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Resumen

El presente trabajo se enfoca en la tematica de la sutura urbana en un espacio fragmentado por una
sendatipo borde en la ciudad de Atuntaqui-Andrade Marin, especificamente en la autopista E35. Este
borde ha dado lugar a una serie de situaciones cotidianas que afectan tanto a los residentes como a

los visitantes de la zona.

El enfoque de la investigacion se basa en la metodologia del proceso de disefio urbano-
arquitectonico desarrollado por los autores Morella Bricefio Avila y Luz Gémez Rosales, el cual abarca
las escalas macro, meso y micro. A través del diagnostico realizado, se han identificado resultados

importantes en cada una de estas escalas.

Anivel macro, se destaca la relevancia de la vinculacion y resonancia que el equipamiento tendra en
el canton. En la escala meso, se ha analizado la movilidad del contexto inmediato para proponer una
reorganizacion de los actores del sitio, tanto peatones como vehiculos. Por ultimo, en la escala micro,
se han considerado los lotes y las distancias para determinar las ubicaciones adecuadas del

equipamiento, teniendo en cuenta su funcion y el espacio disponible.

Como parte de la propuesta de sutura urbana, se plantea la creacion de una galeria comercial de
comida, que estara acompanada de un disefio urbano que garantice la seguridad en el cruce para

los habitantes y visitantes del lugar.

PALABRAS CLAVE

Sutura urbana, borde, fragmentacion, conectividad urbana, movilidad.

Abstract
This work focuses on the theme of urban suturing in a space fragmented by a border path in the city
of Atuntaqui-Andrade Marin, specifically on the E35 highway. This border has given rise to a series of

everyday situations that affect both residents and visitors of the area.

The approach of this study is based on the methodology of urban-architectural design process
developed by authors Morella Bricefio Avila and Luz Gémez Rosales, which encompasses the macro,
meso, and micro scales. Through the conducted diagnosis, important results have been identified at

each of these scales.

At the macro level, the relevance of the connection and resonance that the equipment will have in the
canton is highlighted. At the meso scale, the mobility of the immediate context has been analyzed to
propose a reorganization of the site's actors, including pedestrians and vehicles. Lastly, at the micro
scale, lots and distances have been considered to determine suitable locations for the equipment,

taking into account their function and available space.

As part of the urban suturing proposal, the creation of a commercial food gallery is suggested,
accompanied by an urban design that ensures safety at the crossing for the residents and visitors of

the place.

KEYWORDS

Urban suturing, border, fragmentation, urban connectivity, mobility.



Introduccion

Las transformaciones de ciudades muchas veces destinadas al automovil, han dejado de lado el
pensar en construir ciudades “amables” y a la escala humana, siendo este un reto a nivel mundial. A
partir de esto se han desarrollado propuestas y desarrollo de investigaciones desde contextos

especificos para responder a esta necesidad comun.

En este sentido, la presente investigacion se ha desarrollado con el concepto de “habitabilidad
urbana” para poder seguir la propuesta metodol6gica escogida e identificar los elementos necesarios
para el analisis y el diagnostico y a partir de dichas estrategias, desarrollar intervenciones enfocadas
en la humanizacion del barrio en especifico de Atuntaqui. La panamericana de dos fue resultando
insuficiente por la cantidad de autos que cruzaban. La via se transformé en un nodo conflictivo tanto
para los autos como para el peaton. La situacion de ese tiempo produjo una intervencion vial de un
desnivel para el paso directo de autos, situacion que fue direccionada en beneficio de los autos y no
de las habitantes, perjudicando tanto el cruce seguro de las personas, como el ingreso de visitantes

a Antonio Ante.

Se presenta la ubicacion del Cantdn Antonio Ante en el centro de la Provincia de Imbabura y
cOmo se conecta con los demas cantones a través de laE35 y, hacia el norte a través de ésta,
con la via E10; lo que evidencia su posicion estratégica, ratificando la importancia de las
ciudades intermedias con un gran potencial, ya que articulan el territorio a través de sus redes

deinfraestructura a nivel local y nacional (Estupifian, 2020, pag. 98).

Considerando lo anterior se plantea el problema en relacion con la ciudad de Atuntaqui ya que se
encuentra dividida en dos sectores importantes debido al cruce de la Panamericana Norte, hecho
que causa una division de actividades e imposibilita la integracion segura de la ciudad. Por ejemplo,

las ferias realizadas se desarrollan Unicamente en el centro de la ciudad, alejadas del ingreso de la

misma, perdiéndose de esta informacion una gran cantidad de personas que cruzan por Antonio
Ante. De igual manera uno de los equipamientos mas importantes del norte del pais es la Fabrica

Imbabura, que se encuentra en el sector excluido de todas las actividades comerciales.

Se comprueba que la via E35 produce una fragmentacion territorial entre el Norte y el Sur del
Canton. Por ejemplo, las parroquias urbanas Atuntaqui y Andrade Marin se encuentra
separadas porla via E35 que, al ser de alto trafico y no poseer pasos peatonales anivel (cruces
cebra) y en altura (puentes peatonales), impide una circulacién peatonal fluida y segura,

siendo la poblacion infantil y de adultos mayores la mas vulnerable (Estupifian, 2020, pag. 45).

Como objetivo principal se plantea un equipamiento para la integracion de los sectores de Andrade
Marin y Atuntaqui para tener una continuidad visual, funcional del lugar y calidad ambiental. Se
entiende para este trabajo de la calidad ambiental esta directamente ligada a la continuidad espacial
delasrelaciones visuales y funcionales de lugar. Ademas, en términos que las relaciones funcionales

y visuales sean satisfactorias para las personas que van a utilizar el espacio

Como objetivos especificos se propone el analizar las determinantes de calidad espacial que
produce un borde perceptual en los habitantes de los sectores Atuntaqui y Andrade Marin para el

diagnostico del lugar.

Proponer un esquema estructurante para el borde urbano bajo criterios de imagen, morfologia y

funcionalidad.

Disefnar un espacio arquitectonico como nodo/ umbral identificador del borde urbano y que una a

ambos lados del eje ajustado a la vida cotidiana de las personas que frecuentan el lugar.

Siendo una necesidad laintegracion de los sectores desfavorecidos por el cruce de laPanamericana

se haidentificado como punto de quiebre el nodo conflictivo entre la calle Gral. Enriquez y la E35 en



donde la afluencia y seguridad de peatones no estd solventada. Esta problematica tiene El capitulo 3 pone en practica los criterios establecidos en la metodologia orientados al analisis vy
repercusiones como el hecho de que Atuntaqui no es una ciudad de estancia y la visita de personas diagnostico del lugar. El capitulo 4 supone el desarrollo en escala meso y micro de la propuesta
es muy baja en relacion con la cantidad de flujo de autos que pasa muy cerca. urbano arquitectonica en toda su extension. Finalmente se proponen las conclusiones con el logro

de los objetivos del trabajo, recomendaciones sobre futuros proyectos.
“Pese a contar con una estructura vial consolidada y bastante funcional, no existe la continuidad vial

que contribuiria a un mejor desempeno de las actividades”(Estupinan, 2020, pag. 150).

Atuntaqui presenta una morfologia que cuenta con una estructura fisica con varias componentes.

Determinaran la funcion de la forma de la estructura urbana con el objeto de reforzar el
significado de la imagen colectiva de la ciudad, y que es necesaria para que los individuos
puedan actuar con coherencia en el medio ambiente y entre ellos. Es el resultado de la
superposicion de imagenes individuales expresadas en elementos urbanos, en donde el
concepto de forma y funcion se utilizan para reforzar el significado e identidad de la ciudad

(Lynch, 1959, pag. 9).

El trabajo se estructura en cuatro capitulos: el primero, describe y explica los conceptos de borde
como espacio de interés que genera fragmentacion, la forma que, a través del estudio de vacios
puede ser una oportunidad para generar continuidades espaciales y la sutura como la accion que
permite unir los vacios y los llenos en el espacio urbano, pasando por los referentes urbanos
arquitectonicos, internacionales, nacionales y locales a los normativos que guian las acciones a nivel

urbano hasta llegar a las sintesis de conceptos que guiaran el énfasis de la metodologia.

El capitulo 2 de orienta al analisis en las escalas, macro meso y micro de los aspectos de paisaje,
imagen, morfologia y funcionalidad para determinar los grados de fragmentacion del espacio urbano

desde etas caracteristicas.



Capitulo 1: Marco Tedrico



1. Marco tebrico

El borde urbano puede generar continuidad o ruptura. Se explicaran los elementos que forman parte
de su caracter fisico-espacial y por tanto conforman la esfera de lo objetivo, como lo inmaterial que
compone la percepcion y sensaciones causadas por este tipo de espacio; esto incide en la

continuidad del espacio y contribuye a mejorar su calidad.

Enfoque objetivo del borde

1.1. Borde Urbano

El borde urbano como concepto se ha entendido como un espacio lineal dentro de un entorno
especifico. Como primer analisis se plantea la necesidad de reflexion de las caracteristicas que
definen a un espacio de borde. Sus atributos son determinados como: “Espacios diferenciados, de
encuentro, neutralidad, conflicto, movilidad, coexistencia e incluso, como espacios en donde la
diversidad de elementos y su interaccion permite la emergencia de condiciones propias Yy

diferenciables” (Villamizar Duarte & Talavera Davila, 2018, pag. 11).

Como segundo punto es importante mencionar que la principal caracteristica de un borde es que
sean lineales. “Los bordes son los elementos lineales que el observador no usa o considera sendas.

Son los limites entre dos fases de rupturas lineales de la continuidad” (Lynch, 1960, pag. 17).

Existen diferentes enfoques que se han dado, desde concebir al borde como lineas de aproximacion,
conexion de gran escala, zonas de transicion, espacios de convergencia, hasta los espacios social y
fisicamente entendidos como quiebre que pueden ser intervenidos para minimizar la fragmentacion

de sectores de un mismo conjunto como se observa en la figura 1.

Dichos bordes tienen la caracteristica de poder ser mas o menos penetrables debido a su calidad de

intervencion, separando o uniendo directamente dos sectores, es por esto que se puede acotar la

afirmacion que realizé (Lynch,1960) “los bordes pueden aumentar la tendencia de los barrios a
fragmentar la ciudad, desorganizandola” (p.51). Esta idea acentlua el criterio y necesidad de

intervencion en los bordes de las ciudades actuales.

Los bordes urbanos permiten extender estudios y practicas estratégicas incorporando las
condiciones especificas del lugar, dinamicas y su relacion con los entornos de territorios aledanos.
Esto incorporan en su analisis algunos trabajos “tanto las diferencias fisicas del territorio, como las
condiciones de vida de sus pobladores y, en general, los desequilibrios en términos sociales,
econdmicos, ambientales, politicos y de planeacion” (Ravetz, Fertner, & Nielsen, 2013, pag. 17).
Resulta decisivo el andlisis de estos fenomenos de borde desde sus peculiaridades qué los acota en

cada situacion.

Estos desequilibrios pueden afectar la calidad de vida de los pobladores y generar disparidades
significativas en el acceso a oportunidades y recursos. Por |o tanto, abordar estos desequilibrios de
manera integral y equitativa es fundamental para promover un desarrollo sostenible y una sociedad

mas justa.

Figura 1 Nocidén de borde en un con junto urbano
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1.1.1 Sendas como borde urbano
Se reconoce a una senda como un elemento lineal que conduce de un punto A a un punto B, por el
que se da el transito de personas vehiculos o cualquier usuario que lo requiera. En general son calles;

estos pueden tener diferentes tipos de cruce como se observa en la figura 2 sus distintas formas.

Originalmente un borde no es considerado una senda, sin embargo, pueden ocurrir eventos historicos
que, por diferentes acciones de autoridades y ocupacion del lugar por parte de los habitantes, se
produzca la generacion de diferentes concepciones de una misma realidad. Esta, es determinada
por la perspectiva de cada habitante, ocasionalmente puede haber diferentes visiones del entorno
para entender la senda puntualmente. “Una autopista es unasendapara el conductor y

un borde para el peaton” (Lynch, 1960, p.15).

Los elementos que se mencionaban al inicio del trabajo hacian referencia a los de caracter material,

palpables: el nUmero de carros, el espacio fisico como barrera y los diferentes elementos que existan.

Por su parte, el bidlogo (Ramén Folch, 2003) considera que el “efecto borde se produce cuando la
continuidad espacial de un habitat o de un ecosistema se ve interrumpida por un artificio mas o menos
lineal y suficientemente largo y ancho para impedir o dificultar el cruce de individuos” (p.18).
Entonces, el fendbmeno de la senda como borde urbano, debe entenderse como una limitacion
importante del transito seguro de las personas, que afecta de forma directa e indirecta a su entono,

inclusive en la manera de interactuar con su contexto temporal o0 permanentemente.

Al referirse aun cruce en un borde, por ejemplo, uno de los aspectos importantes a considerar es que
“Estos cruces caoticos no son tan solo el producto de accidentes histéricos del pasado. Todavia
embrolla mas las cosas el moderno intercambio de carreteras, en particular porque en este caso la

opcion debe hacerse a gran velocidad” (Lynch, 1960, p.17).

Las determinantes que tiene especificamente una senda tipo autopista, provienen de la dinamica de
la vida cotidiana del habitante como se observa en la figura 3. El traslado, la velocidad, movimiento,

dinamicas, flujos son algunas palabras que caracterizan los bordes urbanos.
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Figura 3. Sendas como borde en la ciudad

Figura 2. Tipos de cruce

Rl

1.2. Forma urbana

La forma urbana permite alcanzar el entendimiento de la compleja distribucion que se desarrolla en
la ciudad vy los distintos momentos que ha sufrido por la accion del ser humano. Para este
planteamiento es necesario analizar distintas caracteristicas morfolégicas de la ciudad que permiten

que lamisma tenga cualidades Unicas del territorio analizado. Varios autores afirman que:



Los primeros desarrollos del concepto se producen en la segunda década del siglo XX desde
la geografia, donde el estudio de la forma urbana se trata a través de la morfo-grafia, entendida
como la descripcion del plano de la ciudad, mediante el anélisis del emplazamiento urbano,

asociado al medio fisico, y a las etapas historicas del crecimiento (Johson, 1980, p.15).

Para el analisis de mapas el principal actor es la observacion del territorio, para dar una lectura
apropiada de datos importantes. Por otra parte, el conjunto de decisiones, transformaciones y
configuraciones de la sociedad en los distintos momentos, se ven reflejados en la estructura fisica del

territorio en distintos ambitos.

La forma urbana se compone de una estructura fisica-territorial conformada por el territorio,
por las formas de subdividir la tierra, las redes de comunicacion, las tipologias urbanas y
arquitectonicas, y por una estructura socio-espacial basada en las actividades, estilos de
apropiacion y manifestaciones culturales de los habitantes (Guzman Ramirez, Garfias

Molgado, & Padilla Gutiérrez, 2018, pag. 5).

De esta manera se puede afirmar que la forma urbana no es unicamente o que se observa como
resultado de la evolucion de la trama, sino que es todo ese conjunto de espacios en el territorio que
reflejan un trasfondo de ideas de los habitantes del lugar en cada etapa. Los rezagos de los estilos
de apropiacion que han tenido, presentan una conexidn con el sentido de pertenencia haciala ciudad

actual.

El papel de los diferentes actores sociales es determinante para poder entender el crecimiento
histérico, dando una mirada al pasado y los distintos pasos que ha dado tal evolucion de la forma
urbanay todas las caracteristicas que esta conlleva como son la trama, la manzana, la calle, el cruce

y los espacios abiertos que dan como resultado la configuracion fisico-espacial de la ciudad.

1.2.1 Continuidad de la trama urbana
La trama urbana es la estructura sobre la cual se desarrolla la ciudad, el trazado referido desde su
concepcion y sus distintas modificaciones que ha permitido entenderse como el caracter Vertebrante”
que define la continuidad y equilibrio territorial que mantiene la ciudad, viéndose reflejada en la
comunicacion que maneja tanto transversalmente como longitudinalmente con su respectiva

permeabilidad y concrecion de relaciones humanas.

Lo urbano enriquece las practicas sociales y alienta la participacion de los ciudadanos. Esto
lleva a la necesidad de replantearse de acuerdo con las nuevas dinamicas urbanas, es asi
como a través de planes, proyectos, etc. se busca mejorar la calidad del espacio publico
obedeciendo a politicas publicas, intereses privados o asociaciones publico-privadas

(Perahia, 2007, pag. 45).

La continuidad de la trama urbana condiciona directamente a restringir o promover la movilidad
cotidiana de los habitantes permitiéndose recorrer las calles y vivirlas integrando diversidad de

actividades en la vida de los habitantes.

Al insertar elementos nuevos en la trama urbana como edificaciones, parques, vias, equipamientos,
entre otros, se determina el grado de segregacion y reorganizacion que establecera un dialogo

coherente en su paso por la ciudad.

Por lo tanto, al momento de realizar un cambio en la ciudad es necesario tomar en cuenta su valor
historico, social, econdbmico que ha sido producto de la forma de vida de las personas en ese espacio
para no causar efectos de ruptura que a posteriori tengan que adaptarse a una realidad que no
acompana a la forma de vida que tienen o, a su vez, que causen deterioro en la calidad de vida de

las personas.



1.2.2 Vacio urbano
Dentro de las condicionantes fisico espaciales de analisis en este capitulo, se ha visto pertinente
acentuar la importancia de vacio urbano. Esto se debe a que, desde la perspectiva morfoldgica de
trama, supone estar en la categoria de jerarquizacion dentro del conjunto urbano. Esto quiere decir

que hay vacios mas importantes que otros que contribuyen a estructurar rupturas en el espacio.

La trama urbana es entendida por un dialogo entre vacios y llenos que pueden producir distintas
configuraciones de espacio publico. Esto resulta en la trama desde el vacio como un elemento
estructurante, asi se puede acotar la reflexion “El espacio no son los cuerpos materiales, sino el

intervalo que existe entre ellos o el hueco que llenan” (Maderuelo, 1960, pag. 20).

Siendo asi, se define como la ausencia de elementos y presencia de otros produciendo la pauta para

entender una realidad nueva dentro de la ciudad como se observa en la figura 7.

El espacio entre cosas, permite apreciar y tomar un descanso a modo de preparacion del resto de
objetos que seran presentados al observador, convirtiéndose este en una herramienta tanto de disefno

como de entendimiento de la ciudad.

Se emplea el vacio intersticial como eficaz instrumento dialdgico y estrategia de composicion
urbana. Integrandose con la necesaria intencionalidad y ejerciendo una extraordinaria
sensibilidad para con las preexistencias del lugar. El ‘silencio urbano’ pasa a emplazarse
inteligentemente entre cada una de las piezas ideadas y sus respectivos escenarios urbanos

(Sancho & Campos, 2018, pag. 48).

Este desalojo de elementos es causante de reacciones en el espectador como |o es |la curiosidad y
expectativa futura. Esto, gracias a intercalar el elemento mencionado de vacio urbano con respecto
a la trama urbana y esa sucesion de planos verticales como fachada y de igual manera la ausencia

de ellos, acompanados de diferentes texturas y colores.

Figura 4 El vacio urbano con respecto a la ciudad

1.3. Funcionalidad
1.3.1 Movilidad
En un contexto de fragmentacion urbana, la movilidad se convierte en un factor crucial para el
bienestar y la calidad de vida de los habitantes de la ciudad. La ruptura de la continuidad en el
espacio urbano puede generar una serie de obstaculos y limitaciones que dificultan el
desplazamiento de las personas, ya sea a pie, en bicicleta, transporte publico o vehiculo privado. La
presencia de barreras fisicas, la falta de infraestructura adecuada para el transporte no motorizado,
la desigual distribucidon de los servicios de ftransporte, entre otros factores, pueden generar

desigualdades en el acceso a la movilidad y aumentar los tiempos de desplazamiento.

Para referirse a movilidad segura es necesario, automaticamente, hablar también de
urbanismo debido a que su relacion es intimamente cercana. “Solo puede haber seguridad
cuando el tratamiento del espacio publico es claro para todos sus usuarios, cuando la simple
observacion informa sobre qué y en qué grado es admisible en una calle” (Pere Espelt & Ledn-

Salas, 2009, pag. 25).

Muchas veces, el tratamiento e intervencion de ingenieria vial directamente resulta insuficiente. En
ocasionesincluso, sellega a destruir un espacio publico en beneficio de vias vehiculares mas amplias
o nuevos trazados. Esto afecta negativamente el desarrollo de actividades de convivencia para poner

en primer lugar al automovil, siendo este el Unico usuario.



Pero no es que el automovil sea el enemigo de la ciudad, sino que no se ha sabido limitar su uso
a un espacio determinado, de adecuar sus canales de circulacion al resto de funciones y

requerimientos de organizacion de la ciudad (Pere Espelt & Ledn-Salas, 2009, pag. 5).

Esto sugiere que los disenos urbanos deben tener en cuenta tanto el trafico peatonal y la seguridad,
asi como la circulacion de vehiculos, para garantizar que las calles sean seguras y accesibles para

todas las personas.

1.3.2 Fragmentacion Urbana
La fragmentacion, en el contexto urbano, hace referencia a la interrupcion o separacion de una
continuidad fisica, social o cultural en el espacio urbano de una ciudad, generando un efecto de
desconexion entre distintos elementos y areas. Esta desconexion puede manifestarse de diversas
maneras, como la existencia de barreras fisicas como carreteras, vias de tren o rios, que dividen vy
aislan areas urbanas, o la presencia de zonas marginadas y excluidas del resto de la ciudad, que
pueden generar conflictos y desigualdades sociales. En este sentido, la fragmentacion urbana tiene
importantes consecuencias en la calidad de vida de los habitantes de la ciudad, ya que puede
dificultar el acceso a servicios y recursos basicos, limitar la movilidad y la interaccidn social, y afectar

la cohesion y laidentidad urbana.

No se hara referencia directamente a la fragmentacidn que puede ocurrir en el tejido social, pero si a
la manera de relacionarse de las personas que frecuentan o se desenvuelven en espacios

fragmentados.

La fragmentacion fisico espacial se refiere al corte de dos locaciones dividiéndolas con muros o
autopistas, por estarazon, implica unareflexion de distintos indicadores funcionales de lasrelaciones

que se producen en el territorio, entre ellas las de los automoéviles que generan una importante

influencia sobre las l6gicas de separacion. “El automoévil tiene una gran influencia, ademas, se

desarrollan l6gicas de separacion y nuevas fronteras urbanas” (Prévot Schapira, 2001, pag. 52).

“Los bordes, sean de ferrocarriles, topografia, vias directas o limites de barrios, constituyen un rasgo

muy tipico de este medio y tienden a fragmentarlo” (Lynch, 1960, p.175).

De este modo se hace referencia a esta fragmentacion como una ruptura con fronteras invisibles que
causan discontinuidad en la trama del territorio y por ende, a la vida cotidiana en actividades que

realizan las personas en los sectores involucrados en la ciudad, ver la figura 4.

. Figura 5. Fragmentacion de los sectores de la ciudad por un elemento
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1.3.3 Sutura
En el contexto de una ciudad fragmentada, el concepto de sutura urbana emerge como una estrategia
de intervencion urbana que busca superar las discontinuidades y rupturas del espacio urbano. La
sutura urbana se refiere a la creacion de conexiones fisicas, sociales y culturales entre zonas antes
aisladas o marginadas, con el objetivo de promover una mayor integracion y cohesion en la ciudad.
Esta estrategia implica la creacion de nuevas infraestructuras y espacios publicos, con el fin de

generar nuevas oportunidades de interaccion y encuentro entre las personas.



La sutura urbana se presenta como una alternativa al modelo de fragmentacion urbana, que ha
generado un sinfin de problemas en las ciudades contemporaneas. En este sentido, el concepto de
sutura urbana se presenta como una herramienta clave para construir ciudades mas inclusivas,

sostenibles y equitativas en el siglo XXI.

Cada elemento insertado en la ciudad contribuye en la transformacion del lugar favoreciendo a la
colectividad o individualidad, brindandole un concepto en relacion con las demas ciudades que se

va construyendo, conforme se orienten todas interconexiones que se propician en este habitat.

Se plantea como condicion general que, “los bordes sean verdaderas suturas y que unan, ya que el
objetivo debe consistir, como urbanistas, en considerar la necesidad de identidad y estructura en

nuestro mundo perceptivo y ejemplarizarlo en nuestro medio urbano” (Lynch, 1959, pag. 10).

Dicha afirmacion sobre la necesidad que los bordes en |la ciudad sean verdaderas suturas que unan,
reflejalaimportancia de considerar la percepcion yla estructura urbana en la planificacion y el disefio
urbano. Para Lynch, los bordes son aquellos limites visibles y tangibles entre dos elementos urbanos,
como pueden ser dos barrios, una calle y una plaza o una avenida. Es fundamental que estos bordes
no sean meras barreras fisicas que limiten el acceso y la circulacion de las personas, sino que actien
como verdaderas suturas que permitan la conexion y la integracion entre diferentes elementos

urbanos, como se observa en la figura 5.

Es importante considerar que, al momento de suturar un sector, no significa sobreponer dos
realidades distintas generando una competencia insana, sino que se deben propiciar programas
complementarios que generen un avance y progresion de ambas partes intervenidas. La idea es que
el borde convierta sus debilidades en potencialidades, la cabeza de planificacion debe llevar el
enfoque en forma conjunta y comunitaria, centrado en el conjunto de relaciones humanas factibles y

deseables.
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La posibilidad de crear un ambiente urbano flexible (polivalente), propicio para la generacion
de intercambios espontaneos y diversos, los cuales, consecuentemente se relacionan con la
calidad y la cantidad de las instancias urbanas (lugares — actividades) que articulan y dan
acceso como parte de un sistema estructural (Reyes-Schade, Padilla-Llano, Samuel E., &

Gutiérrez-Torres, Katheryn, 2022, pag. 24).

Figura 6 Concepto de sutura

Nota: Tomado de (Gallegos, 2021)

Gracias a esta afirmacion se puede interpretar que la intencion es, propiciar la ubicacion de este
borde para generar actividades que tengan caracter multifuncional para los habitantes que usan el

espacio de manera cotidiana y asi dinamizar el habitat comunitario.

Para el entendimiento de estos espacios de borde en la accidn de suturarlos, esimportante mencionar
las capacidades que pueden brindar estos espacios tanto a escala de sector como a escala ciudad,

para esto se puede observar la figura 6.

Se reconocen estos espacios de borde como “franja de transicion”. “Estamos designando un
espacio doblemente participado, con cualidades que se perciben a distancia y donde se
multiplican las alternativas representadas por los valores sociales, paisajisticos vy
medioambientales que ilustraban el posible marco de relaciones a resolver” (Blasco, Carmen,

Francisco, Sanchez, Martinez, Juan, Ana, Pérez, & Hernandez, Gascoén, 2021, pag. 20).



Las areas reconocidas con mayor incidencia social por naturaleza, a pesar de no tener el espacio
adecuado, suponen ser las de mayor impacto social, frente a una sutura. Otros autores mencionan
que “En una infraestructura es importante tener en cuenta criterios de accesibilidad y seguridad de
modo que las acciones que se toman sirvan para contribuir de manera positiva laimagen global dicho

contexto” (Reyes-Schade, Padilla-Llano, Samuel E., & Gutiérrez-Torres, Katheryn, 2022, pag. 22).

Estos criterios direccionados tienen efecto directo en la percepcion y en la imagen de los usuarios

debido a que se modifica la realidad y las imagenes visuales que reciben por sus sentidos.

Es asi como tienen una gran importancia, tanto en la percepcion que los usuarios, ciudadanos y
vecinos tienen del servicio en términos de comodidad, informacion, proteccién (entre otras), como de
la funcionalidad vy la relacion que su insercion tiene en el espacio publico (Reyes-Schade, Padilla-

Llano, Samuel E., & Gutiérrez-Torres, Katheryn, 2022, pag. 22).

Se convierten estos diversos enfoques en determinantes a tomar en cuenta para una sutura urbana

en el espacio publico.

Andrade y Baptista (2016) realizaron una investigacion sobre la configuracion espacial y el
analisis del uso de los espacios que contribuyen a una mejor equidad. Estudiaron la manera
en que se complementan unos con otros, llegando a la conclusibn que la ubicacion,
accesibilidad y las caracteristicas fisicas son factores que determinan el uso del espacio
publico. La multifuncionalidad de los espacios cotidianos de las personas para el trafico

peatonal, recreacion y socializacion juegan un papel importante (p.15).

Enrelacion a esto, al llevar a cabo cualquier intervencion en un lugar publico, es crucial llevar a cabo
investigaciones y reflexiones tedricas sobre como se construye la memoria social. La manera en que
la subjetividad compartida y las practicas sociales desempefan un papel relevante tanto en el

espacio publico como en la integracion urbana..

Cualquier motivo por el que se quiera mejorar un espacio urbano debe surgir nuevas maneras de

concepcion en los procesos de planificacion para la transformacion de las ciudades.

Figura 7 Borde como elemento de sutura en la ciudad

Enfoque Psicoldgico-subjetivo

En el ambito urbano, los elementos de caracter inmaterial tienen un papel fundamental en la
percepcion psicologica y subjetiva del espacio. En este sentido, la velocidad de los autos en una
senda, el ruido, la distancia y las luces, pueden ser determinantes para que un espacio se convierta

en un borde o una barrera.

La velocidad de los autos en una senda puede generar una sensacion de inseguridad y peligro en
los peatones y ciclistas que transitan por esa zona, lo que puede limitar la movilidad y el acceso a
ciertas areas de la ciudad. Asimismo, el ruido generado por el trafico puede ser un factor que afecte
la calidad de vida delas personas que habitan en las zonas cercanas, generando problemas de salud

y bienestar.
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En este sentido, es fundamental implementar medidas que reduzcan la velocidad de los vehiculos en
las sendas y promuevan un ambiente mas seguro y agradable para los peatones y ciclistas. Ademas,
se deben buscar soluciones para mitigar el ruido del trafico, como barreras acusticas o zonas verdes

que actuen como amortiguadores sonoros.

Por otro lado, la distancia puede actuar como un elemento que genera barreras psicoldgicas,
limitando el acceso y la conexion entre diferentes areas de la ciudad. Las luces, por su parte, pueden
generar sensaciones de seguridad o inseguridad en los espacios urbanos, dependiendo de su

intensidad y distribucion.

Entonces, la presencia de elementos inmateriales en el espacio urbano tiene una gran influencia en
la percepcion psicologica y subjetiva de la ciudad, y puede afectar la movilidad, la accesibilidad y la
calidad de vida de los habitantes de la misma. Por ello, es fundamental que estos elementos sean
considerados en la planificacion y el disefio urbano, para generar espacios mas inclusivos, seguros

y agradables para todos los ciudadanos.

1.4. Percepcion
1.4.1 Imagen urbana
Para entender la percepcion de los habitantes de un lugar, es fundamental considerar tanto los
aspectos objetivos como los subjetivos de la experiencia urbana. Los aspectos objetivos hacen
referencia alas caracteristicas fisicas del entorno, como la arquitectura, el mobiliario urbano, el estado
de conservacion, la iluminacién, entre otros. Por su parte, los aspectos subjetivos se refieren a la

interpretacion y valoracion personal que cada individuo hace de esos aspectos objetivos.

En este sentido, la concurrencia y el tiempo de permanencia en un espacio publico son indicadores
clave para medir la calidad de la experiencia urbana. Si un lugar es agradable y ofrece una serie de

caracteristicas que lo hacen acogedor y seguro, es mas probable que las personas se queden alli
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por mas tiempo y disfruten de la experiencia. Por otro lado, si un lugar es desagradable y no ofrece

ningun tipo de interés o atractivo, las personas tenderan a alejarse y no permaneceran en el lugar.

La percepcion es el resultado de la interaccion entre los aspectos objetivos y subjetivos de la
experiencia urbana, y se construye a partir de laacumulacion de informacion que se recibe del mundo
exterior y que forma parte de los recuerdos. Esta informacion puede ser consciente o inconsciente, y
puede afectar tanto la valoracion personal del lugar como las emociones y los comportamientos de

|los habitantes.

Para conocer las condiciones en las que se encuentran dichos espacios publicos se toman en cuenta
diferentes aspectos: “El estado de los escenarios, accesibilidad, uso y frecuencia para resolver la
integracion de los principales elementos que deben ser tenidos en cuenta en el disefio vy
estructuracion de una propuesta orientada al mejoramiento de este” (Buelvas Cardenas, 2020, pag.

15) .

Esimportante que los ciudadanos tengan mejoramiento de su espacio urbano para renovar su
percepcion. También es necesario analizar las percepciones que se generan en relacion con
la accesibilidad vial, ya que es un recurso de gran importancia para integrar la forma urbana,
logrando interconectar fracciones de forma urbana por medio de los medios de comunicacion
y transporte, generando un continuo de movilidad que le da un principio de integracion y de
unidad, y permiten tener un excelente recuerdo de percepciones espaciales que mejoraran la

lectura espacial (Cardona & Cardona, 2017, pag. 9).

En cuanto alaimagen urbana, se entiende como la relacion mental que elabora una persona al visitar
una ciudad. La imagen urbana es la percepcion que se tiene de un espacio urbano determinado,

tanto a nivel visual como emocional y cognitivo. Se trata de la imagen mental que los habitantes de



una ciudad o visitantes tienen de un lugar, construida a partir de la experiencia y la interaccion con el

entorno urbano.

La imagen urbana esta compuesta por una serie de elementos fisicos, como la arquitectura, el
mobiliario urbano, la sefalética, el paisaje, la iluminacion, entre otros. Estos elementos generan una
serie de impresiones visuales y sensoriales en las personas, que se combinan con sus experiencias

pasadas, sus expectativas y sus emociones, para formar unaimagen mental del lugar.

La imagen urbana puede ser considerada como un recurso estratégico para el desarrollo de la
ciudad, ya que unaimagen urbana positiva puede mejorar la calidad de vida de los habitantes, atraer

turismo e inversiones, y generar un sentido de identidad y pertenencia en la poblacion local.

Es por esta razbn que, al momento de intervenir de manera brusca en esta situacion, se provoca
“Desconocimientos y descontroles perceptivos en las lecturas espaciales y por ende confusién con
relacion al espacio al no poder leer el espacio urbano” (Cardona & Cardona, 2017, pag. 8). Se
provoca el nacimiento de espacios fragmentados y discontinuidades que causan inseguridad en los
habitantes debido a que su nacimiento no fue de manera organica considerando al peatéon sino,

considerando al auto.

1.4.2 Seguridad

La percepcion de seguridad es fundamental para los habitantes de una ciudad, ya que influye en su
calidad de vida y en su decision de caminar por las calles. La velocidad de los vehiculos es un factor
determinante en la seguridad peatonal, pues, a mayor velocidad, aumenta el riesgo de accidentes y

atropellos.

Los estudios demuestran que reducir la velocidad de los automoviles en areas urbanas disminuye

significativamente la incidencia de accidentes y mejora la seguridad de los peatones. Ademas, la

velocidad moderada también contribuye a reducir el ruido, lo cual es otro aspecto importante en la

percepcion de seguridad.

El ruido excesivo generado por el trafico de automoviles puede generar estrés y afectar la sensacion
de seguridad de los peatones como se puede observar en la figura **. La contaminacion acustica
afecta negativamente la salud fisica y mental de las personas, y puede generar distracciones que
incrementan los riesgos de accidentes. La implementacion de medidas para reducir el ruido, como
la instalacion de barreras acusticas o la promocion de vehiculos eléctricos, contribuye a mejorar la

calidad del entorno urbano y la seguridad de los peatones.

Ademas de la velocidad y el ruido, la interaccion entre los carros y los peatones también influye en la
percepcion de seguridad. La implementacion de sendas peatonales adecuadas, sefializacion clara

y medidas de control de trafico son esenciales para garantizar la seguridad de los peatones.

Figura 8 Seguridad en el cruce
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1.5. Estudio Tipolégico

Se realiza el andlisis de 3 referentes, los cuales serviran de base tanto, conceptual, constructiva,
forma, manejo de usuarios, para posterior ser aplicado en el equipamiento de integracion

multifuncional que se propone en la presente investigacion.

Se realiza el andlisis de tres casos de referencia que serviran como base conceptual, constructiva,
funcional y formal, asi como para abordar el manejo de usuarios. Estos casos de referencia se

aplicaran posteriormente en el disefio del equipamiento de integracion multifuncional propuesto en la

presente investigacion.

1.5.1 Busqueda de referentes

Se realizo la busqueda en base a aspectos similares en cuanto a la situacion en la que se ubica el

equipamiento, pues gracias a su peculiar situacion se han propuesto en el tiempo distintas

soluciones.

En la figura 9 se puede observar las caracteristicas similares en base a las cuales se realizo la

busqueda.

Figura 9 Palabras clave
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1.5.2 Aspectos a ser estudiados

El estudio se centra en un enfoque especifico que servira de apoyo para el disefio posterior del
equipamiento. Se haidentificado en cada uno de los casos de referencia un eje central que guiara

los criterios utilizados como pauta para el disefio posterior, lo cual contribuira a una concepcion

mejorada.

Los aspectos a estudiar se muestran en la figura 10 y posteriormente su ubicacion en el

mapamundi.

Figura 10 Aspectos de estudio tipologico

- . .




Nueva estacion de alta velocidad, pasarela peatonal y plaza de Clara Cam-
poamor /[ Estudio Herreros

'Lo probable de lo variable": el arquitecto como (futuro) catalizador de
procesos urbanos

Terminal de autobuses Slavonski Brod | SANGRAD+AVP architects

Parque Elevado Chapultepec, proyecto catalizador para generar
comunidad en la Ciudad de México

Estacion intermodal, Seul /Dominique Perrault
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Nueva estacién de alta velocidad, pasarela peatonal y plaza de Clara Campoamor [ Estudio

Herreros

En una estacion intermodal es clave la conexion transversal entre las estaciones destinadas a los

distintos tipos de transporte. Este eje transversal ademas permite mejorar la conexion entre ambitos

de la ciudad actualmente divididos por las vias del tren.

Resultado:

o Edificio construido sobre las vias
o Terminal de viajeros

o Conexion urbana

o Pasarela peatonal

o Elemento infraestructural
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https://www.archdaily.cl/search/cl/projects/year/2021?ad_name=project-specs&ad_medium=single

o CUMBRERA

oy El edificio cuenta con diversas conexiones funcionales como lo son las escaleras mecanicas,
pasarelas peatonales y ascensores, conectando el vestibulo con los andenes de manera directa; de

igual manera la conexion entre la pasarela peatonal y los diferentes tipos de movilidad que

acompanan en el sistema como lo son, autobuses, taxis, tren y autobus urbano. Asi los pasajeros

G TVANGRATWARA U =

podran recorrer el espacio en un entorno cubierto.

En cuanto alos materiales que conforman la pasarela estan las columnas de hormigén prefabricadas
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w NVEL PASARELA

22750 m

soportando un tablero de sistemas constructivos ligeros y microperforados, translucidos como el

policarbonato y de montaje en seco como la cubierta de. Su estructura es metalica visible en color

i t 1 i f -

verde industrial conformando el caracter de dicha plataforma intermodal.

De igual manera el edificio es acompanado la Plaza de Clara Campoamor, en donde se genera un

o NVELEST BUSES

«22020m

generoso espacio publico que permitira admirar el edificio y las convivencia de los habitantes, dicha

plaza genera un dialogo como contrapeso a la Plaza de la Estacion que sera construida en el lado

norte del proyecto con el mismo fin, marcando una bienvenida a ambos extremos de la edificacion

Detwile: Seccidn por Access desde 1s Plaza

) 1 2 sm




Terminal de autobuses Slavonski Brod /| SANGRAD+AVP architects

Conforman los pabellones tienen volumenes similares, pero cumplen distintas funciones. El primer
cubo se encuentra una zona de recepcion para pasajeros donde se venden boletos, se brinda

informacion, hay una sala de espera, bafos y una oficina administrativa. En el cubo central se ubica

una cafeteria, mientras que en el cubo del oeste se encuentran una panaderia.
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https://www.archdaily.cl/search/cl/projects/year/2021?ad_name=project-specs&ad_medium=single
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SECTION

Entre los arboles presentes se ubicd los tres volumenes similares alineados a lo largo de la avenida
que los acompafa que enmarca la estacion de buses existente para acompafar su uso de modo que
se integre en esta cubierta, lo nuevo con lo existente y de igual manera sus usos con la vegetacion.
Era importante incluir los espacios de venta minimos y un parque para que este dialogo se pudiera

dar de manera mas fluida.

La l6gica se basa en componer un edificio con elementos como, muros, plataforma, pabellones,
vegetacion, la idea es e en emplear los mismos elementos de manera versatil, lo que resulta en una
reduccion de la cantidad de elementos y superficies en el espacio. La plataforma tiene un doble
propdsito, sirviendo tanto como banco como terraza, mientras que el alero desempenfa las funciones

de techo y dosel de arboles, al igual que las divisiones de las paredes y la estructura.




Area: 167 000 m? Aio: 2021 FORMA

Estacion intermodal, Seul / Dominique Perrault

Laintervencion es de escala urbana y genera una relacion con: el rio Han, el arroyo Tancheon y las
montanas cercanas, en donde se desarrolla una serie de actividades comerciales, galerias y talleres

de. Esta estacion es acompanada del parque llamado The Green Land de 32.000 metros cuadrados

que tendra como oObjetivo ser el nuevo corazbn |y pulmon  de  Seull.

Escenarios:


https://www.archdaily.cl/search/cl/projects/year/2021?ad_name=project-specs&ad_medium=single

'Lo probable de lo variable': el arquitecto como (futuro) catalizador de procesos urbanos

Se trata de una investigacion de los vacios urbanos acompafiado de la ausencia del paisaje
generando un no lugar debido a que no se desarrolla un cremineto del lugar por fases que sea capaz

de dar respuesta a los limites que proporcionan los vacios urbanos.

22

Aio: 2015 CONCEPTO

Se emplea el uso de la probabilidad como estrategia para disefiar en base a la incertidumbre del
proyecto a gran escalalo necesitan. Se necesita de una construccion en fases enfocada en diferentes
oportunidades identificadas del lugar En esta linea, el arquitecto ha renunciado al control absoluto
del proyecto en favor de estructuras mas abiertas y autoorganizadas. El papel del disefiador ya no
consiste en tener el control total del proceso urbano, sino en convertirse en un simple facilitador de

dicho proceso.



https://www.archdaily.cl/search/cl/projects/year/2021?ad_name=project-specs&ad_medium=single

eParque Elevado Chapultepec, proyecto catalizador para generar comunidad en la Ciudad de

México

Tres Estrategias Fundamentales

1. Incrementar las areas verdes y ordenar el transito vial.

La propuesta busca entrelazar dos vecindarios en la Ciudad de México mediante la creacion de un

Parque Elevado que incluye espacios comerciales inclusivos, instalaciones culturales y de asistencia 2. Crear un paseo cultural y comercial

social, areas verdes y opciones de movilidad sostenible. 3. Integrar a la sociedad impulsando el desarrollo econémico
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Este proyecto urbano pretende promover una alta variedad de comercios y servicios de actividades
CONCEPT

comerciales y culturales y a la par promueve la alta densidad y conectividad entre zonas cercanas.

El propo6sito principal de esta infraestructura publica es servir como un impulsor para promover un

Highway

sentimiento de comunidad. Su enfoque va mas alla de cubrir necesidades basicas mediante servicios

publicos y equipamiento urbano, sino que también busca generar espacios que estimulen la

integracion social.

El proyecto busca establecer un "nuevo destino" en la ciudad al crear una atmosfera atractiva,

comoda y segura.

Frontier

Park and Culture

Public Space

Commerce ..."
,'
l"l‘ \
.lt i
Y ¢ [
I N\ "
L4
(I
)
{
Al ~ O il

Economic Support



1.6. Marco Normativo 1.6.2 Vias Semi-Expresas

e Permiten el desarrollo de altas velocidades vehiculare.
Clasificacion del Sistema Vial Urbano

e Dividen el trafico local.

R e \Velocidad de hasta 70 km/h.
::?—\utopistaé . ] ] . o
%, & ViasArteriales e Circulacion de transporte interurbano, interprovincial y urbano.
e T ViasColectoras
Vias Expesas ~ N\ /Secﬁndiias Vgspeéona'es S e Excepcionalmente admiten accesos directos a predios frentistas mediante vias laterales de
. = — \ \ Ciclovias
i ViasColectoras / P -~ servicio
R inci ol ¢ N )
Sadintod Principales ViasLocales Escalimtas
% o No admiten el estacionamiento lateral.

/,
k4
TN

Las intersecciones con otras vias se realizan sélo a desnivel y a nivel en caso excepcional.
1.6.1 Vias Expresas
Figura 12 Via Semi-expresa
e Flujo del trafico de paso de larga y mediana distancia.

e Dividen el trafico de paso del trafico local.

e Velocidad de hasta 80 km/h.

e No admiten accesos directos a lotes frentistas

e No admiten el estacionamiento lateral. (Ver figura)

e Lasintersecciones con otras vias se realizan solo a desnivel. 1.6.3 Vias Arteriales
Figura 11 Via expresa Enlazan las vias expresas y las vias colectoras.
\\ . }y_._.m m%“h )
~ T i o e Articulan las grandes areas urbanas entre si.
o [ " Vs

e (Conectan las vias de acceso a las areas urbanas.

[N §
5!

e Velocidad de operacion de hasta 50 km /.

e Permiten la circulacion de transporte colectivo.

p 200, 300 300 2o, S0
4 - e Permiten el trafico pesado mediante regulaciones.

e Permiten el acceso a predios frentistas.
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e Los cruces en intersecciones se realizan mayoritariamente a nivel e incluyen sefalizacion y 1.6.5 Vias Locales

semaforizacion adecuadas. Se constituyen en el sistema vial urbano menor y se conectan con las

e No admiten el estacionamiento de vehiculos. ,
vias colectoras.

Figura 13 Vias Arteriales
Permiten la movilidad al interior de sectores urbanos.

s —
.
e e Fdl L il | e Tiene prioridad la circulacion peatonal.

e Permiten una velocidad de operacion de hasta 30 km /.

! : : 35.90 : : : e Admiten medidas de moderacion de trafico.

~

164 Vias Colectoras e Excepcionalmente permiten trafico pesado de media y baja capacidad.

Enlazan las vias arteriales y las vias locales e Excepcionalmente permiten la circulacion de transporte colectivo.

e Dan acceso alos predios frentistas.

e Articulan sectores urbanos.
e Todas lasintersecciones son a nivel.

e Velocidad de operacion de hasta 50 km . Sermit | osiac onto latoral
ermiten el estacionamiento lateral.

Figura 15 Vias locales 16.00 m

e Permiten la circulacion de transporte colectivo.
e Permiten el trafico pesado con regulaciones.
e Permiten el acceso a los predios frentistas.

e Pueden permitir el estacionamiento lateral.

e Admiten intersecciones a nivel con dispositivos de control.

300 , 200, 300 , 300 , 200 , 3.00
! ! 16.00 ’ ’
Figura 14 Vias Colectoras
). 4
3'5;{‘;-:4!,3;,% SRR
e VLY NATY e MV AN
-a,-&!“v{ gz, ;'-‘\'.:oc-:"'l"’:-'f,
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(o LA <
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, 2.40 , EN N
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Peatonal
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Figura 16 Vias locales 14.00 m 1.6.6 Normas generales para la implantacién de estacionamientos
e Mobdulo de estacionamiento minimo: 2.30 m. por 4.80m

e Cercano al acceso principal de la edificacion

e Sefalizacidon e identificacion visible

e Elingreso siempre desde una via publica vehicular los ingresos/salidas vehiculares deberan

ubicarse en los extremos alejados de las esquinas 5 metros (Ver figura **)

ACCESO VEHICULAR ‘

N IIAPETY

300 3.00 J 1

Grafico N° 5

w
o
o
-~
w
o
o

Figura 18 Figura Vias locales 10.00 m
e Jos Tolerancia maxima del 10% en pendiente de rampas

e En rampas helicoidales la rotacion de los automoviles es conveniente que se efectle en

sentido contrario al movimiento de las manecillas del reloj

2.00, 3.001 , 3.00

300 e Radio de giro minimo al eje de larampa (del carril interior): 7,50 m.

e Ancho minimo del carril interior: 3,50 m.

e Ancho minimo del carril exterior: 3,20 m.
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2. Marco metodolbgico

La metodologia a aplicar en ese trabajo es cualitativa sobre andlisis espacial, ha sido escogida
debido a la variedad de su campo y enfoques a aplicar en el sector de estudio para recabar datos
importantes que interesan al tema de investigacion. Permite analizar al lugar con parametros para
formularse estrategias de laintervencion del espacio urbano y tener como resultado la motivacion por

parte de los vecinos que viven en conjunto e interrelacionar la arquitectura con la ciudad.

Como nombran algunos autores el espacio publico es La idea fundamental sobre la cual se sustenta
el proceso de disefo propuesto que desarrollamos en adelante, es entender a la arquitectura como
conformadora del lugar en el que se desarrolla la actividad del hombre. Este lugar no es mas que la
ciudad, definida, fisica y espacialmente, por los objetos arquitectonicos y sus interrelaciones’(Bricefio

Avila & Gomez Rosales, 2011, p. 5).

Para lograr entender este sistema llamado ciudad es necesario recorrer el analisis en diferentes
escalas espaciales disefio a escala urbana, a escala de sector y a escala arquitectonica” (Briceno
Avila & Gomez Rosales, 2011, p. 13). Dentro de los cuales se recolectaran datos mediante la
observacion y herramientas digitales para poder realizar una comparacion entre dichos datos y
obtener informacion sobre la situacidn actual del sector y finalmente concluir en un FODA para su
sintesis y proceder al proceso de disefio desde las estrategias capturadas en base alas necesidades

de la zona de estudio.

Todo esto con el fin de realizar un analisis del comportamiento de la ciudad en situacion de borde
causante de la fragmentacion fisico-espacial y su posterior sutura del sector mediante estrategias y

acciones en las distintas escalas de estudio.

A continuacion, se detallara los enfoques y variables a tomar en cuenta durante el proceso de
investigacion y desarrollo del presente documento, asi como también las herramientas utilizadas en

cada una de las fases para facilitar la recoleccion de datos.
2.1 Analisis del Sitio

Tiene como objetivo recolectar datos relevantes y comparar cifras para poder obtener conclusiones
significativas que serviran como base para el disefio de estrategias en las proximas fases en escala
macro, meso y micro. Durante esta etapa, se lleva a cabo un analisis detallado del sitio y su entorno

que incluye aspecto como se observa en la figura 11.

Figura 19Enfoque metodoldgico

Enfoque Metodoldgico
|

Macro Meso Micro

-Topografia -Figura/fondoc manzana -Seleccion del sector

Figura fondo grano -Altura de edificacion

-Jerarquizacion vial
-Dureza de edificacion
-Redes de movilidad

-Densidad poblacional -Espacios vacios

-Secuencias espaciales . R .

o . S ;. -Areas para sutura :
,.-Crecimientodela |- . . :
o ' -Espacios publico ‘ ’
. T P SP ° J -Uso de suelo '

1 ’
]

\ciudad _ ' Espacios intersticiales] -Tipos de actividades .

vacio urbano -Analisis de vialidad

L -Conclusion
-Problematica '
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2.1.1 Macro
Consiste en la definicion de criterios y estrategias nivel macro. En esta etapa se analizara la relacion
del proyecto con el resto de la ciudad, evaluando como se integra en los distintos ambitos y como
contribuye a unificar el concepto de ciudad. Es fundamental establecer criterios claros que permitan
guiar la toma de decisiones y definir estrategias coherentes con la vision de la ciudad a largo plazo.
Ademas, se debe considerar como el proyecto puede impactar en la calidad de vida de los habitantes

y en el desarrollo de la ciudad en su conjunto.

Topografia, jerarquizacion vial, densidad poblacional, crecimiento de la ciudad. En la figura 10 se
puede observar el mapa utilizado como base para la recoleccion de datos, acompanado de la
leyenda en el recuadro de abajo. Enla figura12 se puede observar el mapa utilizado como base para

la recoleccion de datos.

Figura 20 Mapa base para analisis macro

“0km 1500 2000 2000
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2.1.2 Meso
Se enfoca en la definicion de estrategias de accidon especificas que consideren el contexto y su
afectacion a nivel sectorial. Durante esta fase, se analiza detalladamente como la ubicacion vy el
disefno del proyectoimpactaran en su entorno inmediato y en las necesidades de la comunidad local.
Es adaptar a las condiciones particulares del lugar para asegurar que el proyecto tenga impacto
positivo en la calidad de vida de la comunidad local, y para garantizar su viabilidad y sostenibilidad

en el iempo.

Figura fondo manzana, figura fondo grano, redes de movilidad, secuencias espaciales, organizacion
de espacios publicos, espacios intersticiales/ vacio urbano, problematica. En la figura 13 se puede

observar el mapa utilizado como base para la recoleccion de datos.

Figura 21 Mapa base para anélisis meso
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2.1.3 Micro
Corresponde al disefio concreto del equipamiento, fruto de un analisis cuidadoso de las necesidades
y requerimientos especificos del proyecta que refleja las necesidades de la comunidad y que tiene
en cuenta aspectos practicos, estéticos y ambientales para garantizar su éxito y sostenibilidad en el
tiempo. Seleccion del sector, altura de edificacion, dureza de edificacion, espacios vacios, areas para

sutura, uso de suelo, tipos de actividades, analisis de vialidad, conclusion

Figura 22 Mapa base para analisis micro
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Herramienta

Para la recoleccion de datos en sitio se utilizara la herramienta de ficha de observacion de la figura

15, esto con el objetivo de analizar los movimientos realizados y conglomerados en el nodo a nivel

micro para a posterior en la propuesta meso poder reorganizar y separar los diferentes movimientos

realizados en el sector y desarticular el nodo automovilistico. Asi como observar el verdadero

peligro que sufren los peatones al cruzar por la autopista con ayuda de registro fotografico y video.

La observacion de este nodo importante permitira obtener informacion detallada y precisa sobre e

comportamientos de los usuarios y las caracteristicas del entorno urbano en tiempo real.

Se realizara una muestra de 1 hora durante 4 dias a la semana, dos dias entre semana y 2 en fin de

semana. Para el contero se utilizara la herramienta de video para seleccionar el movmiento a ser

analizado y cuantificado.

Figura 23Ficha de observacion

FICHA DE OBSERVACION

Tiempo de muestra Desde Hasta
CONTEO DE CARROS RECORRIDO
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3.1.

Escala Macro

3.1.1 Topografia

Antonio Ante es un asentamiento que esta conformada en un
terreno de topografia que oscila entre los 1600 y 4800 msnm,
siendo de esta el area ocupada en la concentracion de la
poblacion Unicamente entre la altura de los 2200 y 2600 msnm,

Se encuentra en el corazon de la provincia de Imbabura que,

hacia el sur de cuenta con la presencia del volcan con el nombre
de esta provincia.

Asi, en laimagen 16 se puede observar las curvas de nivel del
cantdn, asi como también la ubicacion de las pendientes que va
desde muy suave a escarpada dentro a del asentamiento

territorial debido a que se encuentra los inicios de inclinacion de
formacion del volcan Imbabura.

Segun (SENPLADES, 2013) “el canton Antonio Ante esta ubicado
al noroeste de la provincia de Imbabura a 9 km al sur de la ciudad

de Ibarra; el canton posee una extension de 79,26 km2 que

corresponde al 4% del total de la Provincia” (p.157).

El presente proyecto se efectla en el cruce del panamericano

norte dela E35 ala altura de los asentamientos de Andrade Marin

y Atuntaqui siendo un nodo conflictivo que cuenta con casi 400
metros longitudinales

Figura 24 Topografia del canton Antonio Ante
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3.1.2 Jerarquizacion Vial
Las vias principales en Antonio Ante se encuentran dispuestas
de este a oeste a diferencia del resto de ciudades debido a su
topografia, con excepcion de la panamericana E35 que atraviesa
el canto en sentido contrario. Dentro del canton existe diferente
tipologia de vias de conexion, cantonal, parroquial y barrial como

se observa en la figura 18.

La panamericana E35 conforma la articuladora de los diferentes
cantones de la provincia propiciando comunicacion a escala de

ciudad como se puede observar en la figura 12.

A pesar de contar con vias consolidadas, el desempefio de las
actividades del canton se ven afectadas por la construccion de
edificaciones en proyecciones viales y por la implantacion de

vias en proyecciones urbanas.

Figura 26 Conexiones viales Inter cantonales de Antonio Ante
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Figura 25 Jerarquizacion vial Antonio Ante
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3.1.3 Densidad poblacional
Las parroquias urbanas con mayor jerarquia son consideradas
Atuntaqui y Andrade Marin, dato proporcionado por el PDOT del
canton. Apesar de eso se puede observar que el area de mayor
concentracion es Atuntaqui, esto debido a que se detuvo el
crecimiento longitudinal por posicionamiento de la E25. En este
caso una de los dos sectores tuvo que concentrar mayor
cantidad de habitantes por km2V y tener mayor jerarquia como

se observa en la figura 14.

Esimportante tener en cuenta que al ser Atuntaqui el centro de la
ciudad el 40% de la poblacion de Antonio Ante se encuentra
cruzando la panamericana, por ende, la necesidad de realizar

actividades en el centro de |la ciudad es diaria.

Figura 28 Porcenta e de poblacién con respecto a la panamericana E35
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3.2. Escala Meso
3.2.1 Figura fondo — Manzana
Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (2020)
aparentemente se presenta como una sola unidad territorial, pero
el paso del eje vial E35 atraviesa esta mancha urbana

dividiéndola en dos unidades administrativas(p.87).

La ubicacion de la autopista Panamericana se convierte en una
forma de division del territorio, ya que se puede observar una
clara fractura causada por su presencia. Esto se puede apreciar
en la Figura 18, donde se evidencia como la autopista fragmenta
una manzana completa, generando una discontinuidad en la

morfologia de la ciudad a partir de esta fragmentacion.

Figura 29 El te jdo urbano interrumpido por la panamericana que atraviesa
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Figura 30 Mapa Figura-fondo manzana
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3.2.1 Figura fondo — Grano
El grano es compacto en la zona central y es disperso en la
periferia. En este caso se puede catalogar a la trama urbana
presente en Antonio Ante como espontanea postintervencion vial
rompiendo con la homogeneidad que se mantenia desde la

época colonial.

Existen algunas particularidades que se han encontrado en la
trama urbana tales como cortes en calles, discontinuidades
producidas por la ubicacion de edificaciones no planificadas que
ha tenido repercusiones en la conexion y comunicacion de los
habitantes, creando un limite fisico dentro de la ciudad
produciendo interrupciones viales por la implantacion de
edificaciones como se observa en la figura 23.

Figura 32 Discontinuidades en la trama por la ubicacion de edificaciones no
planificadas

Nota: El cruce de predios ante una via de manera inesperada
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Figura 31 Mapa de figura fondo-grano
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3.2.2 Redes de movilidad
Las sendas tipo-avenida en el sector tienen la particularidad de
estar ubicadas de un en sentido contrario a la jerarquizacion
(este-oeste) del resto de vias por lo que, el resultado es el desuso

de las mismas.

De igual manera, estas avenidas son tramos muy cortos que no
tienen un remate funcional. Provocando vacios urbanos

inutilizados.

En cuanto a la conexion con la via principal que es la
panamericana resultan inconclusas que, a pesar de ser sendas
estructurantes no han tenido la continuidad necesaria para que
sean utilizadas, puntualmente el caso de la Av. Salinas y la Av.

Rocafuerte.

Dicha situacion dirige a concluir que, debido a estas
incongruencias funcionales de las avenidas aledafas provoca
que el nodo conflictivo a estudiar (Panamericana E35 y General
Enriquez) sea la solucion inmediata que tiene la poblacion para

utilizar.

Por lo tante se puede mencionar en el sistema vial de Antonio
Ante es incongruente debido a la falta correctos remates de

avenidas.

Figura 33 Redes de movilidad
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3.2.3 Secuencias espaciales Figura 34 Mapa de secuencias

El borde es un espacio generador de dinamicas sociales. En

dicho espacio, coexisten diferentes tipos de usuarios,
actividades y modos de vida, lo que plantea interrogantes sobre
como se comprende y se utiliza este espacio por parte de las
personas. Para comprender mejor este espacio, resulta
fundamental crear entornos adecuados que satisfagan las
necesidades y singularidades de los diversos actores que lo

habitan.

Este espacio alberga a diversos tipos de usuarios, actividades y
modos de vida, lo que plantea interrogantes sobre su
comprension y uso por parte de las personas es fundamental
crear entornos adecuados que satisfagan las necesidades y

singularidades de los diferentes actores que lo ocupan.

%Y /R N W

Debido a la concentracion de equipamientos en Atuntaqui, los
habitantes necesitan cruzar la E35 para llevar a cabo sus
actividades cotidianas. Las personas que acuden a este lugar

suelen utilizar la bicicleta, el transporte urbano o simplemente

SRS S

caminar.
.. S - ) v/ T SO ' O/ ERIAT O
El uso frecuente de la bicicleta, el transporte publico y la "" Ny =7 VA S / // //7%#\ (N .\"/,Z'{:;//’(‘
/ ) VLV SV V/ A/ N &%

caminata es comUn en la ciudad debido a las distancias cortas y > Dt /l (1000 5Ll 2000/ KPR N DS < n KON

la proximidad de las secuencias espaciales.
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3.2.4 Organizacion de espacios publicos
El Ministerio de Desarrollo Urbano y Vivienda cuenta con una
serie de lineamientos urbanisticos que establecen la disposicion
de espacios publicos y areas verdes en la ciudad. Estos espacios
se distribuiran estratégicamente cada 400 a 800 metros, con el
objetivo de fomentar la frecuencia de los habitantes en nodos de

cruce cotidiano y satisfacer sus necesidades.

Situacion que no ha sido cumplida, como se puede observar en
la figura 23, produciéndose la necesidad de un equipamiento
que suture en el punto medio (nodo de estudio) a ambas

parroquias.

El cruce peatonal diario juega un papel crucial en la planificacion
urbana. En el caso de Antonio Ante, existe un significativo
porcentaje de la poblacion que depende de este medio de
transporte para desplazarse. Como se observa en la figura 28.

Figura 36. Modos de transporte

Bicicleta
10% Atom 6vil
propio
29%
Apie
4%
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1%
Camioneta Transporte
4% Publico

28%

Nota: Tomado de Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (p.140), por
Estuninan.

Figura 35 Distancia de equipamientos publicos
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3.2.5 Vacio urbano / espacios intersticiales
El asentamiento humano se ha desarrollado a lo largo de las
principales calles, siendola calle general Enriquez la articuladora
de las dos parroquias presentes. El mayor vacio urbano
identificado es la panamericana E35 siendo un factor importante
de intervencion debido a que por su caracter y su ubicacion es
necesaria la planificacion para el correcto enfoque y uso para el

futuro.

Sin dejar de considerar laimportancia de la E35 como una via de
conexion clave, asi como su ubicacion en el area presente, sin

embargo constituye un area de cruce importante de peatones.

Esta pauta en la trama urbana llamada “vacio” permite entender

el espacio y considerarlo de dos maneras:

o Comoinstrumento de dialogo y composicion urbana

o Borde que separay fragmenta el territorio

Se presenta dos perspectivas opuestas sobre como entender el
vacio en la trama urbana. Por un lado, se destaca su potencial
como una herramienta para la composicion, mientras que por
otro lado se resalta su capacidad para separar. Ambas influyen

en la forma en que se planifica y se disefia el espacio urbano.
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Figura 37 Vacios urbanos

PN

. Vacios Intersticiales

[ ]Area Ocupada

Micro

Contexto Inmediato

T

B ranamericana E35




3.2.6 Problematica
Figura 38 Problematica

Las parroquias de Andrade Marin y Atuntaqui estan separadas y

fragmentadas por la gran barrera que representa la carretera I.. 0 . b D-_' g:i : "

E35. Debido ala alta velocidad de los vehiculos, los peatones se :1I v h':] ] , ;’S\J :s\l *% !_D':':I - ?.,L. I' "'-I

ven obligados a correr, o que ha resultado en una serie de s 3 :\E:L E: . 1 “1 .“Fﬁ :. I:;'IJ’ ’ ;"._-

accidentes, como se observa en la figura 31. Se harealizado una [ o " b I * ' E:" *';'1-

comparacion de las distancias en kilometros que cruza la P':i] GRAN BORDE -
Atuntaqui Andrade Marin

autopista Panamericana E35 en cada una de las ciudades
vecinas, tomando en cuenta la distancia desde las areas

urbanas, y se ha evidenciado el numero de accidentes en

Atuntaqui y sus proyecciones futuras a medida que la ciudad
crece a lo largo de esta barrera, sin tomar medidas previas a

dicho crecimiento. Generando como resultado, una proyeccion

en 10km de area urbana que cruce la panamericana con

o '} J
LGUe pasen (o008 108 Carros para poaer Dasai

o 400 accidentes en Ibarra

%] u 1 =
en o c -
o 340 accidentes en Otavalo . ks P 2oyl et R 2 e b %

o 700 accidentes en Atuntaqui.
S 5'_\

Durante el estudio de la zona, se han recopilado una serie de
frases expresadas por los usuarios del sector, las cuales

confirman la sensacion de inseguridad que se experimenta en el

area. De igual manera las frases mas concurrentes de buses,

autos, nifios, familias, jovenes y adultos que frecuentan el sector,

evidenciando la necesidad de intervenir este espacio.
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Figura 39 Comparativa de accidentes de transito en 2022
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3.1 Escala MicroSector de estudio
La seleccion lugar se da con respecto a las manzanas
directamente identificadas como involucradas en el cruce de la
panamericana como primera instancia. De igual manera se

identificaran las areas de intervencion para el posterior disefo.
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El lugar es conformado por 8 manzanas a lo largo del nodo
conflictivo para realizar la sutura del sector con el objetivo de

hacer un analisis minucioso del contexto presentado.

El sector engloba los dos principales puentes actuales que
formaran parte del estudio como se puede observar en la figura

32.

Figura 40 Sector de estudio micro




3.2.8 Altura de Edificacion

Figura 41 Altura de edificacion
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3.2.9 Dureza de edificaciones

Paralaintervencion en la zona es necesario observar cual de las
edificaciones es necesaria y cual de ellas se puede remover. En
la zona existen edificaciones de dureza baja desalojadas en mal
estado que ha causado la desolacion y borde en el sector como
se puede observar en la figura 31. Este tipo de edificaciones
estan dispuestas cercadela E35. Enlas figuras 37 y 38 se puede
observar el tipo de edificaciones de dureza baja que existe en el
lugar que da cabida a la demolicion y posterior reemplazo por

espacio publico.

Figura 45 vacios en lotes
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Figura 44 Dureza de edificacion
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3.2.10 Espacios Vacios Figura 47 Sutura de espacios vacios

Para llevar a cabo una intervencion urbana efectiva, es crucial

identificar los espacios vacios presentes en el sector que poseen

un potencial para convertirse en espacios publicos vy

desempefar un papel fundamental en la futura sutura urbana.

Una vez obtenidos los datos sobre la dureza de las edificaciones

y los espacios vacios, se puede apreciar en la figura 39 una

conclusion sobre el area que podria ser utilizada para la

propuesta de disefio urbano.

Este espacio tiene la funcion de conectar a los habitantes entre

diferentes equipamientos existentes o futuros. La idea principal

es transformar esta area en un lugar de sutura, uniendo de

manera cotidiana a dos parroquias que estan interrelacionadas.

Estas areas contribuiran a la expansion de la franja de transicion

de la autopista Panamericana.

Esta intervencion permitira aprovechar los espacios

desaprovechados y fomentar la conectividad y la cohesion
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3.2.11 Tipos de actividades
Una vezrecopilados los datos, se observa que el sector presenta
una dualidad significativa, especialmente en |los lotes cercanos a
la interseccion de dos vias importantes, General Enriquez y la
autopista Panamericana. En esta zona, se encuentran comercios
contiguos que, si bien sirven como bordes hacia el resto de las
manzanas, también se acercan al usuario de manera invasiva.
Esta situacion ha provocado que las calles adyacentes sean casi

desoladas y se utilicen exclusivamente para viviendas.

Esta dualidad en el sector plantea un desafio en términos de
equilibrio y desarrollo urbano. Por un lado, la presencia de
comercios cercanos a las vias principales es beneficioso para el
acceso Yy la actividad comercial. A pesar de este movimiento
comercial en el sector yla cercana presencia de area residencial,
el sector no cuenta con espacio publico recreativo ni para

visitantes ni para residentes del sector.

En este contexto, es importante buscar estrategias de disefio
urbano que promuevan una mejor integracion y flujo entre los
comercios y las viviendas, asi como una distribucion mas
equilibrada de la actividad comercial en el sector. Esto permitira
aprovechar el potencial delos comercios sin comprometer la vida

cotidiana de los residentes.
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Figura 48 Actividades del sector
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3.2.12 Andlisis de vialidad
Se recopilaron datos en el punto de conflicto mas importante
ubicado en la interseccion entre la autopista Panamericana E35
y la calle General Enriquez, formando un nodo crucial. Gracias a
la presencia de comercios a lo largo de la calle principal (Gral.
Enriquez) en la ciudad de Atuntaqui, tanto los vehiculos como las
personas tienden a utilizar esta via para realizar el cruce. Se

identificaron 8 movimientos vehiculares generados en este nodo.

Se llevo a cabo un conteo del flujo de vehiculos que atraviesan el
sector durante las horas pico, y se determiné que el movimiento
mas frecuente es el de paso (Ibarra-Otavalo). Este movimiento
requiere una respuesta adecuada por parte de la autopista
debido a su gran magnitud. Ademas, se identificaron los
movimientos hacia el interior del canton, tanto hacia Andrade
Marin como hacia Atuntaqui, los cuales deben ser atendidos
mediante avenidas debido a la cantidad significativa de trafico.
La idea consiste en separar estos 8 movimientos concentrados
en dos vias principales para luego distribuirlos a lo largo de vias
continuas y cercanas que sean capaces de manejar el flujo de

vehiculos requerido.

Esta propuesta busca mejorar la eficiencia y la organizacion del
trafico en el sector, reduciendo la congestion y el caos. Se espera

lograr una circulacion mas fluida y segura.

Figura 49 Movimientos vehiculares en nodo problema
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3.2.13 Conclusion andlisis macro, meso y micro
Alolargo del presente estudio se ha hablado de diversas formas
de comprender el borde urbano entre ellas la posicion

separadora con la idea de delimitar diferentes areas
manteniendo un dialogo el mayor vacio del sector ha sido
reconocido el de la Panamericana norte, que luego de ver la
necesidad de la ubicacion de un espacio publico se encuentra

como candidato para la intervencion en el presente trabajo.

De esta manera se comienza a generar un concepto claro en la
situacion de un borde en el contexto como una autopista que
atraviesa una ciudad como el elemento que otorga orientacion,
union, limite, identidad y diferenciacion de los diferentes

elementos que se han fragmentado por decisiones de la

comunidad y gobierno.

La posicion geografica estratégica que presenta Antonio Ante al
ser una ciudad intermedia permite la articulacion de espacio
generando oportunidades diversas acompanadas de criterios
complejos para manejarse tanto interno como externo con la
vision de generar espacios Y territorios multifuncionales debido a
la diversidad de usuarios. Esto con la intencion de generar un
elemento habitable de integracion entre la autopista, los
habitantes y los visitantes para generar experiencias sociales en

toda la comunidad y abrirse hacia el “otro”.
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Capitulo 4: Propuesta



4.1. Alcances de la Propuesta

Se detallara a continuacion el enfoque y que se dara a cada una
de las escalas (ver figura 44) se muestra lo que se presentara en

los proximos capitulos como herramientas para su desarrollo.

Macro: Se enfoca en definir los criterios necesarios para llevar a
cabo la proyeccion macro del equipamiento en toda la ciudad y
comprender su funcion dentro del contexto general del canton.
En esta etapa, se analizan las diferentes potencialidades
existentes y se busca integrarlas de manera complementaria al

proyecto.

Meso: Se aborda la conexion del equipamiento con el contexto
inmediato, centrandose en su impacto en la movilidad peatonal y
vehicular. Se presta especial atencion ala reaccion que produce
su implementacion, con el fin de garantizar una integracion
adecuada vy eficiente en el entorno urbano. Se analizan las
distintas alternativas de movilidad y se buscan soluciones
innovadoras para mejorar el flujo de personas y vehiculos en la
zona. El objetivo principal de esta fase es lograr una conexion
fluida entre el equipamiento y el entorno a nivel de disefio y

reorganizacion de flujos urbanos.

Micro: Corresponde a la etapa puntual de disefio arquitecténico
del equipamiento ubicado en el area destinada ala sutura urbana

que da solucion a investigacion previamente realizada.
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Figura 52 Alcance de la propuesta
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4.2, Propuesta macro

La ubicacion del elemento arquitectonico funcionara como un
catalizador en todo el canton. Este lugar debe actuar como una
puerta de entrada que dé la bienvenida al resto del canton,
alentando a su vez la creacion de una ciudad caminable. Se
presentaran los diversos atractivos turisticos disponibles, con el
proposito de establecer un hilo conductor que conecte cada
punto de interés. Esto permitira un recorrido integral por todo el

canton, evitando cualquier forma de segregacion.

Dichos atractivos se pueden observar en la figura 43.

Figura 53Atractivos del Canton Antonio Ante
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Es fundamental reconocer la ubicacion de los distintos atractivos
y facilitar una movilizacion eficiente en el futuro. Ademas, es
importante que los usuarios puedan identificar faciimente su
ubicacion en la ciudad para una experiencia de recorrido sin
complicaciones. Esto puede lograrse mediante la inclusion de
vegetacion que indique la proximidad a los lugares de interés,
cambios de textura en el pavimento y el apoyo de elementos

virtuales como herramientas de orientacion.

En la figura 44 se puede observar la ubicacion de los puntos de

interés para su intervencion en un futuro.

Figura 54 Ubicacion de puntos de interés del canton

Se realiza la toma de este tipo de decisiones, que consiste en
agrupar los atractivos turisticos del canton debido a que el
municipio de Antonio Ante ha establecido como uno de los
objetivos fundamentales para el futuro del cantén la generacion de
rutas turisticas. “Promocion y difusion del patrimonio cultural a
fravés de una ruta turistica que articule los atractivos de cada

parroquia” (Estupifian, 2020, pag. 137).

Asi, estainiciativa tiene como resultado la articulacion de diversos
proyectos beneficiosos para los habitantes promoviendo el

desarrollo econdmico y social de la region.

De igual manera supone la ubicacion de este equipamiento a
modo de umbral de bienvenida lo que le permite al usuario poder
conceptualizar a la ciudad de Atuntaqui como una ciudad de
estancia y no como una ciudad de paso como se la ha

caracterizado.

Se busca integrar y suturar la parroquia de Andrade Marin a todas
las dinamicas que se presentan y se desarrollan en el resto del
canton. Este proyecto se convierte en un verdadero detonante
para posicionar a Antonio Ante como una ciudad integral, atractiva
tanto para visitantes como para aquellos que deseen habitarla. Al
unificar y conectar la parroquia con las actividades y servicios del
canton, se fomenta un cruce seguro por el area de estudio un

promueve el que sea una ciudad caminable.
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4.2.1 llustracion interconectividad de la propuesta
En la figura ** se podra observar las relaciones que tendran los
diferentes tipos de parqueaderos que debe existir en el canton

para contribuir al desarrollo de los atractivos nombrados

<= Espacio publico Q Atractivos turisticos
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4.3. Propuesta meso / contexto inmediato /
resolucion de movilidad

Figura 55 Propuesta meso vialidad
La zona de estudio corresponde a un nodo, potencial para sea

transitado de forma peatonal y con la necesidad de una 0 R
alternativa en la parte vehicular, para esto es necesario realizar
anclajes de vias que no tienen continuidad en todo el sistema de
movilidad el canton, tanto de vias expresas, locales, arteriales y
colectoras para su optimo funcionamiento, asi se decidio
reintegrar al sistema a la Av. Rocafuerte, misma que es
fragmentada por el cruce de la E35 esto, con el fin de generar un
ingreso vehicular desde la parte sur, tanto para Atuntaqui como
para Andrade Marin, como se observa en la figura 45, con la
ayuda de la colocacion de semaforos se permite la toma de
decision del conductor. De igual manera en la parte norte se
destina la Av. Salinas como punto de ingreso hacia Atuntaqui y
con la necesidad de la prolongacion hacia Andrade Marin para

generar el anclaje con el coliseo de Andrade Marin.

En caso de que sea necesario el cruce inmediato y directo sin

entrar a la ciudad tanto hacia Otavalo como Ibarra se utilizara el

“Equipamiento
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4.3.1 Funcionamiento
. Figura 56 Grafica de funcionamiento de movilidad
En la figura 48 se puede observar los destinos de cada uno de
los tipos de autos individuales y colectivos que pasan por el

sector,, sean estos: taxi, camioneta de cooperativa, auto

particulare, bus intercantonal e interprovincial. Q i /
o
. et ‘e | N

Existe un elemento de filtracion, en este caso es el semaforo en

los dos extremos del proyecto. Este elemento (semaforo) sirve de
distribucion vehicular de modo que el ingreso y crice por abajo

del equipamiento sera unicamente de transporte colectivo, es

decir de buses. ey Sapdigh N 9 BE e
e g g = > > Y S
[ ] [ 3
En este caso se ha considerado de ingual manera la llegada y A 1 % % ‘ Q =

recibimiento de carros individuales en caso de que quieran : @@@ @@@

ingresar al euipamiento se plantea el paso directo hacia el AL

estacionamiento subterraneo para posteriormente convertirse en

peatones los que continuen con el recorrido de la ciudad

4l
Se pretende que en los filtros mencionados anteriormente exista :
INININ
el cruce de dos avenidas de ingreso sea para la parte este de a7’
Andrade Marin o sea para la parte oeste de Atuntaqui viniendo 2

desde Ibarra o desde Otavalo para el ingreso de un flujo de carro

y como bienvenida al area urbana del canton Antonio Ante.

La idea es que cada usuario desde su punto de vista tenga

resuelto su recorrido de forma que la movilidad del sector sea

concebido como un sistema completo.
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4.3.2 Escenarios escala meso
Serealizara unaintervencion en la Panamericana E35 ylas calles
transversales, como la General Enriquez y la calle Gonzalez
Suarez. Para llevar a cabo esta intervencion, sera necesario

Figura 57 Perspectiva de conexion de escenarios
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conjunto con el equipamiento micro, cuyos detalles se
proporcionaran mas adelante. En esta propuesta, se plantean
fres escenarios separados por una distancia de 220 metros cada

uno. El movimiento y la resolucion en cuanto a la movilidad de
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En la figura 49 se puede observar la conexion general de los tres

escenarios planteados

\
IOTAVALO

ATUNTAQUI

-

Scenario

ATUNTAQUI

implementar la siguiente alternativa, la cual se desarrollara en

cada uno de los escenarios se detallara a continuacion:
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Escenario 1

|barra

62

Otavalo

En el Escenario 1, se muestra el flujo de trafico en el lado norte
del proyecto cuyo origen de los usuarios viene desde Ibarra,
Tulcan o el norte del pais, para esto se plantea |a presencia de
una avenida que servira como entrada al canton. Esta avenida
estara ubicada en la actual Calle Olmedo, con una conexion ala

calle Sanchez y Cifuentes. Ver figura 50.

Como herramienta para la disminucion de la velocidad del flujo
de carros se plantea la vegetacion, sefalizacion incluidos
semaforos para asegurar el cruce de los actores de este

escenario.

Figura 58 Ubicacion escenario 1
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Escenario 2

En el presente escenario se plantea la ubicacion del
equipamiento, el mismo que esta rodeado por diferentes tipos de
flujos, peatonales, vehiculares tanto por la planta baja como por

el subterraneo.

En este escenario se puede observar que los nuevos actores
predominantes son las personas, debido a que la prioridad es |a
seguridad de las mismas, la idea es que en este punto exista
tanto la salida como la llegada de vehiculos y personas,
escenario que sera detallado en la escala micro de la presente

investigacion. Ver figura 51

Figura 59 Ubicacién escenario 2
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Escenario 3

64

N\
\

/ \

/ @i OYavalc
/ o \

|barra

En el escenario 3 se plantea el ingreso de los carros cuyo punto
de origen es Otavalo, Quito o el sur del pais. Como ingreso a la
ciudad se plantea el cruce la actual Avenida Rocafuerte en
conexion con la actual calle con el mismo nombre, de igual
manera se ve la presencia de flujo de carros que pasa por el de
nivel y que cruza por la parte de abajo del equipamiento ubicado
en el escenario 2, hecho que se repite de igual manera en el

escenario 1.

Este cruce al igual que el resto de escenarios esta acompanado
de diferentes tipos, de vegetacion que sera detalladas en

proximas paginas del documento presente. Ver figura 52.

Figura 60Ubicacion escenario 3



4.3.3 Montaje escala meso
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4.3.1 Corte de intervencion en calle General Enriquez
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4.3.1  Conclusion escala meso al momento de recorrer la ciudad. En la figura 53 se puede y meso. De igual manera se puede observar las calles que
Las avenidas propuestas generan secuencias espaciales por los observarlos equipamientos enlazados que serviran de referentes rodean al equipamiento, se encuentra la calle general Enriquez
equipamientos importantes de Atuntaqui, marcados como para la visita de los diferentes atractivos turisticos planteados en que se propone peatonal y calle Gonzales Suarez como vehicular
referencias en distintitos sectores de la ciudad como referencia la propuesta macro generando la sutura entre la propuesta macro de uso unico de buses urbanos.
Figura 61 Conexion de equipamientos
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4.4, Escala Micro
4.4.1 Herramientas
Los recursos utilizados para lograr una sensacion de cercania
entre los elementos en esta amplia zona entre Atuntaqui y

Andrade Marin se pueden observar en la Figura 54.

O

Vegetacion: Se utilizara como un lenguaje espacial para
los peatones, creando un entorno acogedor y seguro con
nuevas fragancias, colores y texturas.

o Texturas del suelo: Seran una herramienta para distinguir
y guiar a los peatones hacia diferentes destinos y usos
dentro del espacio publico, ya sea caminar, esperar,
correr, detenerse, andar en bicicleta, etc.

o Cubiertas: Es necesario crear areas cubiertas que
brinden lugares de descanso para los peatones,
generando paradas en |os lugares apropiados.

o Atmoésferas: Es necesario para que actividades vy la
diversidad de usuarios sean completas y estén presentes
en todo momento dinamizando durante todo el dia.

o Niveles: La relacion entre los diferentes usuarios del
edificio podra establecerse con solo una mirada.

o Dinamicas: El edificio debera propiciar una secuencia

que permita a los medios de transporte ser accesibles

segun el destino al que se dirija el usuario desde este

punto.
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Figura 62Herramientas de disefio
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4.4.2 Criterios de disefio Figura 63 Criterios de disefio

El principal criterio de disefio que se desarrolla a lo largo del

presente trabajo es el de sutura urbana, que pretende enlazar:

S U T U R A

o MACRO: Equipamientos / parroquias
o MESQ: Parroquias / vias Unidn Bienvenida Integracion Refugio

o MICRO: Espacios [ vacios

En esta area, se llevara a cabo la reubicacion de actividades y
movimientos previamente identificados para la creacion de un

nodo desglosado como se observa en la figura 55.

Esta propuesta se reflejara en la parte meso, o que permitira " b1

despejar el sector con el objetivo de generar un cruce seguro en

la senda, al mismo tiempo que se crea un elemento de union,

bienvenida, integracion y refugio para los diferentes usuarios,
como peatones, ciclistas, taxis, camionetas, automoviles, buses

Inter cantonal y buses urbanos. Como se observa en la figura 56

Figura 64 Concepto

Cruce
Estancia
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4.4.3 Programa arquitecténico

MODULOS
Zona Subzona Espacio Funcion Mobiliario Arealu Unidad | Area
Largo | Ancho | Altura
Sala de
Galeria exposiciones / Informar, circular Totems y esculturas 24,00 | 4,00 | 6,00 | 2,00 7 168,00
circulacion
Preparar los 1 cocina, 1
Cocina alimentos y atencion |lavamanos, 1 12,00 | 4,00 | 3,00 | 5,00 5 60,00
al publico refrigerador, 1 caja
. . Servirse los .
COMERCIO Local de comidas Area de consumo Slimentos 1 mesas, 6 sillas 7,50 | 2,50 | 3,00 5,00 25 187,50
Almacenar las
Bodega compras de los 1 alacena, refrigerador 432 | 2,40 | 1,80 5,00 5 21,60
diversos locales
_ L Emprendimientos |Ferias temporales de
Kioscos itinerantes o 1 Stand 480 | 2,00 | 240 | 2,20 8 38,40
o temporales emprentimientos
a 2 ' '
2 Area de reposo Sala de descanso Desgahsar despues |[sillas/sillones 2400 | 400 | 600 | 500 1 38.40
> del viaje
> Satisfacer
0- , 4 inodoros, 1 inodoro
necesidades
Bateria Sanitaria |bioldgicas para personas con
9 discapacidad, 3 25,00 | 5,00 | 500 | 5,00 1 25,00
hombre .
urinarios, 4 lavamanos,
. L cambiador de bebe
Baterias sanitarias
) T
SERVICIOS | 5inodoros, 1 inodoro
Bateria Sanitaria Satisfacer para personas con
. necesidades discapacidad, 5 25,00 | 5,00 | 5,00 5,00 1 25,00
mujer . .
biologicas lavamanos, 1 cambiador
de bebe
Cuarto de
Gestion de residuos almacenaje de Almacenamiento Basura 12,00 | 4,00 | 3,00 | 5,00 1 12,00
basura
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. , : Estacionamiento de
Ciclovia continua , ; . 131,25 1,75 | 75,00 | 0,00 1 131,25
Ciclovia moverse bicicletas
Paso de peatones
. 131,25 1,75 | 75,00 | 0,00 1 131,25
seguro Acera caminar
Carril para transporte
Q , 288,75| 3,85 | 75,00 | 0,00 1 288,75
O intercan tonal Carril P .
E‘ MOVILID AD arar y seguir
5 Carril para transporte
bli b 140,00| 3,50 | 40,00 | 0,00 1 140,00
publico urbano Carril Parar y seguir
. , Esperar y recoger
Area de taxis peraryrecog 12,50 | 2,50 | 500 | 0,00 | 5 62,50
Parada pasajeros
Area d . " Esperar yrecoger
rea de camionetas Parada 0asajeros 0,00 | 0,00 | 0,00 5,00 0 0,00
Rampas
Aceras anchas El programa Arquitectonico constituye un area de:
CONEXONES
Elevadores Zona de comercio y Servicios: 525.9 m2
Mobiliario Urbano
Zona de movilidad: 676.25 m2
Plantas bajas comerciales
Area de estacionamiento subterraneo: 1000m2
SUTURA Parking
CONTEXTO

Via Peatonal Continua

Parada de bicicletas, taxis, y buses
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4.4.4 Diagrama de relaciones funcionales
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4.4.5 Postura arquitectonica

Aproximaciodon al espacio por medio de secuencia de imagenes

of Ykt uii

Donde el ser humano constituye un recorrido dinamico

_»

_>
y I a

materia.

Apartir del movimiento, |l a luz
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4.4.6 Cronologia de implantacion

Se crea una plataforma Unica en el
espacio vacio situado entre los dos
puentes existentes.

Se redirigen las vias de entrada de los
autobuses para dejar el maximo
espacio posible entre las edificaciones
existentes y la via.

Se colocan pilares en zonas firmes del
terreno con el criterio de crear una
planta libre

Se distribuyen las areas del
equipamiento, dejando un espacio
vacio tanto en el centro como en los
laterales para dar la bienvenida vy
permitir la admiracion del edificio. El
objetivo es generar un umbral de
bienvenida y que las personas tengan
que levantar la vista para admirarlo.

Se finaliza con la tercera planta,
rompiendo la simetria generada en la
planta baja y creando una doble altura

en el volumen del edificio.



4.4.7 Zonificacion Se identifica 5 areas principales de las que se conforma el

edificio, ubicados en la figura ** se puede observar:
[ 1

729
R

$

Area de cocinas
Area de comedores

Circulacion y galerias itinerantes

Circulacion vertical

Servicios

Este ultimo es subdividido en A, B y C, los cuales corresponden

a diferentes usos distribuidos en los 3 niveles:

Administracion, informacion, guardiania.

Servicios: hidroneumatico, basura, tableros.

Ascensor

En cuanto a la zonificacion en la parte publica de la planta baja

se puede observar en la figura **.

Circulacion peaton

3
©
N
©

Circulacion Bicicleta

Carril de circulacion de buses
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4.4.8 Organizacion espacial

<

Accesos - Plazas

Acceso desde las parroguias v 1as plazas que reciben el proyecto para
poder unicarse, admirarlo y leerlo completamente para que los usuarios

puedan ubicarse con facilidad

Recorridos Vehiculares

Circulacion de usuarios en autobuses en donde gracias al proyecto se
marca la parada, espera y recorrido de buses tando longitudinal como

transversalmente

76

Circulacién Vertical Espacios contenidos
Nucleos de circulacion vertical en ambos estremos del proyecto, Espacios donde se realizan actividades privadas por parte de los
ascensor y escaleas comeciantes, en donde se necesita seguridad y provacidad

Circulacion Horizontal Servicios

El recorrido se combina con una galeria de los diferentes atractivos Nucleos en el centro del poyecto que aglomera todos los servicios.

turisticos del cantdn (seis} acompanados de comercios itinerantes.



4.4.9 Organizacion espacial de conjunto

El Proyecto se desarrolla en diferentes niveles, y el equipamiento
arquitectonico se encuentra en una plaza publica disefiada para
dar la bienvenida principalmente a los peatones del sector, asi
como a diversos medios de transporte como el transporte Inter
cantonal, interprovincial, urbano, taxis, camionetas, bicicletas,

automoviles de uso privado y otros.

La plaza esta disefada con mobiliario publico que incluye
totems, esculturas, lamparas, bancas, basureros, estructuras
virtuales con el gesto de sutura, ascensores publicos,
estacionamiento para bicicletas y un tratamiento especial de

piso.

Ademas, la plaza se encuentra ubicada sobre un
estacionamiento subterraneo con accesos desde las dos calles
adyacentes al proyecto. Este estacionamiento tiene capacidad

para albergar simultaneamente hasta 120 automoviles.

A continuacion, se detallaran cada una de las partes del

proyecto, detallando mayormente el ob jeto arquitectonico

Estructura equipamiento
arquitecténico

Paso a vehicular

a desnivel
Contexto inmediato

Paso elevado _
transporte colectivo-
Ingreso a peatonal
estacionamiento
subterraneo

Ingreso a vehicular
estacionamiento
subterraneo

Paso a vehicular
a desnivel

Cimentacicn equipa-
miento arquitectonico

Ingreso a estaciona-
miento subterraneao

Estacionamiento Muro de contencion

Subterraneo
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La estructura requiere de grandes luces por lo que fue necesario
el uso de cerchas, y juntas estructurales, generandose 3

S estructuras independientes para su movimiento sismico optimo.

X
. \ o Estructura 1

\ estructurales

\ ‘ ‘\\\‘ \ Juntas

Estructura 2

=
i /
\_\
NP,
®

Estructura 3

3 >
—— e

Circulacion
vertical

Autopista E35
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Capa de estancia vegetacion,

sombra, color, aromas.

Capa de luminaria publica

Elementos escultdricos de

ventilacion subterrénea

Esculturas con las 6 tematicas

propias del sector.

Estructura virtual con el gesto

I

de sutura + mabiliario urbano

Mabiliario urbano, bancas,

basureros y bebederos.
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T
L d 4 _ (CT1)
5%

(CT3)

(CT2)

(CT1)

Perfil Tipo | utilizado en  Columna conformada por

Columna compuesta
formada por 4 perfiles

"L” de acero laminado,

el area de galeria y  doscolumnas ancladas a

circulacion unicamente  labase del perfil tipol coo

remate que va desde el

gque su  funcion va
Nv + 13,20 hasta el

de alas iguales Perfil de

desde el Nv 0,00 del

acero "L" rellena de
Nv+16,00 con la finalidad

pruecto hasta el Nv
13,20 debido a que el

resto de tramo sera

hormigon para aumentar
que el anclaje en madera

su resistencia.
pueda ser parte de la red

Es ubicada desde el Nv
de pasamanos propuesta

completado  con el
como elemento )
SIN ESCALA

0,00 del proyecto hasta el
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LOSATIPC 1
(LT1)

Losa prefabricada deck

Losa de planchas de

fibrocemento ubicadas

en el Nv +13,20 debido a

gue corresponde a una
con

utilizadas en el Nv+ 7,20
y el Nv +13,20. Esta
contituida por hormigon

de 8cm vy malla de

LOSATIPO 3
(LT3)

tipo

de acero
de

Placa
material

diamante,

bajo peso para poder
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alcanzar
Tiene

un

cdeseadas.
grosor de 12 mm sobre

una rigilla de vigas para

(LT1)

(LT2)
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Bt WS QR HLT2)
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del proyecto, pues, debido a sus luces deseadas  en el proyecto
es necesario generar juntas de envidenciadas anteiormente en las
dilatacion, las mismas que son plantas estructurales.
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Se propone una estruclura "parasita" que cumple el

papel de anclarse a la estructura principal, actuan-

do como pasamanos y generando sombra para el

1y

I

i
iy
!

A

resto del edificio durante las horas de la tarde. Gra-

cias a sus materiales, este elemento se caracteriza

por ser liviano y contrarrestar el peso del resto del

; ; edificio. y
] ) /// ] |
El usoc de la lona permite que funcione como un ’ ! !
I I
umbral de bienvenida, de manera gue si en algun \ |
i1 momento se desea anunciar sobre |a feria en Atun-
P § P taqui, no serian necesarias pancartas adicionales;
b P el objetivo es poder "vestir" al edificio cuando se
P oo requiera.
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5. Conclusiones

o
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Selogra el objetivo general del trabajo sobre lanecesidad
de integracion de los dos sectores Atuntaqui y Andrade
Marin generando un espacio arquitectonico que sirve de
nodo de convivenciay cruce seguro delos peatones. Este
espacio a su vez genera continuidad espacial y calidad
ambiental mediante plazas de recorrido con tematicas
(actividades) particulares propios del sector.

Para lograr el objetivo general se necesitd desagregarlo
en partes para comprender qué y cuales son los aspectos
importantes sobre la tematica particular (borde urbano,
fragmentacion y sutura urbana), como analizarlos y cuales
serian los criterios mas importantes a nivel de disefio para
completar |la fase de conceptualizacion del proyecto.
Paralograr el objetivo especifico 1 se necesitd plantear un
marco teodrico conceptual asociado a borde y sutura
urbana para intervenir en la calidad de los espacios, de
igual manera a las normativas asociadas en espacios
viales complementados con los referentes que se ubican
en nodos y espacios fragmentados similares con la
finalidad de unirlos.

Con estos conceptos se propuso una metodologia vy
herramientas de diagnostico con énfasis en el estudio de

los aspectos relacionados a los peatones, circulacion,

movilidad, accidentes, actividades y secuencias que se
produce en estos nodos de alta congestion peatonal y
vehicular. Para posteriormente desarrollar la resolucion
de estas determinantes recolectadas en el objetivo 2.

En el objetivo 2 se desarrollo la escala macro meso y
micro y se identifico sus determinantes:

Macro: La ruta cultural que presenta y los elementos en
cuanto a la vocacion del canton y la posibilidad de
recorrer la ciudad siendo estas caracteristicas,
determinantes para la propuesta en esquema de
identificacion de espacio publico, atractivo turistico,
ubicacion de posibles parqueaderos marcando la
interconexion de los mismos de manera general.

Meso: La identificacion de las dos avenidas importantes
que marcaria el ingreso desde la autopista E35 tanto
hacia Andrade Marin como Atuntaqui desde el lado norte
y el lado sur.

Micro: Se destacan aspectos determinantes como 1o son
los tipos de actividades del sector para poder generar un
complemento en este contexto. La dureza de
edificaciones para identificar area de propuesta de
espacio publico. Identificacion de ejes de movimiento
tanto peatonal como vehicular para su tratamiento y

disefio.

Esto sumado a los criterios obtenidos antes se obtuvo una
sintesis FODA mapeada.

Con el objetivo 3 a partir de la sintesis del analisis previo
y junto con los referentes utilizados anteriormente
acompafado de los conceptos de sutura urbana para
recuperar y desarrollar la sutura. Se desarrollo el
expediente arquitectonico, funcion, forma y postura
arquitectonica en respuesta a todo el analisis anterior a la
necesidad cotidiana de las personas que frecuentan el

lugar.



6. Recomendaciones fueron atravesados por una via de alto trafico; es por esta
razbn que se recomienda utilizar la metodologia con el
o Desarrollo de la propuesta esquematica macro,
enfoque que se dio en el presente trabajo debido a que
Identificacion de las calles para el recorrido de la ruta
sea realiza un énfasis en los aspectos de movilidad vy
comercial que acompanada del disefo de acera en
actividades y la forma de resolverlos se puede aplicar en
dialogo con el equipamiento principal planteado en la
sectores y similares con caracteristicas de borde y
presentainvestigacion
actividades cercanas de situaciones de fragmentacion.
o Ubicacion de mas espacios publicos a cercanos al eje
Para la comprension y abordaje a nivel de analisis vy
peatonal de la calle General Enriquez para generar un
disefio de entornos similares.
recorrido pausado de la ciudad.
o Ubicacion y disefio de los estacionamientos planteados
en la parte de la propuesta esquematica macro.
o Se recomienda a las instituciones que tomen en cuenta
proyecto como los realizados en este trabajo para dar
soluciobn a problemas concretos de la realidad de
Atuntaqui y Andrade Marin siendo una solucion
innovadora y creativa.
o El abordaje de la presente propuesta se permite
desarrollar por fases lo que corresponde alaresolucion a
corto, mediano y largo plazo para realizar el producto
final.
o La concepcion del lugar es un patron que evalla
determinantes similares que ocurren en mas lugares

urbanizados que tienen caracteristicas de fragmentacion

que conformaron una sola unidad territorial que posterior
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