido
albergando otros centros de poblacién como Calderdn, Los Chillos, Tumbaco, otrora
Parroquias rurales del Cantén, pero que con el paso del tiempo se han especializado
en brindar soluciones habitacionales, lo que en consecuencia ha sido uno de los
principales problemas para Quito, la centralizacion de las actividades laborales, lo que
ha configurado una tendencia de movilizacion origen-destino desde la periferia hacia
el microcentro de la ciudad.
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1.6 Tipologias de transporte publico alternativo.

Bajo esta premisa se podrian encontrar varias posibilidades que han sido aplicadas en
otras latitudes, algunas mencionadas por Hurtado:

‘Tal es el caso de las soluciones del problema de circulacion y
congestionamiento en el Midtown de Manhattan, la zona mas densamente
poblada del mundo; de los planes del Ayuntamiento de Londres para vivir
con el tréfico; de los planes en las ciudades Persas para mantener su
tipo-morfologia tradicional de kutchées con acceso al bazar; los planes
de rehabilitacion de Bolonia; la inclusion de vias para bicicletas en
muchas ciudades de Europa, sobretodo en Suiza y Holanda; del sistema
de transporte colectivo de Curitiba, el cual ha inspirado el plan de nuestra
ciudad; los planes del Transmilenio, de espacios publicos y de ciclorutas
de Bogota entre otros3?”

A estas se pueden anadir algunas alternativas de solucién en funcién de problemas mas
puntuales:

* Incorporacion de automaviles hibridos al parque automotor.
*  Redesignacion del uso del suelo.

e Incorporacion de unidades de transporte publico con tecnologias
limpias, sustentables e incluyentes.

*  Desarrollo de tecnologias y produccion de energia no contaminante.
e Diseno de elementos que incrementen el uso de la bicicleta.

e Alternativas de movilidad en pendientes (para el caso de zonas
accidentadas).

e Transporte masivo, tren, tranvia, metro, impulsado con energia
sustentable

En relacion con los antecedentes del disefio ecuatoriano relativos al tema pocos son
los trabajos que registran esta incidencia. En la PUCE se pueden destacar los trabajos
relacionados con el medio ambiente, el desarrollo y apropiacion de tecnologias y en el
campo del transporte se podria citar la tesis de Santiago de la Torre sobre transportes
amigables en la ciudad de Bahia de Caraquez.

De lo expuesto se podrian precisar algunas necesidades y posibilidades detectadas, en
donde el diseno podria ser factor fundamental en su solucion:

* En la implementacion de las leyes e intenciones de la constitucion
ecuatoriana median una gran cantidad de sisternas materiales que
pueden ser resueltos 0 ameritan una configuracion.

e Las unidades de transporte, senalética y demas elementos del sistema
de transporte masivos presentan una gran cantidad de problemas
que podrian ser resueltos mediante redisefio de productos, servicios y
sisteras.

»  Laconfiguracion de productos puede ser respuesta para la incorporacion
de nuevas tecnologias para garantizar parte de la sustentabilidad en el
transporte masivo.

e Enlos procesos interdisciplinarios el disefio Industrial es preponderante
para resolver los problema de accesibilidad al medio fisico en América
latina.

e Los problemas de contaminacion y su atenuacion, podrian ser
20
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probados en ciudades que todavia no han entrado en el proceso de
crecimiento de las grandes ciudades actuando de manera prospectiva
y anticipatoria.

* Eldisefo de maquinas y equipos para el transporte como sistemas de
trenes, bicicletas, buses y vehiculos, entre otros, pueden ser concebidos
desde el disefo Industrial para la recuperacion del medio ambiente, con
aportes culturales propios de la regién y bajo aspectos de seguridad.

Con respecto a esta Ultima opcion, que es la que mas relacion tiene con el tema enunciado
podriamos encontrar una gran variedad de interesantes proyectos desarrollados en virtud
de transformar el estilo de vida de los ciudadanos, o de apropiarse de tecnologias para
mejorar la calidad de vida en su entorno emplazado

A manera de ejemplificacion, se indicaran algunos ejemplos puntuales referentes a esta
Ultima posibilidad:

Bus eléctrico solar Tindo (Adelaide, Australia)

El bus eléctrico solar del Municipio de la Ciudad de Adelaide en Australia es el primero
en el mundo que se recarga usando 100% energia solar, y es utilizado a través del
servicio de conexion de buses gratuito del Municipio de Adelaide.

Los paneles solares instalados por BP Solar, es el sistema fotovoltaico interconectado mas
grande de este estado australiano. La mayoria de los fondos para el sistema fotovoltaico
fue entregado por el Programa Solar de Adelaide. Se espera gque estos paneles generen
70,000 kw/hora de electricidad cada ano.

Velib, bicicleta publica, Paris, Francia
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A pesar de que muchas ciudades en Francia, Espana e ltalia, entre otros paises europeos,
la habian introducido desde finales de los afos noventa, su repercusion fue muy limitada.
Para lograr la confiabilidad en tan innovador proyecto no fue suficiente el éxito de Lyon y
Barcelona, sino que se ha alcanzado con su introduccién en una de las grandes capitales
del mundo. La bicicleta parisina es uno de los vehiculos con los que se aplica el nuevo
concepto de movilidad publica individual o en autoservicio, el cual se esta estructurando
en muchas ciudades para ser prestado, incluso, con vehiculos eléctricos -motos y
carros-. El concepto se desarrolla por medio de un complejo conjunto de subsistemas
de infraestructura, comunicacion, informatica, monitoreo y logistica de redistribucion y
mantenimiento.

De lo revisado en esta investigacion, se ha notado claramente la gran cantidad de esfuerzos
llevados a cabo en funcion de proyectos relativos a transporte masivo y de planes mas
relacionados con el urbanismo y la planificacion, o de elaboracion de normativas, reglas
y ordenanzas; por lo que se considera prudente un enfoque a una instancia que aunque
menor en escala, no lo es en importancia, el transporte publico de mediana capacidad.
Donde existe un campo aun poco explorado en pos de prevenir éstas catastrofes viales y
ambientales que son ahora parte de la cotidianeidad en las Areas Metropolitanas.

1.7 Realidad de la produccion local

Inscrito en el marco del tercer objetivo especifico de este Trabajo (Buscar, ana-
lizar y definir materiales y procesos de fabricacion que contribuyan a su funcio-
namiento de manera sustentable), se realizé una visita de campo a la ciudad de
Ambato, lugar donde se encuentran ubicadas algunas de las mas importantes
empresas dedicadas al ensamblaje de carrocerias. Durante la visita, la empresa
Carrocerias Patricio Cepeda, nos abrié sus puertas para poder conocer mas a
fondo los procesos que se llevan a cabo en sus instalaciones. A continuacion un
resumen de los materiales y procesos utilizados.

Materia Prima, los principales insumos utilizados
son planchas de acero de distintos espesores, y
planchas de madera contrachapada utilizada para
el piso de la carroceria.
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Por guillotinado se consigue que las planchas de
acero obtengan las dimensiones establecidas para
revestir o para armar los perfiles que formaran la
estructura basica de la carroceria.

Las planchas de acero son transfromadas por
proceso de doblado con una prensa, para obtener
a través de varios dobleces la perfileria adecuada
para construir el esqueleto de la carroceria.

Los perfiles son procesados artesanalmente va-
liéndose de un molde para dar la forma curva que
servira para la perfileria del techo de la carroceria.
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Los chasises son llevados por el cliente luego de
ser adquiridas por recomendacion del carrocero,
a pesar de que se pierde la garantia del fabricante
los propietarios hacen algunas modificaciones
para alargar el chasis y asi obtener mayor capaci-
dad de albergar pasajeros.

El proceso de construccion de la carroceria juntan-
do con soldadura MIG los primeros parantes que
sustentaran todo el resto de elementos.

A estos parantes se comienzan a unir otros perfiles
a manera de escuadra para formar lo que sera la
plataforma donde se sostendra el piso del bus, y
también se genera el espacio para equipaje.



TRANSLACI N

unidad de transporte publico de mediana capacidad para ciudades intermedias

Un perfil horizontal sirve de proteccion en los
laterales de la carroceria.

Sobre el mismo se empieza a armar el resto de
elementos que configuran la estructura.

Todo el proceso se lleva a cabo utiizando solda-
dura MIG.
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Con la ayuda de prensas se reviste la estructura
con las planchas de acero y con madera contra-
chapada de 20 mm. de espesor.

Segun las especificaciones del modelo se van es-
tructurando los elementos del esqueleto que van a
dar soporte a las cubiertas de fibra de vidrio utiliza-
das en el frente y la parte posterior del autobus.

El piso de la zona de equipaje utiliza planchas
de acero labradas, que brindan resistencia, las
paredes laterales son armadas con plancha que
cuenta con una nervadura.
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Luego de soldar el revestimiento a la estructura
con masilla se cubren imperfecciones y se colo-
can puertas con mecanismos neumaticos.

En el area destinada para trabajos en fibra de
vidrio elabora el cobertor del panel de control del
automotor.

El revestimiento interior de la unidad es trabajada
con tapiceria en vinil, fibra de vidrio para el cielo
raso, al mismo tiempo se realizan las conexiones
eléctricas.

Horno para revestimiento con pintura electrostatica.
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33 Manifiesto ICSID, (http://www.icsid.org/about/
about/articles31.htm)

34 Las Disertaciones en la PUCE. Guia e
Instructivo

Conrespectoa la interrogante: {Puede involucrarse el disefio en este proceso de busqueda
de un transporte adecuado a las condiciones citadas?, la respuesta es afirmativa; a pesar
de la serie de lineamientos que distintos organismos locales e internacionales puedan
emitir, condicionando distintos elementos que conforman estas alternativas de transporte,
se puede dilucidar que se cuenta con una serie de posibilidades en donde el disefio
puede incursionar desde su disciplina, definida por el ICSID como: “una actividad creativa
cuyo objeto es establecer las cualidades multifacéticas de objetos, procesos, servicios
y sus sistemas en todos sus ciclos de vida. Por lo tanto, el disefo es el factor central
de humanizacion innovativa de tecnologias y el factor crucial de intercambio cultural y
econdmico”®,

En otros términosy sin perder la esencia de la disciplina fundamentada en la configuracion
omanejo de la forma, el disefio industrial conjuga una serie de determinantes de esa forma
como son: el factor humano (calidad de vida, cultura y aprehension de la tecnologia), el
factor Industrial (procesos de produccion locales de los elementos que seran el resultado
del producto o servicio) y el factor ambiental (ciclos de vida, utilizacion de recursos).

El disefio, al igual que otras disciplinas ejerce su trabajo mediante: la utilizacion de modelos
y métodos, conocimientos y capacidades inherentes al diseno / complementados con
distintas disciplinas que nutriran y enriqueceran el establecimiento de las cualidades
de un sistema de objetos, procesos y/o sistemas, / resultantes de un estudio y analisis
cientifico y sistematizado de necesidades y problemas.

En el plan de desarrollo de la carrera propuesto en la reforma del 2003 se pude apreciar
que la estrategia relacionada con delimitacion y exploracion de frontera invita y marca
derroteros para buscar los espacios en donde se mueve el Diseno Industrial o de
productos de manera disciplinaria y gue mediante procesos interdisciplinarios, puede dar
respuestas a problemas globales como es de calentamiento global, al plantear algunas
areas de accion como el Ecodiseno.

Teniendo en cuenta las consideraciones y los requerimientos para las disertaciones de
grado de la PUCE:

- Aplicacion practica de los conocimientos cientificos, técnicos o tecnoldgicos.
- Proposicion de modelos técnicos para la resolucion de problemas especificos.
- Diseno de productos especificos.

- “El proyecto o producto constituye una disertacion practica. Es un trabajo que, mediante
el uso de los fundamentos tedricos de la planificacion y los aspectos técnico profesionales:
posibilita una intervencion directa en la realidad para solucionar problemas reales y
producir cambios pertinentes; o posibilita la elaboracion de productos concretos™.

Finalmente y bajo este diagnostico se estaria cumpliendo con los parametros para el
pllantreamiento del tem en los Trabajos de Fin de Carrera:

Los temas o esferas tematicas de los TFC deben estar inmersos ineludiblemente en
uno de los sectores de la estructura socio-politica y econdmica del pais: Salud, Deporte,
Agricultura, Turismo, Cultura, Educacion, Recreacion, entre otros.

“Los proyectos de diseho deben incidir necesariamente en el desarrollo del pais, es
28
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3% Reglamento TFC

decir ser un aporte real al mejoramiento de la calidad de vida y el ambiente de la
sociedad. Deben, asimismo, solucionar problemas propios de la disciplina, mediante la
configuracion de productos, industriales o artesanales, y con propuestas graficas y de
comunicacion visual™s.

De los aspectos detectados del diagnéstico como elementos para demostrar las
competencias del disefo, mediante propuestas o proyectos de disefio en relacion con la
accesibilidad al medio fisico y el transporte masivo en ciudades pequenas del Ecuador,
se plantea: “Disefio de dos elementos (parada y bus), para estructurar un
sistema de transporte publico de mediana capacidad, para cantones de
poblacion hasta 500.000 habitantes en el Ecuador”.

29
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35 htip://es.wikipedia.org/

CAPITULO 3

Problematica

Tomando como referencia en la ciudad de Quito existe un severo desajuste en el traslado
de personas, debido sobre todo a que la distribucion del uso del suelo para actividades
administrativas, comerciales y gubernamentales, ha quedado centralizada en la zona
centro norte de la urbe, mientras que las zonas residenciales se han desplazado hacia
los valles, lo que produce un gran aglutinamiento del transito en las horas de entrada y
salida a las labores. Lamentablemente, este fendmeno se replica en menor escala en las
ciudades intermedias del Ecuador, como Ibarra.

3.1 Movilidad en Ibarra y sus alrededores

-

r

lbarra tiene una extension de 1.126 km23® y con apenas 200.000 habitantes ya
presenta serios problemas de movilidad en las zonas céntricas de la ciudad,
fendbmeno que se evidencia con las medidas que su municipalidad quiere aplicar
como por ejemplo el incorporar tarifas a los estacionamientos, redistribuir las paradas
de buses, entre otros. COmo en todos los casos que se ha observado, la ciudad
de Ibarra no es la excepcion, debido a la inadecuada planificacion urbana, no se
producen conurbaciones donde distintas areas pobladas logren independencia en
SUS Servicios y en sus actividades, la acumulacion de las actividades laborales y los
servicios gubernamentales, financieros y comerciales, hacen que los microcentros
de la mayoria de urbes del Ecuador estallen, y en consecuencia, la economia y la
productividad se reducen por la falta de dinamismo que las ciudades deben sostener
con su infraestructura vial y sus servicios de transporte.

30
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36 plan Sustentable de Transporte y Transito para
el Cantén San Miguel de Ibarra.

37 Encuesta de transporte Urbano (Anexo 2).

38 http://www.sonica939.com/

39 plan Sustentable de Transporte y Transito para
Ibarra.

40 hitp://www.elcomercio.com

Esta ciudad se ha convertido en un polo de atraccion de los cantones que lo circundan,
como por ejemplo Otavalo, una ciudad que ha logrado un gran crecimiento en los
Ultimos anos, un centro turistico apetecido por visitantes nacionales y extranjeros, pero
cuyos habitantes deben constantemente movilizarse hacia lbarra (capital de provincia,
mas grande y mas cercana), para suplirse de servicios, bienes y capitales, a pesar de
la autonomia de Otavalo son dos poblaciones que tienen un constante intercambio
comercial y sociocultural, sin embargo, no se trata de impedir estas relaciones sino
de agilitarlas con la proyeccion de servicios de transporte publico, que permitan
acceder a sus usuarios, con la certeza de que recibiran un servicio amigable, eficiente
y confiable, parametros minimos que debe poseer cualquier medio de transporte
publico.

3.1.1 Desplazamientos diarios de la poblacion ibarrena.

Ibarra basa su actividad econémica como centro de acopio y distribucion de
productos derivados del agro, mismos que se producen en los cantones
circundantes, por otro lado, existe una gran concentracion de plazas de trabajo
en oficinas, tanto en lo publico como en lo privado y toda esta concentracion de
personal administrativo hace que los ciudadanos de Ibarra se movilicen sobre
todo hacia las zonas céntricas de la ciudad, donde la aglomeracién de transito
es claramente visible, sobre todo en horas pico, donde el transito es insostenible,
Ibarra tiene una demanda de transporte urbano de 157.423 pasajeros diarios®,
atendidos por 287 unidades, el promedio general del Indice de Pasajeros por
Kildmetro (IPK) es de 3,94%. Entendemos por estas cifras que la demanda de
transporte en lbarra esta cubierta en su totalidad, tanto por el transporte publico,
como por el parque automotriz, sin dejar de lado el transporte interparroquial,
intercantonal, taxis y escolares.

3.1.2 Lineas de transporte

Se detalla a continuacion algunas cifras importantes para entender la problematica
de Ibarra con respecto al tema de la movilidad urbana®,

» 55.7% Del parque automotor de transporte urbano corresponde a la
cooperativa 28 de septiembre. Eso equivale a 156 buses.

* 44.3% Del parque automotor de transporte urbano tiene la
cooperativa San Miguel de Ibarra. Esto significa 131 buses.

Otras modalidades de transporte

* Interparroquial.- Cooperativa La Esperanza. 9 lineas asignadas a las
comunidades de La Esperanza y Zuleta, tienen 9 buses y una demanda
de 3.800 viajes diarios.

* Taxis .- 827 taxis urbanos, hay un taxi por cada 168 habitantes, 12 mil
viajes diarios aproximadamente.

* Escolares.- 125 unidades de transporte con capacidad para 1178
plazas, promedio de ocupacion 1.5 viajes por plaza

Entre otros problemas, la contaminacion ambiental también se suma a una
preocupante realidad debido a la falta de renovacion de las unidades de transporte
publico que operan en la ciudad: “Del 70% de 287 buses urbanos que circulan en
esta ciudad no paso las pruebas de control ambiental. La principal consecuencia
es la contaminacion del aire®®.

3.1.3 Infraestructura vial

La ciudad de Ibarra tiene las siguientes caracteristicas en lo que a infraestructura
vial corresponde: 15% asfaltada, 42% con adoquin de cemento, 40% de tierra
y 3% de adoquin de piedra (centro histérico), cabe recalcar que dentro de esta
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40 pPlan Sustentable de Transporte y Transito para
el Cantén San Miguel de Ibarra..

infraestructura, la ciudad carece de paradas de bus para el publico usuario
(aunque se ha visto algunas en la ciudad, se ve claramente que son solo iniciativas
puntuales y no parte de un plan de movilidad), cuenta con una Terminal aérea,
una Terminal terrestre y la amplitud de las aceras y vias varia seguin cuan alejado
se esta del centro histérico. En lo que a espacios para estacionamientos se refiere,
el problema se incrementa en la zona céntrica, a pesar de que se establecio la
restriccion y el cobro de una tarifa para el uso de estos espacios. Si embargo, la
medida no ha surtido el efecto deseado, durante la visita realizada fue evidente el
aglutinamiento de vehiculos (publicos y privados) entre las 12:00 y las 14:00 horas,
impidiendo la libre circulacion, contribuyendo a la sensacion de caos, sumado al
constante ruido y contaminacién auditiva y ambiental que va en desmedro de la
calidad de vida de los comerciantes y trabajadores de la zona.

3.1.4 Situacion de la movilidad

En una visita realizada al Departamento de transito y Transporte del Municipio, el
Ing. Ramiro Chacon dio algunas referencias de las estrategias claves que se estan
considerando dentro del Plan Sustentable de Transito y Transporte de la actual
administracion:

- Establecer mejores conectores para que la ciudad pueda ser recorrida sin
necesidad de atravesar el centro

- Las empresas de Transporte Plblico deben tener un modelo de Operacion que
les permita optimizar recursos en atencion a la real demanda de transporte, tanto
en horas pico como en horas valle.

- Se va a trabajar en la creacion de paradas con sus respectivas bahias de
aproximacion para reducir las interrupciones del transito debido al transporte
publico.

Este 6rgano municipal recomienda que el transporte publico adopte el Bus Tipo
con capacidad minima para 40 pasajeros sentados. Pero esta definicion depende
de varios factores y de cémo esté configurada la planificacion del transporte en la
ciudad a corto y largo plazo.

3.1.5 Congestion/perturbaciones

En el anexo 2 se puede evidenciar los flujos del transporte publico de la ciudad
de las dos lineas de transporte, en ella podemos encontrar que el flujo del transito
se intensifica en el centro histérico de la ciudad, donde se concentra la actividad
comercial y administrativa de la urbe, segun el Ing. Chacon, adicional a esto, las
principales perturbaciones se dan en el puente del rio Tahuano y en el sector del
Aeropuerto, en la Av. Mariano Acosta. El TPDA (Transito Diario Promedio Anual)
se distribuye de la siguiente manera: 25.137 por la Panamericana Sur, 20.617 por
la Panamericana Norte, 4.309 por la via a Urcuqui'y 1350 por la via a Caranqui‘®.
Hay que considerar que todo este flujo, tenga o no como destino final la ciudad de
Ibarra, altera el adecuado flujo vehicular de la ciudad, debido a que la ciudad no
cuenta con corredores perimetrales que eviten el ingreso a la ciudad.

Este fendmeno se da principalmente por la falta de conectores viales dentro del
trazado urbano de la ciudad, y en eso actualmente el Municipio esta trabajando,
cambiando la configuracion del flujo vehicular dentro de la ciudad, donde se
pueda atender la movilidad con 2 ejes principales, con los cuales se busca
ademas esquivar la presencia del aeropuerto, una de las principales causas del
trafico tanto en esta como en otras ciudad donde la ciudad con su crecimiento,
alcanzo los predios de un terreno de gran longitud que interfiere con el flujo
normal del transito. Sobre este tema, el autor del diagndstico del Plan Sustentable
de Transporte de la ciudad de Ibarra (Ing. Rodrigo Torres) comenta: “En mas de
200 ciudades intermedias de paises en desarrollo previenen que el crecimiento
poblacional futuro requerira de un porcentaje mayor de area urbana, es decir,
el crecimiento del 29% para los proximos 10 anos requerira de por lo menos
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preparar entre el 30% y 50% de area de expansion urbana, disminuyendo la
densidad de habitantes por kilbmetro cuadrado en trminos globales™!.

3.2 Movilidad y contaminacion.

En lo relativo a la movilidad urbana y su impacto ambiental, en las ciudades de mayor
poblacidn (donde se evidencia la real magnitud del problema), la mayor preocupacion
se centra en el alto incremento de su parque automotor, Diego Hurtado Vasquez del
Colectivo ciudadano “Quito para todos” asevera que: “El mayor contaminante del aire
a nivel urbano es sin lugar a dudas el automdvil. En el caso de la ciudad de Quito
el 80% de la contaminacion existente es producida por el parque automotor™#2. Esto
en parte es consecuencia de la organizacion urbana de las ciudades, donde se ha
1 Plan Sustentable de Transporte y Transito para descuidado la proyeccion de la movilidad de sus habitantes y esto ha desembocado
el Canton San Miguel de lbarra.. en problemas como los que cita Hurtado en su libro “Ciudadanos o ciudadautos”:
“En el caso de la ciudad de Quito, los problemas ocasionados por el abuso en el uso
del automdvil son cada vez mayores. Grandes congestionamientos, contaminacion
del aire, ruido, disgregacion social, accidentes, inseguridad, etc., perdiendo con esto
la calidad de vida. Y si no tomamos medidas a tiempo, la situacion se puede agravar
aun mas™.

Esta problematica requiere con urgencia, no solo de decisiones radicales de todos los
organismos involucrados en el manejo de estas politicas, sino también de acciones
proyectadas a largo plazo y en el caso del resto de ciudades de menor magnitud,
de acciones preventivas, esto, dentro de lo establecido en la Constitucion Politica del
Ecuador:

“Art. 89.- El Estado tomara medidas orientadas a la consecucion de los
siguientes objetivos:

1. Promover en el sector publico y privado el uso de tecnologias ambientalmente
limpias y de energias alternativas no contaminantes”.

3.3 Definicién del problema

Para definir adecuadamente el problema enunciaremos los problemas principales y
como se van desagregando a manera de racimo.

42-43 5 : :
Hurtado Vazquez, Diego. Ciudadanos o . s P . . .
Ciudadautos? . 9 A- Aglomeracion de autos en zonas céntricas de ciudades intermedias.

44 Gonstitucion del Ecuador, Asamblea A1 « Uso del espacio para circulacion en estacionamiento.

Constituyente

A2 « Calles estrechas en el microcentro.
A3 ¢ Reducida infraestructura para estacionamientos publicos.
A4 « Abuso de vehiculos privados en traslados residencia-trabajo.

A5 ¢ Concentracion de transporte publico en el microcentro debido al trazado
de las rutas.

A6 « Interrupcion del flujo vehicular por el tamano de las unidades.
B - Crecimiento del parque automotriz particular.

B1 « Falta de incentivos para el uso del transporte publico.

B2 « Percepcion del automdvil como un objeto de status.

B3  Actividades que demandan uso de automovil.

B4 < Inseguridad al interior de los buses.

B5 < Nula disponibilidad de buses en horarios nocturnos.
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B6 « El auto como medio de circulacion segura.
B7 « Maltrato e incomodidad en el transporte publico.
B8 ¢ Tiempo de traslado demorado.

C - Accesibilidad

C1 « Poca disponibilidad de espacio e infraestructura al interior de las
unidades para comodidad y seguridad de poblacién vulnerable.

C2 « Informalidad en el sistema de cobro.
C3 « Entradas de acceso y salida no definidas.
C4 - Dificultad para ingreso y salida.

D - Falta de cobertura en la periferia

D1 « Lapsos de espera en zonas periféricas, desproporcionados en
relacion a la oferta’.

D2 « Desconexién con sistemas de transporte masivo.
E - Seguridad
E1 « Exceso de velocidad.
E2 « Complicaciones el momento de reconocer la ruta de los buses.
E3 « Vulnerabilidad en caso de accidente.
E4 - Irrespeto a las paradas.
F - Medio ambiente
F1 « Emision de CO2.
F2 « Vida util de las unidades.
F3 « Uso injustificado en relacion a la demanda en horas valle?
F4 « Fin de ciclo de uso.

F5 « Dificultad para reemplazar partes de la carroceria.
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4.1 Objetivos Generales

Aportar desde el dominio académico del disefio en la solucion de los problemas del
transporte masivo, en las ciudades de mediana magnitud en el Ecuador acorde con la
normativa, la inclusion, el medio ambiente y la cultura.

4.2 Objetivos Especificos

Generar una propuesta formal estética que en términos tecnoldgicos, sea, en lo posible
producida localmente como solucién al transporte masivo en pequenas ciudades.

Encontrar soluciones idoneas para la inclusion digna de ciertas minorias: minusvalidos,
tercera edad y nifios en edad escolar.

Buscar, analizar y definir materiales y procesos de fabricacion que contribuyan a su
funcionamiento de manera sustentable.

4.3 Alcance

Resulta necesario establecer claramente la territorialidad que el tema pretende
abordar, como un apoyo al enfoque y claridad que todo proyecto debe tener, este
gjercicio, en el que se traza los limites dentro de los cuales el Trabajo de Fin de
Carrera estara circunscrito, permitira abordar los ambitos y conceptos relativos al
objetivo que se busca alcanzar con este proyecto de disefio.

Unidad de
Transporte
Factores de Factores
Sustentahbilidad Medic-ambientales
Ao al preshoeie Pastiliscion
Aniciankes a ks oo Coallara
Sociolageos = -
Froducho actlve B e i Iditzsineracia
Clados al wad
Preschsclon pissiivn Padiliszia
Etega dafin de uso CImE
Factores constructivas G afins T‘_'F'f"‘-"”r"”
“ilicland
[espazcificcionnes purvise Maovilidad urbana

L Piovieses y rasheriaks oaslog
Factores Humanos
Infraastrouiura complemeaniana

Cparador
mifios.
T Aceselbllidad Liscapacitados
Lisuganos
Trreerd el

Pormanenia

Grafico # 2. Factores a considerar en el desarrollo del proyecto.
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4.3.1 Ambito general y factores convergentes

El desarrollo de este trabajo se centrara en el Ambito del Transporte v la
Movilidad, considerando los factores expuestos en el grafico # 2:

El Medio ambiente, mas precisamente como el contexto en el cual el
proyecto se implementara en su etapa piloto, poniendo especial cuidado
en las coincidencias que se encuentren con la problematica nacional en
términos generales.

La Sustentabilidad establecida como las premisas a considerar en el
contexto del Ecodiseno, previniendo el impacto del producto en sus etapas
de fabricacion, uso y desecho.

La Tecnologia, como la viabilidad técnica, tanto en el aprovechamiento de
los materiales y procesos existentes, asi como el andlisis y la busqueda de
alternativas para el mejoramiento de la calidad, de la apariencia y de la
usabilidad.

Factores humanos, ampliando el espectro de uso del objeto para albergar
segmentos de la poblacidon no considerados. Y el cuidado en el desarrollo
del espacio de trabajo de quien opera el vehiculo.

4.3.2 Delimitaciones del proyecto

Para el abordaje del proyecto se han definido tres esferas de alcance (Ver grafico #
3.) que de adentro hacia fuera buscaran involucrarse con el ambito gradualmente:

- La esfera de la innovacion (rojo), donde el disefo influye directamente en la
configuracion de la realidad, en primer lugar en la unidad de transporte (motivo
del tema de este TFC), pero sin dejar a un lado de las dinamicas que se deberan
desa

— INNOVACION
INTERVENCION
— INFLUENCIA

PLANIFICACION URBANA

A1 INFRAESTRUCTURA VIAL

D2

ACCESIBILIDAD c

FRECUENCIAS AREAS PATONALES

D r2 o ~_ P
A4 A3

rrollar en los distintos momentos del ciclo de servicio, que seran resueltos
con objetos, tecnologias o parametros que generaran dinamicas
distintas a las actuales.

-la esfera de la intervencion (amarillo)
procurara por considerar y modificar, de
sernecesario, la realidad existente, sinque
esto involucre su total replanteamiento,
pero si definiendo, los medios adecuados
y la forma mas optima de llevarlos a
cabo.

-Por Ultimo, la esfera de la influencia
(azul), involucra los aspectos que se

MOVILIDAD

vauDaD | TRANSTO. FlE B2 B3 verén afectados por el emplazamiento
A a5 Bra ,F2 B B6 del proyecto en el entono, esto

E1 (A6 [C4 c3 p5C2 B8 permitira emitir las recomendaciones

E2E caooesevico g5 B B o la proyeccion de los cambios que la

realizacion del proyecto produciran.

Grafico # 3. Delimitaciones y niveles de innovacién, intervencién e influencia del proyecto.
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4.3.3 Lista de exigencias

Para trasladar un problema a una exigencia, se ha considerado enmarcarlas dentro de
tres factores convergentes: ambientales, de sustentabilidad, y humanos.

4.3.3.1 Ambientales (referidas al contexto):

A1r ¢ Las condiciones de funcionamiento de la unidad involucraran la disponibilidad
de espacio para su circulacion.

A2r « Los atributos de la Unidad consideraran los anchos minimos de la calzada,
sobre todo en las zonas céntricas de las ciudades.

AQ3r ¢ Para el adecuado funcionamiento de la Unidad se debera considerar la
liberacion del espacio en la calzada.

Adr « La Unidad y sus valores agregados, seran una alternativa para el traslado
diario a los destinos laborales.

Abr ¢ La utilizacion de la Unidad como alternativa de movilizacion permitira
descongestionar el trafico en zonas perturbadas.

A6r « El tamano de la Unidad no ocupara mas del 90% del ancho del carril de
circulacion.

B1r « Gracias a sus atributos el disefio sera atractivo para su utilizacion.

B2r « Tanto la comunicacion como los atributos del producto tendran connotaciones
que se contrapongan con la percepcion de status e independencia del
vehiculo particular.

B3r ¢ La Unidad tendra mecanismos que faciliten su articulacion con el transito
circundante.

B5r « La Unidad en su estructura y funcionamiento considerara su uso en horario
nocturno.

B6r ¢ La Unidad con su funcionamiento dara una percepcion de seguridad a sus
usuarios activos y pasivos.

E1r « La Unidad contara con mecanismos para no excederse del limite de
velocidad establecido por las normas de transito vigentes.

E4r « La Unidad utilizara mecanismos intrinsecos o externos para detenerse a
recoger pasajeros solo en las paradas establecidas.

D2r « La unidad en su estructura y funcién contemplara mecanismos que le
permitan agiimente complementar Sistemas de Transporte masivo (metro,
BRT, tren, otros).

4.3.3.2 De sustentabilidad (referidas al impacto en la naturaleza):

Fir « La Unidad tendra mecanismos que reduzcan al maximo la emisién de
gases contaminantes.

F2r « La carroceria de la Unidad tendra una vida Util equivalente a la de su
chasis.

F4r « La mayor cantidad posible de los elementos de la Unidad podran ser:
reutilizables, reciclables o reducibles.

F5r « Las partes de la carroceria podran ser de facil reemplazo para ampliar su
perdurabilidad.
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4.3.3.3 Humanos (referidas a la antropometria, la ergonomia y la
antropotecnologia)

B4r « Los elementos al interior de la Unidad aportara para la Seguridad de sus
ocupantes.

B7r ¢ Los elementos y condiciones de funcionamiento de la unidad facilitaran las
relaciones servidores-usuarios, y brindaran un viaje confortable.

B8r « Los atributos de la Unidad y de sus elementos complementarios reduciran
los tiempos de traslado origen-destino.

C1r « La unidad contara con espacio e infraestructura necesaria para
comodidad y seguridad de la poblacion vulnerable.

C2r » La unidad contara con un sistema de cobro que interfiera en lo minimo
con los tiempos de abordaje o salida de la misma.

C3r  La unidad contara con elementos que faciliten la interpretacion de las
puertas de abordaje y salida.

C4r « La unidad contemplara mecanismos para que la dinamica de su uso y
ocupacion no interfiera en el abordaje o desalojo de otros usuarios.

E2r « La Unidad y sus elementos complementarios facilitaran el reconocimiento
de los momentos de su recorrido.

E3r « La Unidad contara con elementos suficientes para garantizar la seguridad
de sus ocupantes en caso de accidente.
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5.1 Marco referencial

Coémo preambulo al establecimiento de la problematica existente en este analisis tedrico-
conceptual, se ha visto la necesidad de presentar antecedentes relativos al “diseno”
en el ambito nacional, su percepcion por parte de otros estamentos econdmicos de la
sociedad y del Gobierno para luego presentar de una manera clara dos criterios claves
que no ambicionan delimitar su alcance sino dar premisas precisas sobre 1o que conlleva
la actividad del Diseno en Ecuador (el trasfondo filosdfico actual en el que participa el
disenador fruto de su practica y la articulaciéon de la préactica en relacion con tres estadios
del conocimiento).

5.1.1 La practica del diseho

La disciplina del disefio ha tenido una serie de acepciones y connotaciones que
difieren en estrecha relacion con la situacion social, econdmica, histérica y cultural
de distintas regiones del mundo, no resulta lo mismo ejercer la profesion en un pais
industrializado en donde los campos para llevarlo a cabo incluyen: el desarrollo
integrado de nuevos productos, desarrollo e investigacién de nuevas tecnologias,
innovaciones en mecanismos, inclusion de nuevos materiales, optimizacion de
recursos, ecodiseno, una inacabable lista de posibilidades lo que ha llevado a una
constante especializacion en distintos rubros inherentes al desarrollo de productos
en un mercado preocupado por cada dia superar a la competencia con valores
agregados, soporte fundamental para la gestion adecuada de una marca que busca
el liderazgo.

El panorama en los denominados “paises en desarrollo” hace evidente las abismales
diferencias con las regiones “industrializadas”, donde muchos de los fabricantes no
hacen sino replicar o reproducir modelos de producto probados como exitosos, pues
en muchos casos las fabricas locales son resultado de la adopcion de tecnologias
de otros paises, pero que, a diferencia del caso asiatico no incorporaron a sus
organizaciones profesionales preocupados por entender la esencia de la tecnologia
utilizada, para a su vez poder incorporar mejoras y dotar a sus productos que
solucionen problemas de indole local y atender de mejor manera a sus usuarios, sino
solamente a manipularla, sin ir mas alla de lo conseguido, debido sobre todo a la
creacion de monopolios a falta de opciones distintas, a la ausencia de competencia,
lo que produjo cierta comodidad en su funcionamiento.

5.1.2 Papel del diseio en los paises en desarrollo.

Para corroborar estas afirmaciones, se acude a la mencion realizada por Elina Pérez
Urbaneja al hablar de la practica del disefio en Latinoamérica:

“El atraso del diseno industrial en Latinoamérica, por ejemplo, es parte de un
proceso de transferencia cultural, Iéase importacion de publicaciones foraneas,
de tecnologias extranjeras y el otorgamiento de becas para estudiar en Europa
o los Estados Unidos. La dependencia entonces, no soélo se circunscribe a
lo econdmico y lo tecnoldgico, sino que se extiende hasta lo cultural, lo cual
significa una orientacion hacia los patrones o modelos de los disefios surgidos
en los paises centrales”®. Es importante también recalcar las puntualizaciones
realizadas por Humberto Munoz, Profesor de la Universidad de Colombia con motivo
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45 URBANEJA, Elina Pérez, Historia del disefio
industrial en Latinoamérica

48 hittp://www.facartes.unal.edu.co

del 25 aniversario de la Facultad de Disefo Industrial:

Similitudes en el diseio latinoamericano*®

Profesion importada de Europa, con marcadas influencias de
ltalia. Las industrias manufactureras surgen después de la
segunda guerra mundial, con la necesidad de los bienes de
consumo y la imposibilidad de importarlos.

A pesar de las economias basadas en la agricultura, los
disefiadores latinoamericanos enfocan sus productos vy
mercados en la cultura urbana.

La oferta de educacion en disefio ha crecido en las ultimas
décadas, en menor grado ha sido el crecimiento de la demanda
de la industria por estos profesionales.

En los paises latinoamericanos se ha estimulado la formacién
universitaria descuidando la formaciébn de mano de obra
calificada (técnicos y artesanos), El disefo tienen en general
un enfoque artistico, en donde no existe o0 se descuida la
inteligencia de mercados; (+disefio = +costo = +estrato).

Latinoamérica cuenta con ricas tradiciones artesanales y
culturales; que salvo algunas excepciones sobretodo en el
campo de la moda, no ha podido incorporar a las condiciones
actuales.

Sin embargo, este disefio emergente, de pocos recursos y posibilidades, donde lo
artesanal y lo artistico buscan la adopcién de herramientas vernaculas y donde el
imaginario de la forma estructura identidades atrayentes, en un mundo de constante
movimiento y blsqueda, las propuestas de muchos disefadores locales han logrado
ser universalizadas, 1o que ha arrojado como resultado la exportacion de disefadores
latinoamericanos o de sus productos a varias latitudes del mundo, y su papel a
nivel mundial cada dia va volviéndose mas estelar, menos que en el desarrollo de
herramientas para incorporar mejoras a productos, marcas, Servicios y sus estrategias
de comercializacién, a desarrollar productos diferenciados por su forma y funcion
mas estéticos y apetecibles para el mercado.

5.1.3 Complejidad, holismo y racionalismo.

El ejercicio constante de analisis, sintesis, proyeccion, y ejecucion de proyectos
de diseno ha enrumbado a los estudiantes y profesionales de disefio a buscar
la explicacion de la fenomenologia de la naturaleza y su aplicacion a los medios
artificiales que mentalmente se idean en la consecucion de un producto o innovacion,
no es accidental la presencia constante de estudiantes de Arquitectura y Urbanismo
en las conferencias de Manuel de Landa, fildsofo tecno-cientifico, uno de los referentes
de la teoria cibernética actual.

Cuando se habld de la metodologia que aplicaremos en este proyecto (Sintesis de la
forma, Alexander), se encontrd esa relacion tedrico practica donde, al ir profundizando
se ha llegado a concluir que estas tres formas de pensamiento: Racionalismo, Holismo
y Complejidad, son el resultado de la busqueda filoséfica que puede alimentar la
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4T Entrevista a Manuel de Landa, Revista
Anaconda No. 26.

48 DE ALMEIDA, Maria da Conceicao, Para
comprender la complejidad.

49-50 pUSSEL, Enrique; Filosofia de la
Produccion.

51 BONSIEPE, Gui; Democracy and Design.

52 DUSSEL, Enrique; Filosofia de la Produccion.

préactica y el gjercicio del disefio como una disciplina, no necesariamente cientifica,
pero si que encuentra fundamentos soélidos para planteamientos “materialistas™’,
sobre todo conceptuales y su ineludible consecuencia ya en el resultado formal de
sus ejercicios. Sin embargo esta relacion se volvid dialéctica mas que historica, y fue
una secuencia de negaciones a lo ya desarrollado por tantos pensadores cuando
ciertos elementos del pensamiento bien pudieron ser adoptados y reformados en
funcién de nuevos descubrimientos, de todas maneras, en estos Ultimos 50 anos,
hemos pasado de lo lineal a lo no-lineal, de lo sistémico a lo complejo, de lo racional
a lo posmoderno, todas estas concepciones de la realidad tienen su cronologia,
partiendo de Gaston Bachelard y continuando de la siguiente manera:

Wiever, Ciencia y Complejidad

Von Neumman, Teoria de los autébmatas

Von Foerster, Autoorganizacién de los sistemas
H.A. Simon, Arquitectura de la complejidad
Henri Atlan, Auto-organizacion por el ruido
Friedric Hayek, La teoria del fenébmeno complejo*®

De cierta manera, se busca justificar con estas lineas, la adopcién de una metodologia
de disefo (donde confluyen andlisis y sintesis) que es la herramienta que se utilizara
para entender el fendmeno artificial de la transportacion urbana, y al mismo tiempo,
esa metodologia no es una receta para el ejercicio mental de proyeccion, sino que
concibiendo a la problematica como un sistema dinamico también de puede albergar
creativamente recursos especificos donde aportan, materialmente: Arte, ciencia y
tecnologia.

5.1.4 El acto de disenar. Ciencia - Tecnologia - Arte

En algunos pasajes de los seminarios recibidos en el aula, se pronunciaba la frase
“el acto de disefar” como un momento especifico, para algunos hedonista, donde se
encontraba casi divinamente “la solucion” a un problema de Disefo, como el Eureka
de las ciencias quizas, 0 como un trance creativo en el que el disefiador utilizando
distintos medios hallaba una verdad dentro de su ser como cuando alguien tiene una
palabra “en la punta de la lengua!”, que para este caso seria, “en la punta del lapiz!”,
algunos de estos medios son por ejemplo: los mapas mentales, la lluvia de ideas, el
método inductivo-deductivo, la analogia, solo por citar algunas de varias herramientas
creativas desarrolladas y en algunos casos hasta esguematizadas para lograr un
“destello creativo”.

Sin embargo, muy pocos autores han categorizado de esta forma a lo que bien podria
denominarse “procesos creativos”, por el contrario se ha encontrado esta referencia
en la obra Filosofia de la Produccion de Enrique Dussel, donde se menciona en
relacion al acto de disenar lo siguiente: “El acto de disehar es un acto, como el verde
es un color. Sus partes integrales y funcionales son la ciencia, la tecnologia y el arte,
a la manera como el azul y el amarillo componen el verde. La ciencia, la tecnologia
y el arte como momentos del acto disefante son intrinsecamente diferentes de la
ciencia, la tecnologia y el arte como actos independientes™®. Es decir, la practica del
disefho no es puramente el manejo de tecnologias para la representacion, proyeccion
o desarrollo de “lo disefiado, el objeto disefiado™, ni tampoco una ciencia pura pues
“las ciencias se aproximan a la realidad desde la perspectiva del conocimiento, de
lo que se puede saber, mientras que las disciplinas del disefio se aproximan a la
realidad desde la perspectiva de la poyectabilidad, de qué puede ser disenado™’ esto
se desprende debido a que “el disefo se trata de una accidon humana productora o
fabricante, 0 mejor, un momento de dicha accion”52. Al mismo tiempo no podemos
situar al diseno Unica y especificamente en el ambito de las artes sino en la capacidad
del disefador de aproximar lo estético a lo cotidiano, de reestablecer el contacto
perdido hace mucho tiempo entre el arte y el plblico, entre la gente viva y el arte
como algo viviente®.

Las distintas instancias del disefo se veran acompanadas en mayor o menor medida
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de estos tres componentes: ciencia, el momento de levantar la informacion y con
métodos especificos, explicar un fendmeno, resolver una hipdtesis o encontrar una
ruta de accion; arte, para moldear la realidad y proyectarla hacia el incremento de su
calidad y; tecnologia, para convertir en certeza viable una nueva realidad cotidiana.
Todo este accionar, cargado de honestidad el momento de enfrentar a lo publico (0
a lo privado) y resolverlo no como la imposicion de un sabelotodo del disefo, sino
como el fruto del dialogo con la realidad del usuario, a nivel cientifico (realidad),
tecnoldgico (viabilidad) y artistico (aceptacion de la estética del objeto disenado).

Pero estos principios o definiciones sobre o que (en teoria) deberia ser el ejercicio
del disefio, no son claramente apropiados por la opinién publica local, y en el
medio regional se han diluido con la puesta en escena de la actividad de ciertas
especialidades del disefio.

5.1.5 La percepcion del Diseiio en el Ecuador

El mercado laboral ecuatoriano brinda infinidad de posibilidades donde el disefio, en
sus distintas especialidades puede encontrar nichos a ocupar, pero mas concentradas
en la reproduccion de esquemas preestablecidos (dibujantes), en la operacion de
software especializado (imprentas), solo por poner un ejemplo, en pocos casos son
aportes a la originalidad para el universo objetual local y esto se debe sobre todo a que
Ecuador es un pais que como en toda Sudameérica, su proceso de industrializacion
se vio frenado por: “la falta de competitividad internacional, con la consecuente
limitacion a la capacidad exportadora de manufacturas; la amplia dependencia de
la importacion de bienes de capital € insumos intermedios; el permanente rezago
tecnoldgico v la extensa penetracion de companias transnacionales en los sectores
industriales mas nuevos y dinamicos”®, sumado a la idea de que el disefio es mas
un gasto que una inversion.

LLa mayoria de la demanda laboral en el Ecuador, a criterio personal, se ha concentrado
a la contratacion de Disenadores Graficos y ultimamente a Disenadores especializados
en Web y Multimedia, siendo muy poca la necesidad de Disehadores Industriales, que
en muchos casos han encontrado en la capacidad de representacion o modelado
tridimensional (sobre todo a través de las nuevas aplicaciones informaticas) un espacio
para ocupar parte de una formacion, gue incluye otros elementos que componen su
disciplina, pero que pocas veces son considerados, las razones, las ilustra claramente
la siguiente cita:

“Dado que el disefio grafico, el de textil e indumentaria y el de interiores se
dirigen particularmente a generar estimulos visuales, existe una idea generalizada
(aunque incorrecta) de que el disefio en su conjunto -incluso el industrial- esta
asociado Unicamente a las formas y los colores™,

En contacto con otros profesionales, el término “Diseno Industrial” incluso aln no logra
ser entendido, y muy pocas industrias han visto necesario crear un departamento de
Diseno Industrial, 0 por lo menos contratar a un profesional con este perfil para que
pueda aportar no solo a los atributos visuales del producto sino también a que el
producto logre eficiencia el momento de ser fabricado y que presente otros aspectos
que los vuelvan mas apetecibles para el mercado local y extranjero, es muy largo el
camino por recorrer para incorporar al Diseno Industrial en las esferas productivas del
pais, pero el sélo hecho de que ya existan Escuelas de Diseno, donde esta discusion
sea abierta y cooperativa para encontrar alternativas para su difusion, permitira insertar
a los disenadores en el medio industrial, es decir, generar la necesidad para aumentar
competitividad con disefo.
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Varios han sido los autores que han aportado en el desarrollo de la metodologia del
Disefno, principalmente desde dos perspectivas: la tedrica, apoyada en la Metodologia
proyectual y desde la practica, se ha considerado establecer enlaces entre estas dos
perspectivas, para apoyarse tanto de una visibn como de otra, para tomar lo mejor de
ambas, Alexander con una vision racionalista, pero que aporta estrictamente al analisis
y sintesis, y Gugelot, que gracias a su practica estrictamente en el Disefo Industrial,
plantea consideraciones funcionales que para el momento que vive el disefo industrial
en nuestro pais resulta coherente ponerlas sobre la mesa para dotar al profesional

de un enfoque dirigido a los procesos de fabricacion, al mercado y a la validacion
tecnoldgica en sus proyectos.

6.1 La sintesis de la forma

A Al T i
NOT hS 01\ TH I*J Dando revista a algunos autores, que han abordado temas que han alimentado,
. - T mas que especificamente a las metodologias, a nuevas lineas de pensamiento
‘ SYYNTl ]ES |S y que éstas han utilizado como principio, influenciando su planteamiento, desde
] ’ o la teoria de la informacion de Shannon y Weaver llegando a la propuesta de la
OF 141 ()l{ l\/l complejidad de Morin, todas enfocadas al manejo de la complejidad, definida como
g i “un fendmeno cuantitativo, una cantidad extrema de interacciones e interferencias
CHRISTOPHER ALEXANDER entre un nimero muy grande de unidades™®, todos ellos desarrollados en prevision

a una posible acumulacion de informacion, consecuencia del desarrollo de las
tecnologias actuales, de su acceso y de su hipermultiplicacion a través de diversidad
de canales, por poner un ejemplo, el ciberespacio, donde la apertura para inputs y
outputs se ha vuelto infinita.

Ninguna de ellas ha perdido su vigencia, sino que han sido una serie de
implementaciones, mejoras, alcances y avances en funcién de la misma
preocupacion, el pensamiento desde una dptica que considera la diversidad
de elementos que interaccionan en un sistema. Dentro de este contexto una
metodologia que generd interés fue la de Christopher Alexander quien plantea en
su libro “Notas sobre la sintesis de la forma” un programa de disefio conformado
por dos etapas principales: el andlisis y la sintesis, como introduccién a lo que él
llama “El programa” refiriéndose a la metodologia en si.

Cubierta del Libro “Notas sobre la Sintesis de
la Forma” de Christopher Alexander.

Alexander se refiere al ajuste 0 a la adaptabilidad de la forma con su contexto, para
ello explica a la forma como un patrén que surge de la exposicion de la materia
a ciertas fuerzas irregulares que la generan y siendo el disefiador un configurador
de la forma, es necesario que en su mente y en su accionar exista algo de claridad
programatica, y para que esto sea posible, primero debe dirigir sus problemas de
diseno hacia sus origenes funcionales mas tempranos y ser capaz de encontrar
algun patréon en ellos. Un patron para solucionar problemas en un esfuerzo de
alcanzar adaptabilidad entre dos entidades: la forma y su contexto®.

Se justifica la adopcion de esta metodologia con dos formas de lograr adaptabilidad:
una inconciente y una conciente, refiriéndose al primero como el esquema del
hombre rural que va dando forma a su realidad artificial haciendo constantes arreglos
a la forma de sus objetos para alcanzar el ajuste al contexto segun sus variaciones,
%6 MORIN, Edgar, Introduccion al pensamiento pero esto es posible gracias a su capacidad de transformarlos directamente con sus
complejo. propios medios, mientras que el hombre urbano “conciente”, en su medio, cada vez
se le dificulta mas el poder transformar su realidad material, debido sobre todo a que

57 ALEXANDER, Christopher, Notas sobre la

sintesis de la forma.
43



TRANSLACI N

unidad de transporte publico de mediana capacidad para ciudades intermedias

Grafico # 4. Descomposicion de problemas
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Grafico # 5. Jerarquizacion de problemas
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Grafico # 6. Uso de diagramas

Tomados de Notes of the Synthesis of Form,
Cristopher Alexander.

la complejizacion de las estructuras y materiales que le rodean, las cuales necesitan
de un conocimiento cada vez mas especializado para poder transformarlos, todo
esto consecuencia de la era industrial. Es en esta instancia cuando el disefiador debe
proyectar todas las posibles soluciones que la forma da a una serie de problemas.

Es por eso necesario el analisis del problema donde Alexander se apoya en la teoria
de conjuntos, herramienta que permitira desglosar ordenadamente (jerarquias) y con
el alcance debido (extension) cada uno de los problemas y sus subelementos para
englobar la totalidad del sistema, descomponiéndolo y articulandolo (Ver gréficos
#4,5y6).

Dentro de la fragmentacion del problema, estan implicitas las relaciones que
entre cada uno de los subproblemas existen, siendo estas de tres tipos: positivas,
negativas y neutrales. Siempre considerando que este analisis maneje elementos
dentro del mismo rango jerarquico. Esta forma de organizacion es muy importante
en la consecucion del programa “Encontrar el correcto programa de disefno para
un problema dado es la primera fase del proceso de disefo. La forma es derivada
del programa™.

Continuando con el desarrollo de las soluciones, Alexander da un énfasis especial
a los “diagramas” en la blsgueda de éstas, distinguiéndolos entre diagramas de
requerimiento, como una forma de establecer los flujos e interacciones entre las
soluciones de un problema y los diagramas de forma o constructivos cémo el puente
entre el requerimiento y la forma, explica la riqueza y poder de los diagramas en la
busqueda de la forma, como una herramienta de busqueda conciente-inconciente,
pues la manera en que estos diagramas son elaborados dependen no sdlo de un
esguema ldgico sino también de la subjetividad del disenador, quien ira encontrando
los diferentes atributos de la forma de la misma manera en que descompondra el
problema.

Por otra parte, también esos diagramas le permitiran “proveerse de un punto de
entrada no verbal al problema” y su secuencia sera en sentido inverso al analisis
del problema.

Esta consecucion de diagramas iran dirigiendo la forma hacia su estado final, nutrida
de un analisis racional para su esclarecimiento y comprension, y alimentada de las
percepciones Yy los significados que el disefiador asuma acerca del contexto para
alcanzar la deseada “adaptabilidad” de un sistema.

En resumen, y para fines de una organizacion del trabajo esquematizada, podemos
enunciar los siguientes pasos para la consecucion de la forma:

* Definicion del problema.

* Mediante una lista de exigencias, se estudia el comportamiento de los
sistemas en el contexto.

» Se da un juicio para determinar si las soluciones a una de las exigencias
estan determinadas con las de otra.

 Se analiza y descompone. Se establece una jerarquia de subsistemas.
 Por medio de diagramas se encuentra una solucion a las exigencias.

* Los diagramas se van desarrollando hasta lograr la sintesis formal de las
exigencias.
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———  INNOVACION
INTERVENCION
— INFLUENCIA

6.2 Articulacién de soluciones

Ahora que estan definidas, jerarquizadas y clasificadas las exigencias, en primer lugar,
se estableceran soluciones adecuadas a través del trazo de diagramas, referidos por C.
Alexander de la siguiente manera: “Cualquier patron en el cual, al ser extraido desde
una situacion real, expresa la influencia fisica de ciertas fuerzas o demandas es un
diagrama” lo que nos da mucha libertad para establecer el grado de abstraccién que
estos puedan tener, siempre y cuando, en el mismo se exprese la influencia de fuerzas, y
contemplando dos factores: “Por un lado estos deben resumir aspectos de una estructura
fisica, presentando uno de los patrones constituyentes de su organizacion. Por otra parte,
el diagrama puede ser pensado para resumir un juego de propiedades o restricciones,
como una flecha o un mapa de densidad poblacional”.

Al mismo tiempo se incorporaran estos diagramas, se agruparan las exigencias que

estén en estrecha relacion:

Es necesario involucrarse con los factores
que circundan a la unidad en los tres

PLANIFICACION URBANA niveles de intervencion en el proyecto,

se enunciara una parte clave para que el

INFRAESTRUCTURA VIAL

proyecto logre mayor eficacia, el ciclo del
servicio.

VIALIDAD

TRANSITO

RECORRIDOS

MOVILIDAD

UNIDAD DE TRANSPORTE

FUENTES DE F3
NETGIA A2 /\

F1FBZ

CICLO DEL SERVICIO E3 4 F2 B7

ct
AB |C4 c3 Fs5C2

FRECUENCIAS

\

ACCESIBILIDAD E2
AREAS PATONALES E oo servico B5s B1

Grafico # 7. Jerarquizacion de problemas en
el proyecto

N

E4
ACCESIBILIDAD (.
AREAS PATONALES

Unidad de Transporte
 Abordaje, y desalojo.
* Chasis preconfigurado
* Condiciones de trabajo del conductor
* Accesibilidad
* Circulaciones interiores
* Seguridad
* [luminacion y diseno interior

* Exteriores

45



_——— TRANSLACI N

unidad de transporte publico de mediana capacidad para ciudades intermedias —_— S

Abordaje, y desalojo.

Luego de analizar la dinamica de la movilidad, se plantea la ubicacion de dos compuertas
que se detallan en la imagen a continuacion:

2
s
‘ ;
1) ! trada y salida de pasajeros con °§ .
; , | Acceso al resto de pasajeros.
1‘ pacidades especiales. I
1@ Salida resto de pasajeros ?‘ %

Las premisas para haber seleccionado este esguema son:
a) La necesidad de un acceso mas amplio para el acceso a discapacitados.
b) La necesidad de generar un flujo de circulacion a lo largo de la unidad.

¢) La necesidad de tener una puerta mas amplia para el desalojo de la unidad.

™ o -r—'—""'.""-ﬁ-’i’ -'#".’L

- it =
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2
¥
e
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Chasis preconfigurado

OPCIONES DE CHASIS

De la blsqueda que se realizd se
encontraron tres modelos de chasis que
cumplen con las exigencias requeridas
en cuanto a altura del piso del chasis (low
floor entry / entrada baja 0 cama baja).

Sin embargo es necesario enfatizar que
estos chasises no se encuentran en el
mercado local, es por eso que con fines
académicos se optara por la marca que
mas informacion nos pueda dar acerca de
sus especificaciones y de la manera como
esta configurado el chasis.

La marca Volvo es la que mas informacion
entrega sobre la ubicacién del motor,
estructura, alturas, anchos y espacios
disponibles para poder tener un
acercamiento formal mas fiable el momento
de disefhar la carroceria.

Es necesario resaltar que las marcas
de chasis que mas se comercializan
son Chevrolet e Hino, pero son chasises
fabricados para fines de transportacion
de carga, no de pasajeros, por ejemplo
las series NHR, NKR y NPR de Chevrolet,
las mismas que son modificadas para
lograr una mejor capacidad el momento
de montar las carrocerias. A pesar de que
al hacerlo los propietarios de las unidades
pierden la garantia del fabricante del
chasis.

Marca: MAN

Longitud: 9.1 - 10.4 m
Motores: motor de riel comun a diesel
con torre arreglada, Euro 4, 176/206 kW

(240/280 hp)

NM 243/283 F
Piso ensamblado
para carrocerias de midibus

de cama baja

12.240 HOCL-NL Longitud: 9.3 -10.5m
Chasis para carroceria Engines: motor vertical a diesel, Euro 3,

. 162 kW (220 hp)
de midibus con cama baja Motor de riel comun vertical a diesel, Euro 4,

176 KW (240 hp)
Marca: VOLVO

3280
e
lsZ

3180

B7R: Chasis posterior con motor de siete litros y dos ejes
Longitud: 12.5 metros. Configuracién Euro 3

FR I [jg
= | [0 Ak
| IF 2

I - - 1

3150

B7R: Chasis posterior con motor de siete litros,, dos ejes
y entrada baja. Longitud hasta 12,5 m.

Marca: Optare

Z %
Al S===

M1020
Motor:

Mercedes-Benz OM904LA, Euro 5, cuatro cilindros turbo diesel con Reduccion

Catalitica Reducida (SCR) por medio del uso de re-agentes.
Limitacién de velocidad opcional.

A =Overall Length 10180  mm
B =Overall Height 2730  mm
C=Front Overhang 653 mm
D =Wheelbase 6915 mm
E=Rear Overhang 2562 mm

N
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Chasis Volvo B7R de cama baja.

Féacil construccion de la carroceria.
Un marco simple con una cara
superior plana permite un faci
armado de la carroceria. Los
conectores del sistema eléctrico

TRANSLACI N

Mejor vistazo a los costos
operativos. Informacién detallada

z S acerca de de datos importantes del La nueva plataforma del conductor con
también para facil y réapida hiculo brinda al d . . ) o
conexion con la carroceria Veniculo brinda al operador mejor impresionante visibilidad, En el nuevo
: control sobre consumo de entorno del conductor, muchos de los
combustible y otros parametros. controles se mueven con el volante al

Eje posterior con opcion
de cuatro radios, para
velocidades limite desde
80 a 120 km/h.

Poder de freno incremental
retardado. El tipo de transmision
y el retardador integrado que
hace una gran parte de todo el
trabajo de frenado.

Motor de siete litros con seis cilindros D7E. Produce
290 caballos de fuerza, 1200 Nm de torque y tiene
disponibilidad en versiones Euro 3 y Euro 4.

mismo tiempo que puede ser ajustado
para mayor confort. EI conductor
disfruta de un claro panorama de todos
los instrumentos y puede facilmente
encontrar una posicion confortable.

Entrada baja. La entrada baja promueve
el rapido ingreso de pasajeros y facilita

el abordaje al bus de los pasajeros con
discapacidades de movimiento

Amplitud del corredor central. El eje frontal de
nueva generacion hace posible disefiar un
amplio corredor central, esto contribuye a un
répido movimiento de pasajeros.

¥
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Chasis Volvo B7R de cama baja.

2724

5998

3266

@ 1004

@ 1004
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Condiciones de trabajo del conductor

Para acondicionar el espacio destinado al conductor se tomara como premisa
las condiciones que en primera instancia, el chasis seleccionado nos da como
recomendacion:

1474

58 INEN, Reglamento RTE-038 Bus Urbano.

&500%

2949

Por otra parte, el Insittuto Nacional de normalizacion agrega las siguientes
condiconantes®:

d) Ventanas

d.1) Conductor. Con ancho minimo de 800 mm y altura minima de 800 mm con
posibilidad de observar la parte baja en el exterior lateral izquierdo; la ventana corrediza
debe abrirse por o menos en un 30% de su ancho. Todos los vidrios de las ventanas
seran de seguridad para uso automotor con un espesor minimo de 4 mm que cumplan
los requisitos establecidos en la Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 1 669.

b.2) Conductor:

b.2.1) Angulos de vision. El parabrisas debe tener las dimensiones de tal manera que
permita un angulo minimo vertical de 8° sobre la horizontal y de minimo 20° bajo la
horizontal de la linea de vision del conductor y un angulo minimo horizontal de 60°
medidos desde el lugar del conductor.

b.2.2) Panel de conduccion - Ubicacion. Parte frontal del interior del vehiculo donde

el tablero de instrumentos se encuentra en el campo de vision del conductor, a una
distancia de aproximadamente 700 mm, donde los instrumentos o indicadores de alerta
deben estar dentro de un angulo horizontal de vision de 30 grados.

- Contenido. Instrumentos de control y mando; velocimetro, oddmetro, mandmetro
doble de presion de los frenos, indicadores de combustible, lubricantes, termodmetro
para indicar la temperatura del agua del sistema de refrigeracion, tacometro, tacografo,
mandos neumaticos o eléctricos para puertas, luces de alarma de insuficiencias de
cada sistema.
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b.2.3) Asiento del conductor

- Tipo Ergondmico, regulable en los planos vertical y horizontal.
- Ubicacion. Frente al volante de conduccion.

- Dimensiones: - Ancho minimo 450 mm,

- Profundidad entre 400 mm y 500 mm

- Angulo de inclinacién hacia atrés entre 3o grados y 60 grados.
- Altura minima del espaldar 500 mm

- Ajustes. Mecanismos de ajuste vertical entre 400 mm y 550 mm, adelante - atras
con una carrera minima de 120 mm e inclinaciéon del espaldar entre 90 grados y 110
grados con respecto al asiento. Todos estos ajustes deben ser realizados de forma
facil por un conductor de peso medio de 70 kg y los mandos de ajuste deben estar al
alcance de sus brazos.

b.2.4) Proteccion del conductor:
- Ubicaciones. Posterior y lateral.

- La proteccion posterior debe ser de piso a techo con estructura soportante de acero
inoxidable o aluminio, y con dos secciones: una seccion inferior apanelada como limite
de los primeros asientos detras del conductor que debe ser rigida de acero, aluminio,
material melaminico o fibra de vidrio y altura entre 800 mm y 1 000 mm sobre el piso

y otra seccion superior transltcida de vidrio de seguridad para uso automotor y altura
entre 800 mm y 1 000 mm bajo el techo. La proteccién lateral debe tener una altura
maxima de 800 mm como una estructura de pasamano de acero inoxidable o aluminio.

Grafico # 8. Condiciones de visualizaciéon
RTE - 038 - INEN
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Con estas premisas se realizd el analisis a continuacion:

Se esta considerando en el disefo del
espacio, a mas de las recomendaciones
del INEN el uso de materiales que aporen
al confort del conductor, el asiento consi-
dera materiales que permitan al conductor
mantener su cuerpo mejor ventilado, se
ha incorporado tecnlogia de comunica-
cion tanto para con los usuarios como
con otras unidades, paradas y centrales
de gestion de transporte y vialidad.
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Dispositivo de comunicacidn con usuarios y

/ con central de Gestién de Transporte.

Monitoreo interior y exterior

Espaldar ortopédico
con ventilacién controlada

Sistema de amortiguacion
neumatica.

Ajustes mantener en estado de
relajacion la musculatura de
miembros inferiores
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58 LIDWELL, William, Universal Principles of
Design, a cross-disciplinary reference.

Menores de 12 afos

Accesibilidad

Definida en términos de disefio como

el escenario en el cual “Los objetos y
espacios deben ser disefados para ser
utilizables, sin modificacién, por la mayor
cantidad de personas posibles™”.

Entre los grupos de poblacion mas vul-
nerables se puede incluir a: Menores de
12 anos, adultos mayores y personas con
discapacidad, a continuacion se detallara
el analisis con respecto a cada uno de
ellos:

N
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Discapacitados
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RADIO DE GIRO BASADO EN RUEDAS
MOVILES EN DIRECCIONES OPUESTAS

Y PIVOTANDO ALREDEDOR DEL CENTRO

RADIO DE GIRO BASADO EN EL BLOQUEO
DE UNA RUEDAY GIRO DE AOTRA
PIVOTANDO SOBRE LA PRIMERA

escala 1:20
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Mujeres
Y
193 cm
Yy
ESTATURA
PERCENTIL 99 - Hombre
25 a 34 anos

- En un area de 11 x 25 m caben:
36 pasajeros sentados

21 psajeros de pie

TOTAL: 56 pasajeros (aproximado)

185 cm

ALCANCE LATERAL ASIMIENTO
PERCENTIL 5 - Mujer

escala 1:20
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PASAJEROS SENTADOS

A
4

'S
B < l‘—"s

F
— ]
hombres mujeres
percentil percentil —
5 95 5 95
cm cm
A 39.4 49.0 35.6 44.5
B 43.9 54.9 43.2 53.3
Cc 18.8 29.5 18.0 27.9
D 53.3 63.5 45.7 63.5 —
E 80.3 93.0 75.2 88.1
F 34.8 50.5 31.2 49.0
G 31.0 40.4 31.2 43.4 —
H 43.2 48.3 33.0 48.3
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ELIPSE CORPORAL

A

45.7

Y

ZONA DE CONTACTO

PEATON EN CIRCULACION

PEATON ERGUIDO SEDENTE

De este ejercicio se desprenden algunas
consideraciones:

A pesar de que el flujo de circulacion es
dinamico, por medio de ciertos elementos
se podria lograr que los usuarios se
dirijan a la zona intermedia de la unidad
disponiendo un espacioamplioy elementos
de apoyo y sostén, adicionando barreras
fisicas y visuales que empujen el flujo hacia
zonas de mayor confortabilidad.

La condicionante del espacio en el corredor
de acceso hacia los asientos posteriores
no permite Mas que aproximadamente
unos 45 cm de holgura, a pesar de que la
norma establece una amplitud de 60, pero
cabe considerar que la circulacion es entre
asientos, a una altura maxima de 90 cm.
Dejando suficiente espacio para el libre
paso de las extremidades inferiores pues
los hombros y extremidades superiores
quedan para libre circulacion.
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e

lluminacion y disefo interior

Perfiles de aluminio que

permiten desmontar cielo
raso.

lluminacion y anuncio ./

o

de paradas en
pantallas LED.

.
- Disposicién de asientos a lo Columnas en perfil tubular de
) largo de las paredes laterales aluminio permiten sostenerse
de la unidad de transporte de pie sin importar la estatura

60



unidad de transporte publico de mediana capacidad para ciudades intermedias

TRANSLACI N




_——— TRANSLACI N

unidad de transporte publico de mediana capacidad para ciudades intermedias T S

Diseino de asientos laterales

Agarraderas fijas para pa-
sajeros sentados y de pie.

a de poliprolileno
Poliestireno

e :

Polipropileno

Asientos anclados ala | |
estructira de Ia@’ar;mééﬂ#;

I Pieza fundida de
aluminio
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Seguridad al interior del bus

Botdn de emergencia
Boton de emergencia (

Sistema de cobro
automatizado.

oroteccion
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Al sobreponer el factor antropométrico y
el esquema de circulacion sobre el chasis
se realizaron algunos ajustes con respecto
de la capacidad que alberga la carroceria,
de esta manera la unidad contara con 28
pasajeros sentados y aproximadamente 22
pasajeros de pie, sumando 50 pasajeros
acomodados holgadamente dentro de la
unidad. Aqui es necesario volver a recalcar
que la Unidad de transporte no es el
unico elemento del sistema que soluciona
el problema de la acumulacion de los
pasajeros sino que depende también
de una buena gestion de las empresas
involucradas con la administracion de los
servicios de transporte.
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Exteriores

Primeras aproximaciones formales

TRANSLACI
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Articulacion con las condiciones funcionales
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Paradas

45.7

Partiendo del area para circulacion minima
y tomando también como condicionante
la magnitud de la unidad se establecio
un esquema de las area cubiertas, de
los soportes estructurales y de otros
complementos visuales y barreras visaules
que delimiten el area.

Bajo este esquema, el usuario podra
recorrer un espacio amplio donde
claramente podra detectar los servicios
y el ciclo del servicio al reconocer los
momentos de acceso, intercambio y uso
del servicio de transporte.

Se incorporé al disefio mobiliario para
pasajeros en espera y sedentes y en el
area de aproximacion se liberd suficiente
espacio para el uso de discapacitados y
su correspondiente y exclusivo ingreso a
la unidad.

distancia entre puertas bus

< X X X X X

rdaje

a
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SISTEMA DE COBRO: ESQUEMA PRELIMINAR CON
PROYECCION LATERAL INFERIOR Y SUPERIOR

PAGO
Tarjeta:
Deslicela
la ranura.

Moneda:
Deposite

moneda en la

ranura.

BOLETERIA

por

la

25

®

apin
Su boleto
aparecers

si su pago
es correcto

TRANSLACI N

Dentro de los requerimientos que este
elemento del sistema soluciona estan:

- La agilidad en el sistema de cobro

- Se podra prescinidir del controlador
dentro de las unidades de transporte, y
en su lugar se contratara personal para
el cuidado y atencion en las paradas de
buses.

- La recaudacion justa y que, acompanada
de unabuenagestiondetransporte permitira
reducir la competencia entre miembros de
una misma organizacion de transporte, 10
que, a su vez, reduciria la propension a
que se produzcan accidentes.

- Inducira al usuario a mantener siempre
el valor del pasaje justo o mejor aun optar
por la utilizacion de tarjeta magnética para
recargarla durante sus viajes.
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En esta seccion se definira el conjunto de soluciones que confluyen en el disefio final y
como cada una de de ellas sa ha acondicionado al contexto.

7.1 Ciclo del servicio

NECESIDAD LLEGADA
(Movilizarse de N fS (Reconocimiento del punto de llegada
un lugar a otro) V’Oo /6}1% y opciones para seguir el trayecto)

APROXIMACION A LA SALIDA
(Forma de desalojar la unidad)

BUSQUEDA
(Deteccion del
lugar donde se

brinda el servicio) ARRIBO

(Forma de desalojar la unidad)
IDENTIFICACION

(Reconocimiento de
los beneficios que
brinda el servicio)

uso
(Permanencia, reconocimento
de la ruta, convivencia con el

ACCESO resto de usuarios)

(Acercamiento y deteccidn

de la dindmica del servicio) ; INGRESO
ADQUISICION (Reconocimiento de
(Sistema de pago) las formas de acceder
a la unidad)

De este esquema de servicio se desprenden algunas soluciones objetuales que son
necesario tratarlas:

RECORRIDOS INFORMACION
(Puntos N fS (Infogréfica, objetual,
de origen y destino) ()0 /6),, multimedidtica)
v )

——

—~

CIRCULACIONES N .

&
S
ROTULACION EXTERIOR S
(Hitos visuales de 3
S

facil reconocimiento) , e (|n9f|65.0: permanencia,
a / desalojo) Q
< / !
INFOGRAFIAS || S / ;.
(Rutas, frecuencias, 64 /
restricciones) Q) o<~ INTERIOR UNIDAD /
- i x

&o (Diseno interior

- b:) R de la carroceria) ,
~ PARADAS 23q1qv /
(Diseno interior, ACCESOS

comunicacié;\e%k;jlzgjcz:), RECAUDACION (Puertas, seﬁalizaciér1/
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7.2 Esquema General

SISTEMA DE COBRO

PARADA

UNIDAD DE TRANSPORTE
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7.2.1 Parada

La parada de bus sirve para el aproxima-
miento al servicio, contiene el espacio don-
de se llevan a cabo la espera, el intercam-
bio (cobro) y sirve como hito referencial en
el contexto urbano para facil identificacion
de su ubicacion.

El espacio definido concuerda con los ac-
cesos Y salida de la unidad de transporte,
también se ha acondicionado el espacio
para una lectura secuencial de los distintas
acciones que se llevan a cabo en su espa-
cio cubierto.

Un juego armonico de cubiertas diagona-
les suspendidas en distintas alturas desde
el eje estructural logra acondicionarse for-
malmente con la arquitectura residencial
circundante, y esa semejanza da al usua-
rio una percepcion mas famliar, para y el
resultado grlobal de la forma se integra al
entorno sin ganar mayor protagonismo.

La escala y proporcion utilizada en el dise-
fo de la parada aporta para su facil reco-
nocimiento, que es reforzada con la senali-
zacion necesaria.

Dentro del ciclo del servicio existente, se
ha desplazado al ayudante del conductor
de la unidad hacia la parada, con el obje-
tivo prinicipal de separar la tarea del cobro
durante las acciones del recorrido para
no interferir con los tiempos de abordaje
y desalojo de la unidad para una dinamica
de servicio supuestamente mucho mas efi-
ciente y controlada.

Para establecer la division entre espacio in-
terno y externo, se acondicionaron paneles
de policarbonato traslicido dispuestos en
dos alturas distintas.

En el espaldar de la caseta de cobro se
aprovecha el espacio para colocar infor-

macion relevante o publicidad. 76
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Sistema automatizado de cobro

Pieza clave para el desarrollo de un ser-
vicio eficiente y moderno. Disefiado para
lograr accesibilidad de toda edad y con-
dicion, un sistema interno entrega el bo-
leto al usuario luego de realizar su pago,
sea a través de tarjeta 0 en monedas, con
este boleto el usuario puede ingresar a
la unidad y depositarlo en un anfora, que
luego permitira a la empresa de transporte
contabilizar la cantidad de usuarios que
abordaron el servicio por unidad y por ruta
para optimizar sus frecuencias y para dis-
tribuir lo recaudado.

Para lograr la mayor universalidad del sis-
tema, se colocod informacion infografica
para su correcta utilizacion, y la opcion de
escuchar las instrucciones en el caso de
usuarios con deficiencia visual. Todo con
la asistencia de un supervisor de parada
con mejor instruccion en calidad y calidez
de servicio.

Para seguridad y robustez, se lo incorpo-
r6 a una de las columnas de la parada,
donde cada uno de los elementos internos
y contenedores tienen abrazaderas que
se sostienen de la columna central de la
parada, que a su vez esta anclada a una
base cimentada fundida al piso.

La incorporacion de este sistema de cobro
aporta ademas la obligatoriedad de utilizar
las paradas para poder acceder al servicio
debido a la validez limitada de los boletos,
y obviamente porque la cancelacion del
servicio y su consecuente utilizacion esta
atada a las paradas.
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truncado en la parte inferior para formar
la base y cortado con un plano oblicuo
en la cubierta, esta forma da visualmente
una mejor connotacion de apertura y de
acogimiento al usuario. Para contener los
elementos del dipensador, se realizd un
corte longitudinal al prisma, dejando un
volado que completa el cono en la parte
superior, donde se sustenta la iluminacion
del modulo.

Para seguridad y robustez, se lo incorpo-
r6 a una de las columnas de la parada,
donde cada uno de los elementos internos
y contenedores tienen abrazaderas que
se sostienen de la columna central de la
parada, que a su vez esta anclada a una
base cimentada fundida al piso.

La incorporacion de este sistema de cobro
aporta ademas la obligatoriedad de utilizar
las paradas para poder acceder al servicio
debido a la validez limitada de los boletos,
y obviamente porque la cancelacion del
servicio y su consecuente utilizacion esta
atada a las paradas.
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7.2.2 Representaciones técnicas:
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PLANO GENERAL CARROCERIA
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ISOMETRIA EXPLOSIVA
ESQUELETO DE LA CARROCERIA

medidas en cm
escala 1:200

1 Ultimo arco cubierta
2 Penultimo arco cubierta
3 Arcos cubierta

4 Bastidor lateral derecho
6 Barrales posteriores

7 Barrales delanteros
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VISTA LATERAL IZQUIERDA
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escala 1:200
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VISTA FRONTAL
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ISOMETRIA
PISO Y TECHO INTERIOR DE LA CARROCERIA

1 Acceso
2 Salida
3 Cobertores de ruedas

4 Gradas para acceso zona posterior
6 Rampa

7 Piso para asientos zona posterior
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VISTA LATERAL IZQUIERDA
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ASIENTOS LATERALES
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ASIENTOS DE POSICION FRONTAL
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LAYOUT UBICACION ASIENTOS Y ASIMIENTOS
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ISOMETRIA EXTERIOR
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VISTAS LATERALES
CARROCERIA
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1 URUENA, William, Grupio de Atributos
de Producto, Basado en: Auditoria Estraté-
gica de Disefno, Quito, Diciembre 2005.

7.4 Atributos del producto’

Para dejar establecidas las atribuciones que se ha definido al proyecto se ha utili-
zado el documento citado para categorizarlas y organizarlas.

7.4.1 Prestaciones

- Unidad de Transporte de mediana capacidad.

- Chasis: Volvo BR7 con motor posterior de siete litros, dos ejes y entrada baja.
- Longitud total: 11 metros

- Alto total: 3 metros

- Ancho total: 2,5 metros

- Rodamientos de 90 cm de diametro

- Acceso para discapacitados con rampa impulsada con presion neumatica.

- Entrada con estribo de 40 cm de altura para acceso a menores de edad y adultos
mayores.

- Estructura carroceria en perfil estrcutural de acero de 5y 3 cm de grosor con espe-
sor de 3y 2 mm respectivamente.

- Exteriores laterales carroceria, lamina de acero de 3 mm.
- Exteriores delantero y posterior carroceria: fibra de vidrio.
7.4.2 Facilidad de Uso
Sistema integrado entre
- Cabina de cobro.
- Dotada de un dispensador de boletos, sistema de cobro para
monedas o tarjeta magnética.

- De facil y rapida utilizacién y lectura.

- Cuenta con instrucciones pregrabadas para la accesibilidad a
personas con ceguera.

- Todos los controles y mensajes implicitos en el sistema de cobro,
estan dispuestos para la accesibilidad de nifos, discapacitados y
publico en general.

- Cuenta con iluminacién propia de tubo fluorescente intercambiable y
temporizado para su accionamiento a partir de las 17:00
- Parada
- Estructura robusta y durable con elementos que ordenan la
circulacion dentro y a través de su espacio.

- Banco para asiento de acero inoxidable, juego de cubiertas de
proteccién en policarbonato.
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- Unidad de transporte
- Acceso exclusivo para discapacitados

- Altura de estribo minimo para acceso de adultos mayores y nifos.
- Interior con circulaciones ampliadas

- Asientos de uso priorizado para mujeres embarazadas, madres y
adultos mayores.

Estos tres elementos se coplementan para:
- |dentificar geografica o fisicamente el servicio.
- Comprender la dinamica del servicio rapidmente.
- Encontrar una atencion y asesoramiento adecuado.
- Utilizar el servicio de una manera dinamica y eficaz.
7.4.3 Seguridad

- Estructura interna de perfil cuadrado de acero de 3 mm de espesor, soldado
integramente para obtener una estructura solida y resistente.

- Paradas definidas para evitar abordajes y desalojos abruptos y arriesgados.

- Asimientos estratégicamente ubicados para una segura circulacion en el interior de
la unidad durante su movimiento.

- Sistema de comunicacion entre conductor, supervisor de parada y central de
operaciones para casos de emergencias.

- lluminacion y holgura para reducir el riesgo de robos.

- Piso antideslizante para circulacion segura.

- Ventaneria fabricada en vidrio templado con lamina de seguridad.

- Rampa de salida e ingreso para discapacitados.

- Puerta de salida de 1,50 m de ancho para permitir un desalojo seguro.
7.4.4 Ciclo de vida

- Estructura interna desmontable en cuatro partes, retilizable.

- Asientos desmontables. reutilizables.

- Motor con garantia de 5 anos de vigencia y duracion.

- Sistema Euro 3 6 4 de minimas emisiones.

- Partes reemplazables: ventaneria, asientos, y todas las partes y piezas interiores.
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Unidad de transporte

El disefo propuesto es la consecuencia del analisis de adentro hacia afuera de la dinami-
ca del servicio y de la habitabilidad de la unidad, estableciendo en orden jerarquico:

- Accesos para discapacitados

- Accesos para ancianos y ninos
- Holgura

- Capacidad intermedia

- Robustez y seguridad

Cada una de estas caracteristicas seran desglosadas a continuacion:
Accesos para discapacitados

Se ha provisto a la unidad de una entrada lo suficiente holgada (136.7 cm de ancho)
para el acceso a usuarios en silla de ruedas, este acceso también cuenta con una rampa
impulsada con presién neumatica para su despliegue (ver anexos), lo que permitira la
inclusion en el servicio de usuarios con otro tipo de impedimentos, como caminadoras,
muletas y usuarios con problema de ceguera, preveyendo uso de baston.

También para los usuarios en silla de ruedas se ha designado el espacio suficiente para
su maniobramiento y ubicacion en el espacio destinado para si.

Adicional a ello, se ha previsto la menor cantidad posible de obstaculos en el pasillo de
circulacion de la unidad y la disposicion de los asientos de manera perpendicular, permi-
te mayores facilidades para los discapacitados que no utilizan silla de ruedas.

Accesos para ancianos y nifos

Una de las proridades de este proyecto ha sido dotar de espacios y facilidades objetuales
para la inclusién a los usuarios de la 3era. edad e infantes, quienes actualmente deben
enfrentar diversas dificultades para poder transportarse, la manera de recibir al pasajero
el momento de abordar, la poca preocupacion del conductor en el confort y seguridad
de esta clase de pasajeros, la reducida informacion para mitigar la incertidumbre el mo-
mento de tomar una u otra ruta, entre otros.

Altura de piso para el abordaje de 40 cm, que restado del alto de la vereda (entre 15y
20 cm de altura, para lo cual incluso se podra habilitar su altura en caso de no cumplir
con esta norma.

De esta manera el usuario comun, el nifo y el adulto mayor encontrara en los accesos
mejores facilidades y los tiempos de abordaje se reduciran considerablemente, mejo-
rando los tiempos de trayecto origen-destino.
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Holgura y amplitud

La unidad de transporte en su interior no escatima en dotar de espacios amplios para
la libre circulacion, esta configuracion del espacio interior sumada al uso del color, de la
iluminacién natural y a la disposicién de los asientos hacen que este espacio incite acer-
carse mas hacia la salida y no la entorpece con obstaculos innecesarios como asientos
para el cobrador y la misma presencia del controlador en las entradas de la unidad.

De la misma manera la disposicién de asientos y la altura total del autobus, aportan a
una menor sensacion de encierro, incluso para quienes van sentados, como tratamos de
lapsos de movilizacion de aproximadamente 30 minutos, la unidad prioriza al pasajero
sedente que al que va sentado.

También los asimientos verticales trazan la circulacion hacia la salida, agqui sera importan-
te la presencia de los supervisores de parada quienes daran instrucciones claras sobre
la ubicacion del acceso y la salida.

Las luminarias en sentido vertical incrementan la sensacion de profundidad y amplitud, El
piso antideslizante brinda la seguridad maxima para la libre circulacion de los usuarios.
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Capacidad intermedia

Durante la entrevista realizada con el Di-
rector de Movilidad del Municipio de lba-
rra, el entrevistado mencionaba que la ca-
pacidad de la Unidad de Transporte debe
ser la mayor posible para cumplir con las
horas pico y reducir la frecuencia en horas
valle.

La unidad de transporte que se sugiere en
este trabajo tiene capacidad aproximada
de 50 pasajeros para itinerarios de hasta
20 minutos de duracion, con un adecuado
estudio de viajes realizados en horas pico.
Las unidades podran distribuirse para
atender este servicio y luego redistribuir
las rutas para una cobertura general, por
ejemplo, rutas alternativas de circunvala-
cion de las zonas céntricas.

R
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ANALISIS INICAL

36 pasajeros sentados
24 pasajeros de pie
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Robustez

Al mencionar este término, se debe consi-
derar sobre todo al esqueleto de la carro-
ceria, donde se proyecté el uso de perfiles
tubulares cuadrados de acero de 3 mm
de espesor, cuyas secciones estan solida-
mente unidas con soldadura MIG, de esta
manera la estructura obtiene toda la rigi-
dez necesaria para brindar total seguridad
en caso de impacto.

De la misma manera la unidad debido a
su magnitud en altura brinda la perepcion
de ser robusta y fuerte.

—
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Cémo epilogo de este trabajo se pone a consideracion las siguientes conclusiones y
recomendaciones:

8.1 Conclusiones

El desarrollo de este trabajo se ha trasladado desde el aproximamiento tedrico
desde donde se ha aportado al conocimiento con conclusiones relativas sobre
todo a la disciplina del disefio en nuestra realidad y su aplicabilidad ejemplificada
en un ejercicio practico donde se ha puesto a prueba una serie de herramientas
y concepciones sobre el diseho que han permitido dar luces sobre el ambito
de accion de una disciplina que aun es poco entendida en el medio productivo
local, y ese camino para involucrarse dentro de los medios productivos depen-
dera del claro posicionamiento del disehador como el profesional encargado
de dar parametros a la forma, fruto de un estricto y meticuloso andlisis de las
fuerzas que confluyen en la realidad objetual y la manera de como establecer
relaciones entre ellas para llegar a sintetizar la forma, donde se combinan los
conocimientos y el bagaje del disehador en arte, ciencia y tecnologia.

Este espectro disciplinario que atraviesa el conocimiento mencionado, difiere
segun las inclinaciones subjetivas de cada disefador, como sucede en todas
las profesiones, sin embargo, se debe empezar a construir un perfil profesional
mucho mas tecnificado en la practica del disefio, tanto en las formas de repre-
sentacion y expresion (arte), en el respaldo del saber cientifico como método
y como entrada para el desarrollo de propuestas coherentes y viables, y en la
constante actualizacion para el desarrollo o incorporacion de nuevas formas de
produccion, logistica y uso en su ambito local (tecnologia).

Este deficiente conocimiento, sobre la disciplina y campo de accién del dise-
nador en los actores productivos ha sido una fuerte limitante para el desarrollo
de este trabajo, a pesar de ello se ha logrado aportar al conocimiento con
este ejercicio académico, al incorporar una metodologia que, aunque abierta en
permitir distintas vias de andlisis y sintesis (con herramientas disimiles entre si,
como la antropometria, el andlisis del contexto desde distintas perspectivas, el
acto creativo, la aplicacion de la viabilidad constructiva, entre otras), ha permitido
esguematizar las distintas tareas involucradas en la consecucion de un disefo
coherente entre su forma y funcién y sobre todo, realizable con las tecnologias
disponibles.

El desarrollo de este proyecto ha dado visos también sobre la importancia de
obtener un resultado que, considera a lo largo de todo el proceso de dise-
no todas las condicionantes previo a enfrentarse a los estudios de factibilidad,
quien debe luego recibir toda la retroalimentacion necesaria durante el proceso
de desarrollo del nuevo producto para definir los caminos adecuados si se
dan ajustes para mejorar la eficiencia del producto, priorizando la estética y la
funcionalidad del producto, es criterio compartido de todos quienes intervienen
en el proceso de desarrollo del producto llevarlo a su eficiencia en lo campos:
productivo, tecnolégico, financiero, mercadolégico, ecolégico y humano.
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La cultura de uso del transporte ecuatoriano, y muy probablemente regionall,
es el caldo de cultivo ideal para que, los planes iniciales, vaya con el tiempo
deformandose para terminar en la arbitrariedad, y el consecuente desorden
y caos, la propuesta de este trabajo trata de que esa deformaciones en la
dinamica del servicio y del uso, estén en lo posible protegidas por su propia
manera de configurarse para, al contrario, formar una nueva cultura de uso
del transporte en los usuarios, un servicio aunténomo autocontrolado por sus
mismos elementos.

Las ciudades intermedias aln no se encuentran con los problemas de movi-
lidad actuales que en las ciudades mas grandes, por lo que una adecuada y
oportuna intervencion en el ciclo del servicio actual lograria brindar a los usua-
rios una alternativa de transporte que reduzca el uso del automovil y llevar a
las ciudades hacia una forma de vida de mucho mas calidad, con menos con-
taminacion y mas espacio publico para la circulacion peatonal y recreacion.

El modelo de ciudad colonial ecuatoriana es microcéntrica con proyeccion
expansiva, con un servicio de transporte mas disperso que atienda localidades
satélites se reducira la necesidad de migracion y traslado al centro de las ciu-
dades, esto producira un crecimiento mas uniforme y planificado donde debe
primar la autonomia de estas unidades urbanas en servicios e infraestructura.

Las formas de produccion de las carrocerias en el medio local, aunque ca-
recen de procesos normados para la fabricacion en serie, contemplan aun-
que empiricamente, procedimientos para asegurar la calidad del producto,
la propuesta de este trabajo, permitiria un modelo de produccion basado en
parametros mucho mas definidos, con preensamblajes que ayudaran al fabri-
cante artesanal a mejorar los tiempos en sus procesos y controlar la calidad
estructural de las carrocerias.

La mayor cantidad de partes, materiales y piezas son de origen importado, por
lo que en el disefo de estas piezas no se ha podido interferir en la magnitud
que este proyecto buscaba, pero si podemos concluir que mientras mas nor-
mas y acuerdos en las mismas se logren en el gremio de constructores de
carrocerias, mayor podra ser la posiblidad de que los fabricantes desarrollen
partes y piezas hechas para sus disenos.

En lo referente a una produccion sustentable, consideramos que la normativa y
los claros procedimientos de fabricacion aportan a un ciclo de vida, en primer
lugar mas prolongado, y en segundo lugar, con partes y piezas reemplazables,
reutilizables y reciclables.

Intervenir en los procesos de produccion desde la disciplina del disefo es
una pretencion, a mi parecer, demasiado ambiciosa, a menos que, para lograr
producir la propuesta, el disenador haya logrado desarrollar un proceso de
produccion alternativo con nueva tecnologia o interviniendo en la tecnologia
existente, ha habido casos en los que se ha dado estas intervenciones, pero
se ha producido cuando el profesional cuenta con el bagaje, o el conocimiento
previo en Ingenieria Mecanica o Industrial. En otros paises, para ingresar a la
carrera de Diseho Industrial se debe primero contar con una Ingenieria.

La configuracion de la forma de la carroceria es la consecuencia de la consi-
deracion de los valores formales intrinsecos de su interior, es un claro ejemplo
del diseno de adentro hacia afuera como ocurre en muchos ejercicios de
disefo arquitectonico, este proyecto especificamente ha abordado distintas
escalas en su desarrollo donde ha habido la preocupacion de las relaciones
usario-objeto, objeto-sistera y sistema-entorno donde se ratifica la definicion
de diseno dada en el primer capitulo de este trabajo.
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8.2 Recomendaciones

Las ciudades intermedias en su concepcion actual, son consecuencia de un
trazo urbano sustentado en la concentracion del poder, evidenciado en sus mi-
crocentros urbanos; un gran paso para lograr una movilidad fluida y dinamica
se podria basar en desconcentrar el centro de la ciudad, y en el caso de las ciu-
dades coloniales, aprovechar el potencial turistico que estas tienen, una medida
sugerida para esto seria convertir a los centros histéricos en zonas peatonales,
bordeadas de servicios y facilidades para acceder a ellas y trasladar las acti-
vidades administrativas de los estamentos gubernamentales a zonas urbanas
que cuenten con mejor infraestructura vial, sin dejar de estar concentrados en
un solo espacio.

La propuesta contenida en este trabajo puede ser aplicada siempre y cuando la
administracion de la movilidad y de las empresas de transporte se basen en una
gestion eficiente, buscando la calidad del servicio por encima de los intereses
financieros; pero por otra parte, esta propuesta puede llegar a ser el punto de
inicio de una transformacion global de los servicios de transporte local, suman-
do a este, otros emprendimientos que contribuyan a convertir la cultura local en
una cultura de respeto y orden.

El trabajo interdisciplinario en pos de la mejora de la movilidad en las ciudades
debe basarse en el dialogo constante entre los distintos actores, por ejemplo
para redactar una normativa de construccion de carrocerias coherente y viable,
los distintos actores deben discutir sobre la vision que cada especialista tiene
sobre: su fabricacion, su utilizacion y sus beneficios; al contrario de la habitual
imposicion de posturas que, con el tiempo, se vuelven insostenibles y por con-
secuencia inaplicables.

Por lo tanto, en este ejercicio dialdgico interdisciplinario resulta necesaria la
presencia de profesionales cuya actividad sea inherente a la utilizacion de la
tecnologia, al establecimiento de las relaciones entre seres humanos y naturale-
za artificial, al impacto de la expresion visual de esa naturaleza sobre la cultura
y la cosmovision local, al uso de materiales apropiados tanto constructivamente
como para mejorar las relaciones con el entorno de los ciudadanos y su impac-
to en el medio ambiente.

Pero para que la necesidad de esta presencia aparezca, es necesaria tam-
bién la participacion de estos profesionales en el contexto publico, donde se
trasladen los axiomas que rigen la disciplina del disefio al resto de actividades
econdmicas para que sean aprehendidos integramente, de esta manera el di-
sefador encontrara un mayor campo de accion que le permita desarrollar su
profesion no sélo con su dominio de medios de expresion, sino también como
un conocedor de herramientas de analisis y sintesis, y su capacidad de proyec-
tar soluciones a través de la configuracion de la realidad objetual.

El trabajo presentado en los capitulos precedentes, ha buscado establecer los
atributos minimos que un sistema de transporte de mediana capacidad debe
considerar para mejorar la transportacion publica en las ciudades intermedias, y
se ha centrado en un emplazamiento urbano especifico, pero que, a la vez pue-
de servir en distintos asentamientos urbanos del pais, considerando los distintos
matices que se pueden y deben dar en cada ciudad. No es lo mismo emplazar
un proyecto en una ciudad costera turistica que en una ciudad fabril de la sierra.
Este proyecto da los parametros minimos sobre todo en cuanto a la dinamica
del servicio se refiere, pero el tratamiento formal e incluso constructivo del pro-
yecto debera obedecer a la situacion especifica del medio circundante.
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