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RESUMEN EJECUTIVO

La rehabilitacion y restauracion del espacio publico es esencial debido a la
necesidad de mejorar la calidad urbana, fortaleciendo la cohesion social de las
parroquias en proceso de crecimiento, a través de esta investigacion se desarrollara una
propuesta que tome como base la regeneracion vial en la Avenida 12 de Septiembre,
debido a que se ha encontrado que actualmente estd avenida estd limitada por el
predominio vehicular y la falta de continuidad peatonal. La necesidad de desarrollar
un eje comercial eficiente y de calidad, nos impulsa a obtener herramientas y

estrategias para su construccion.

Para el desarrollo de la investigacién, se centré en un enfoque metodologico
mixtos, integrando un analisis multiescalar, con herramientas cartogréficas, estudios
de campo y formularios de evaluacion urbana. A través de este proceso se logro
identificar diversos problemas estructurales debido a que existe una reduccion del
espacio peatonal, presencia de estacionamientos informales, la que genera congestion
vehicular y ausencia de una red comercial cohesionada. Ademas, mediante un analisis
cuantitativo, se permitié calcular los porcentajes de superficie, dirigidas a vehiculos y
peatones en la situacion actual y con la propuesta de reurbanizacion. Con base en estos
resultados, se desarroll6 un plan masa reconfigurando la trama vial, orientando asi a

una intervencién hacia un modelo territorial mas equilibrado y seguro.

La propuesta urbana redefine la jerarquia de la movilidad a través de una
reconfiguracién vial, que desvia el tréfico a rutas alternativas, la cual permite liberar
la alta carga vehicular transformandolo en un corredor més tranquilo. A partir de ello,
se redistribuyen los anchos de via, creando de cierta manera aceras continuas y
eficientes, incorporando franjas, arboladas y mobiliario urbano, mejorando la
comodidad y claridad espacial, la cual fortalecera las zonas peatonales directamente
vinculadas a los comercios locales. En conclusion, estas intervenciones desarrollaran
un eje comercial mas activo, accesible, creando un corredor urbano ordenado, atractivo

y socialmente activo, con mejores condiciones de movilidad y viabilidad econémica.

DESCRI'PTORES: INTERACCION SOCIAL, CAMINABILIDAD
EFICIENTE, ESPACIO PUBLICO, REGENERACION VIAL, JERARQUIZACION

VIAL, EJE COMERCIAL.
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ABSTRACT

The rehabilitation and restoration of public space is essential due to the need to
improve urban quality and strengthen social cohesion in growing parishes. This
research will develop a proposal based on the regeneration of Avenida 12 de
Septiembre, as it has been found that this avenue is currently limited by vehicular
traffic and a lack of pedestrian continuity. The need to develop an efficient and high-
quality commercial corridor motivates us to obtain tools and strategies for its

construction.

For the development of this research, a mixed-methods approach was used,
integrating multi-scale analysis with cartographic tools, field studies, and urban
assessment forms. Through this process, several structural problems were identified,
including a reduction in pedestrian space, the presence of informal parking, which
generates vehicular congestion, and the absence of a cohesive commercial network.
Furthermore, a quantitative analysis allowed for the calculation of the percentages of
surface area allocated to vehicles and pedestrians in the current situation and with the
proposed redevelopment. Based on these results, a comprehensive plan was developed
to reconfigure the road network, thus guiding the intervention towards a more balanced

and safer territorial model.

The urban proposal redefines the mobility hierarchy through a road
reconfiguration that diverts traffic to alternative routes, thereby relieving the heavy
vehicular load and transforming it into a quieter corridor. As a result, road widths are
redistributed, creating continuous and efficient sidewalks, incorporating green spaces,
trees, and street furniture, improving comfort and spatial clarity, which will strengthen
pedestrian areas directly linked to local businesses. In conclusion, these interventions
will develop a more active and accessible commercial axis, creating an orderly,
attractive, and socially active urban corridor with improved mobility and economic

viability.

KEYWORDS: SOCIAL INTERACTION, EFFICIENT WALKABILITY,
PUBLIC SPACE, ROAD REGENERATION, ROAD HIERARCHY,
COMMERCIAL AXIS.
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INTRODUCCION

El disefio urbano es la encargada de estructurar y formar edificios, vecindarios
0 ciudades, mejorando conexiones entre el lugar y las personas, con base a las
necesidades de los habitantes, promoviendo espacios accesibles, seguros, dando
comodidad que incentiven la permanencia, el encuentro y la actividad social en la
ciudad. Es por esta razén que, en este contexto, la Avenida 12 de Septiembre fue
identificada como un eje estratégico, para mejorar la movilidad peatonal, obtener un

espacio publico mas optimo y fortaleciendo la actividad comercial (Gehl, 2014).

En este contexto, la propuesta de intervencion surge como respuesta al proyecto
futuro del GAD de Atahualpa, que busca la transformacion de la Avenida 12 de
septiembre en un bulevar. Esta iniciativa, comienza a causa de la actual
desorganizacion vial, con estacionamientos irregulares, vias unidireccionales de dos
carriles y aceras insuficientes para los peatones, por todo aquello se busca mejorar la
movilidad peatonal y dinamizar la actividad comercial en la zona. Asimismo, el Plan
de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia Atahualpa enfatiza la
importancia de obtener un espacio urbano accesible, seguro y sostenible (GAD
Parroquial Rural de Atahualpa Habaspamba, 2023).



Figura 1. Estado actual de la Av. 12 de Septiembre. Elaboracion propia (2025).

La Avenida 12 de Septiembre es el principal eje vial y comercial de la parroquia
Atahualpa, conectando directamente con el parque central y articulando el acceso al
centro parroquial evidenciable en la figura 1, A lo largo de su recorrido se ubican
equipamientos claves como locales comerciales, una guarderia, instituciones
educativas, una iglesia y el GAD parroquial. Esta avenida es utilizada de forma
constante por estudiantes, comerciantes, trabajadores y residentes. Ahora bien, su
disefio urbano actual presenta carencias en movilidad, accesibilidad y seguridad, lo
que evidencia la necesidad de reorganizar y optimizar este espacio para priorizar la
circulacién peatonal. (GAD Parroquial Rural de Atahualpa Habaspamba, 2023).



CAPITULO |
1. ATECEDENTES GENERALES
1.1. Tema

Disefio de un eje comercial con prioridad peatonal en la cabecera urbana de la

parroquia Atahualpa
1.2. Planteamiento del Problema

Considerando la prioridad de los peatones surge la problematica de dicha
investigacion por tal razon su finalidad se centra en La avenida 12 de septiembre la
cual, prioriza al vehiculo sobre el peaton, donde se ve reflejado como el crecimiento
urbano reduce los espacios publicos de calidad. En la actualidad varias de las cuidades
toman como prioridad la infraestructura vial orientada al uso del automovil, generando
asi problemas en la fragmentacion urbana, la congestién vehicular y la falta de espacios
para la interaccion social (ONU Habitat, 2020).

Crecimiento demogréfico y presion sobre la Av.12 de septiembre.

Los cambios demograficos en el transcurso del tiempo han desarrollado un
impacto significativo al momento en que se disefia y se planifica las ciudades. El
aumento significativo de la poblacion, han desarrollado la necesidad de adaptar la
arquitectura urbana para satisfacer las necesidades de la poblacion, la cual implica
crear espacios adaptables y accesibles para todos y todas. Esto incluye la eliminacién
de barreras fisicas la incorporacion de nuevos proyectos que faciliten el acceso de los

peatones con movilidad reducida (Gonzalez, 2023).

La infraestructura urbana no ha evolucionado en concordancia con el acelerado
crecimiento poblacional registrado en las ultimas décadas. Esta desactualizacion se ve
reflejada en un espacio publico insuficiente que no responde a las nuevas demandas de
movilidad, comercio y cohesidn social, generando tensiones entre el transito vehicular
y peatonal, asi como un uso ineficiente del eje comercial. Como consecuencia, se

limita la habitabilidad urbana.

El crecimiento demogréafico acelerado en la parroquia Atahualpa constituye un
factor determinante en la transformacion de sus dinamicas urbanas, el Plan de Desarrollo

y Ordenamiento Territorial ademas de el Plan de Uso y Gestién del Suelo (PDOT PUGS,



2024), da a conocer que la poblacion paso de 10.261 habitantes en 2010 a una
proyeccion de mas de 21.000 en 2030 y 44.227 en 2050, consolidandose como una de
las parroquias con mayor tasa de crecimiento del canton (3.72 % anual entre 2001-
2010). Este aumento de la poblacional ha generado una mayor presién sobre la
Avenida 12 de septiembre, eje comercial y de conexién con el parque central, en el

cual se concentran actividades educativas, sociales y de intercambio econémico.

Para abordar este problema, Helen Beck (2009) sostiene que el espacio publico
es un derecho ciudadano y debe garantizar accesibilidad equitativa, mientras que para
Burbano y Paramo (2014) lo entienden como un escenario de cohesion social, mas alla
de su dimension fisica. El uso del espacio publico, para poder ser utilizado en igualdad
de condiciones por todos los peatones debe ofrecer caracteristicas de seguridad como
la visibilidad, iluminacion y heterogeneidad. En este contexto, el crecimiento
demogréafico de Atahualpa, sin una infraestructura urbana adecuada, evidencia la

necesidad de reorganizar la Av. 12 de septiembre.
Invasion del espacio publico por estacionamientos informales.

La ocupacion improvisada de aceras y calzadas por vehiculos se ha convertido
en un problema recurrente en la Av. 12 de septiembre, lo cual afecta directamente la
funcionalidad del corredor comercial de la parroquia. Esta practica reduce el espacio
destinado a los peatones, obligando a trasladar la circulacion peatonal hacia la via
vehicular como se puede mostrar en la figura 2. La consecuencia inmediata es la
perdida de seguridad vial y la interrupcién de la movilidad peatonal, lo que impacta de

manera negativa en la accesibilidad universal y la calidad del espacio pablico.
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Figura 2. Desequilibrio en el uso del espacio vial. Elaboracién propia (2025).

Segun el Cédigo Orgéanico de Organizacion Territorial (COOTAD, 2010), el
espacio publico debe garantizar el libre transito y la accesibilidad de los ciudadanos,
lo cual se ve afectado al invadir las veredas con estacionamientos informales. Se
entendia que el vehiculo como nuevo usuario de las calles debia tomar precaucién
frente a los peatones, pero acabd por imponerse y desarrollar un cambio cultural, en
donde las personas que transitan, ahora llamados peatones, se les comienza a segregar
de una parte de las calles (calzadas), considerandolas responsables de tomar las
precauciones necesarias para evitar accidentes, reduciendo la calidad de vida y
limitando la interaccién social, por tal motivo las calles dejan de ser espacio de
encuentro y se convirtiéndose asi en zonas de riesgo (Parra, 2018).

En este contexto la presencia de estacionamiento informales y el exceso de
espacio destinado a los vehiculos en la Av. 12 de septiembre reflejan una pérdida de
equilibrio en el uso del espacio urbano, debilitando la competitividad de los comercios
locales y reduciendo la habitabilidad de la parroquia. Esta situacion no solo limita la
movilidad peatonal, sino que también genera una imagen urbana desordenada y poco
atractiva, afectando el potencial de desarrollo econdmico y social del principal eje.



Deficiencia de infraestructura peatonal y accesible.

A medida que las ciudades crecen, surgen demandas de un entorno seguro para
desplazarse, siendo la infraestructura un soporte primordial el cual permite el
desarrollo de actividades sociales. En el disefio urbano, la infraestructura peatonal a
menudo se subestima, causando deficiencias, como la falta de elementos adecuados
para el trdnsito comodo y seguro de peatones, como aceras estrechas, inexistentes o en
mal estado, generando asi inseguridad, dificultando la movilidad, provocando
accidentes. Por tal motivo la importancia de espacios bien disefiados para los peatones
es crucial para un desarrollo de ciudades sustentables y habitables (Santiago, 2021).
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Figura 3. Vista aceras descontinuas. Elaboracién propia (2025).

La infraestructura peatonal del principal eje comercial de la parroquia
Atahualpa muestra limitaciones tanto fisicas y funcionales, debido a que distintos
tramos de las aceras tienen caracteristicas muy reducidas, es decir que son estrechas,
algunas son discontinuas e incluso inexistentes, lo que genera un recorrido poco fluido
y no muy seguro para los usuarios como se puede evidenciar en la figura 3,



demostrando ausencia de criterios técnicos en el disefio urbano los cuales deberian
garantizar un adecuado uso del espacio publico y su ajuste al crecimiento poblacional

y comercial, la cual no se ve reflejada en la Av. 12 de septiembre en los Gltimos afos.

Segun la Norma Ecuatoriana de la Construccion (NEC-SE-VI-2011), nos da a
conocer que las distintas aceras deben ser realizadas con un ancho minimo de 1.50 m
en las zonas residenciales y 2.40 en areas que son comerciales. A pesar de dicha
reglamentacion, estos parametros no se ven reflejas y se incumplen en dicha avenida.
De misma manera, la NTE INEN (2010) establece algunas condiciones que deben ser
accesibles universalmente como, rampas, pendientes y guias podo-téctiles. Sin
embargo, la ausencia de dichos escenarios genera barreras que afectan primariamente
a las personas vulnerables como son los adultos mayores, nifios, nifia, personas con
discapacidad etc., limitando su movilidad y reduciendo la inclusion social en el espacio
publico.

Para sefialar la calidad de un espacio urbano, hay que depender de la capacidad
de crear espacios u entornos que garantice habitabilidad y accesibilidad universal, lo
que implica pensar en disefios que sean inclusivos ademas de funcionales. De tal
manera que se evidencie que la vitalidad y la seguridad de los espacios publicos sea lo
primordial y esencial para los peatones dependiendo asi de la comodidad, continuidad
y apropiacién por parte de ellos, dado que las personas en permanencia y movimientos
son quienes garantizan la vida urbana (Rizzo, 2023)

Contaminacion visual, acustica y falta de tramada verde

Durante los ultimos afios, la sociedad afronta desafios nuevos debido los
crecientes procesos de urbanizacion, situacion que fue desarrollando una
problematicas urbano-ambientales que produce el deterioro tanto en la salud como en
la calidad de vida de las personas. Dicha situacion ha causado un desequilibrio urbano-
ambiental produciendo varias problematicas complejas que afectan a la calidad del

medio ambiente, la salud y la calidad de vida de la poblacién (Rizzo, 2023).

La contaminacion visual que se encuentra hoy en dia en las zonas urbanas es
representada por elementos poco estéticos, que disminuye y quebranta la belleza
original de nuestras propias ciudades. De manera mas clara, es la muestra descomunal

de componentes distractores o desagradables que afecta la simetria y el equilibrio de



un entorno, por el abuso exagerado del espacio publico. A medida que las ciudades se
agrandan y la poblacion crece, tal inconveniente se vuelve méas dominante,
perjudicando con ello la calidad de vida de los individuos, Entre éstos encontramos,
infraestructura inconclusa o abandonadas, carencia de espacios verdes y con grandes
probleméticas de estacionamiento con un parqueo vehicular informal, entre otros
elementos (Cantu, 2024).

Por otro lado, la contaminacion acustica hace referencia al ruido, a un sonido
molesto que produce efectos fisiologicos y psicolégicos perjudiciales para una
persona. En las ciudades es el resultado de un conjunto de elementos relacionados con
las fuentes de ruido urbano, las cuales son consecuencias de las actividades diarias,
como es del trafico vehicular que reduce la satisfaccion de las personas con los
espacios publicos, causando estrés y malestar, todo esto debido las condiciones del
entorno en el que se encuentra. El ruido urbano afecta todo tipo de edificios, pero
principalmente, los mas perjudicados son las viviendas ya que afectan las actividades
y la salud de los habitantes. Esta problematica destaca la importancia de realizar
medidas de control del ruido en &reas urbanas, garantizando la accesibilidad y el
disfrute de los espacios publicos, siendo esta una razén para disefiar un espacio
arquitectonico adecuado, sostenible e innovador que reduzca el nivel de ruido

percibido por los habitantes (Jocope, Requena, Saldafia, & Gonzalez, 2023).

Para la ONU (2019), la inclusion de &reas verdes dentro de una zona urbana es
fundamental, debido a que no se le considera solo como un elemento decorativo, mas
bien se le considera como una infraestructura esencial, que es clave al momento de
construir ciudades resilientes, saludables y habitables. Las areas verdes ayudan a
mejorar las condiciones ambientales a traveés del aumento de la calidad del aire, la
reduccion del efecto invernadero y la captura de carbono, reduciendo asi la
contaminacion, las cuales provienen primariamente de los vehiculos, todo esto ayuda
de manera positiva debido a que todo aquello es atrapado por los arboles y la
vegetacion. Por ello, la vegetacion en las zonas urbanas que son densamente pobladas,
contribuye a reducir el efecto de isla de calor que es causada por la concentracién del

concreto y pavimentos.

Es asi que la Av. 12 de Septiembre carece de un adecuado sistema de arbolado

y areas verdes que contribuyan al confort ambiental y a la calidad del espacio publico.



Esta carencia, complementaria a los niveles de contaminacién visual y acustica que son
generadas por el desorden urbano y el transito vehicular, generando asi un ambiente poco
atractivo y hostil para el peaton. La falta de sombra natural ademas de elementos vegetales
reduce la permanencia en el espacio publico, incrementando el ruido, el calor, y
disminuyendo la percepcion de habitabilidad en el principal corredor comercial de
Atahualpa.

En este contexto, la falta de tramado verde y el incremento de la contaminacion
visual y acustica en la Av. 12 de Septiembre limitan su capacidad como espacio publico
de integracion y dinamizacion comercial, 1o que justifica la necesidad de una intervencién
urbana orientada a consolidar un boulevard con arborizacion, mobiliario y estrategias de
mitigacion ambiental que mejoren la calidad de vida de los habitantes de la parroquia
Atahualpa. Todos estos componentes contribuyen a desarrollar un entorno pleno para
todas las personas, y asi transformar un recinto de asfalto, concreto y con mucho
bullicio

1.2.1. Contextualizacién
Macro

A nivel mundial, la regeneracion de ejes viales se ha consolidado como una
estrategia que garantiza ciudades mas habitables, debido a que un espacio publico debe
contar con una arquitectura urbana especifica y adecuada para los ciudadanos,
proporcionando asi servicios ecosistémicos, que mejoren la salud y el bienestar,
garantizando la inclusion social y el intercambio econémico. Las investigaciones de
ONU-Habitat manifiesta que las ciudades que se encuentran con un funcionamiento
adecuado dedican alrededor del 50% de su superficie al espacio publico.
Lamentablemente, pocas ciudades en el mundo desempefian este objetivo, El espacio
publico facilita un impulso para mejorar el rendimiento urbano: construir ciudades mas
seguras, reduciendo las desigualdades espaciales, e impulsando la economia local
ademas de restablecer la naturaleza en la ciudad, finalmente aclara que la sociedad
“sabe claramente lo que no ha funcionado y que es un gran reto la regeneracion” debido
que se debe tomar en cuenta tres grandes pilares basicos de la sostenibilidad:

economia, medio ambiente y sociedad (ONU Habitat, 2013).



Meso

En el contexto latinoamericano, el acelerado crecimiento urbano ha establecido
importantes desafios en la gestion de los espacios publicos, disminuyendo su potencial
como espacio integrador y como eje de desarrollo econdmico local. Segun él
Ministerio de Gobierno Ecuador (2024) los espacios publicos son los principales
lugares de concentraciones ciudadanas y el lugar para que la comunidad se integre y
fortifique la convivencia social de manera pacifica, garantizando seguridad. Es por esta
razén que a nivel nacional se busca recuperar espacios publicos como son bulevares.
Jardines. plazas, etc. A nivel provincial segin la PDOT y PUGS han incorporado
estrategias de regeneracion urbana, centrandose en la consolidacion de corredores
peatonales y el restablecimiento de avenidas comerciales como ejes estructurantes de
integracién social y econdmica, debido a la falta de espacios publicos bien
estructuradas, reduce la calidad de vida urbana, la salud, las tensiones sociales, y la
congestion (PDOT PUGS, 2024).

Micro

Ambato esta restableciendo los espacios publicos, buscando mejorar y
promoviendo la biodiversidad con el uso de plantas formando asi un entorno mas
sostenible y estético. Por tal motivo se busca obtener una ciudad segura, en donde se
aliente a sus habitantes a que caminen, ofreciendo atractivos, tales como trayectos
cortos, areas verdes con variedad de servicios. En la parroquia Atahualpa, el
crecimiento demografico ha desarrollado una presion sobre la Av. 12 de Septiembre,
el cual es el principal eje comercial y de conexion con el parque central, sin embargo,
no cuenta con la infraestructura adecuada, contando con aceras angostas, una invasion
del espacio publico por estacionamientos informales y la falta de tramado verdes
evidencian un deterioro de la habitualidad, es por esta razon que dicha parroquia tiene
la necesidad de plantear una dimension que busque ciudades vitales, sostenibles,
seguras y sanas (GADMA, 2025).
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1.2.2. Arbol de problemas
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Figura 4. Arbol de problemas. Elaboracion propia (2025).
1.2.3. Enunciado del Problema

La Avenida 12 de Septiembre, es considerada el principal eje comercial y de
conexion de la parroquia Atahualpa, actualmente enfrenta un deterioro evidente de su
espacio publico, resultado del crecimiento poblacional acelerado la cual no ha sido
acompafado por una planificacion urbana adecuada. La infraestructura existente no
responde a las necesidades actuales de movilidad y principios de accesibilidad
universal, generando recorridos poco confortables, inseguros y limitados para los
peatones, a ello se suma el uso inadecuado del espacio publico, donde el protagonismo
del vehiculo y la ocupacion desordenada de aceras y calzadas restan funcionalidad al
corredor, reduciendo el potencial y la calidad urbana como espacios de encuentro
econdémico y social evidenciando la necesidad de una intervencién integral que
priorice la movilidad peatonal, reorganice el espacio, y potencie su rol como boulevard

articulador del desarrollo parroquial.
1.3.Justificacion

El disefio urbano de una ciudad forma parte fundamental en el crecimiento y
en la calidad de vida de los habitantes, debido a que el espacio publico reside, no solo
en la funcion como lugar de paso, mas bien, como un lugar de interaccién. Esta
disciplina se ha desarrollado a través de las exigencias de la movilidad vehicular, en

donde eliminan elementos fundamentales como, avenidas arboladas, bulevares, entre
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otros. la cual afecta la imagen que simboliza la ciudad, por tal motivo se ve la necesidad
de buscar enfoques méas efectivos que mejoren la relacién entre el entorno vy el
habitante, disefiando asi bulevares, que favorezca la imagen de manera positiva,

ademas de ofrecer un uso armanico y ecoldgico del espacio (Jiménez, 2022).

Por tal motivo, la finalidad de la investigacion se centra en la parroquia
Atahualpa la cual se encuentra ubicada en la provincia de Tungurahua, canton Ambato,
debido a que afronta diferentes desafios con relacion a la regeneracion de la via
publica, Sin embargo, en la actualidad la centralizacion vy la prioridad que dan al
disefio urbano favorece en la reestructuracion de la avenida , debido a que se reconoce
como un factor fundamental en el desarrollo de ciudades, pues ayuda en la
organizacion, transformacion y mejoramiento de los espacios colectivos, buscando
generar entornos que respondan a la funcionalidad, la accesibilidad y la interaccion
social, como elementos primordiales para un mejoramiento y habitabilidad de las
ciudades (Bonilla, 2021). Sin embargo, esos elementos se ven afectados y son escazas
a la hora de realizar los espacios publicos siendo asi que Pojani y Stead (2015) dan a
conocer en sus investigaciones que la prioridad es del vehiculo sobre el peatdn siendo
esta uno de los principales retos en las ciudades.

La Av. 12 de Septiembre no debe concebirse Unicamente como un eje de
transito, mas bien como un espacio de encuentro que tenga como prioridad el bienestar
de los peatones, ademas de potenciar el eje  comercial, siendo asi un ente de
actividades econdmica y social que se va desarrollando por toda la via, a través de este
proyecto se pretende alcanzar una arquitectura urbana estable donde se integre
infraestructura publica adecuada acorde a las necesidades que cada tramo requiere,

favoreciendo asi un desarrollo de manera ordenada y sostenible.

La investigacion que se lleva a cabo, se centra principalmente en fortalecer la
movilidad peatonal, donde garantice que todos los habitantes, puedan desplazarse de
una manera segura, eficaz y continua. Buscando un entorno que incentive la
permanencia en el espacio publico, por tal motivo se propone construir un espacio con
areas verdes y mobiliar. Segun Jan Gehl (2014), dio a conocer tres diferentes categorias
de actividades para el exterior que deben ser necesarias a la hora de construir un
espacio publico: las necesarias como es caminar, las opcionales que es detenerse o

sentarse y las sociales que incluye el conversar e interactuar, afirmando que, si la
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calidad de un espacio publico es buena, mayor son las actividades opcionales teniendo
un gran incremento en lo social, ademas de contribuir al confort ambiental y al disfrute

colectivo.

De tal manera, el presente trabajo busca contribuir soluciones que sean viables
y adaptadas a las condiciones locales, ayudando a transformar la Av. 12 de Septiembre
con un boulevard peatonal mejorando el entorno urbano, construyendo una mejor
fluidez en la movilidad, con una calidad ambiental, no solo beneficiando en la imagen
de la parroquia Atahualpa sino también mejorando la calidad de vida de los habitantes
de dicho lugar, convirtiéndose asi en un referente para futuras investigaciones y
proyectos de desarrollo urbano en parroquias rurales en crecimiento, ademas que es
una ayuda para los estudiantes de arquitectura, ofreciendo soluciones viables para
problematicas parecidas y brindando estrategias que pueden ser aplicadas en otros

lugares.

1.4.0Objetivos

1.4.1. Objetivo General

Disefiar un eje comercial en la cabecera urbana de la parroquia Atahualpa, que
priorice la movilidad peatonal, mejorando la habitabilidad urbana y dinamizando la

actividad econémica local.

1.4.2. Obijetivos Especificos

e Diagnosticar las condiciones actuales del sitio y su entorno, a través de

instrumentos de cartografia.

e Establecer lineamientos para el desarrollo de estrategias urbanas,

obtenidos a partir de bibliografia y casos de estudio

e Desarrollar el proyecto urbano de regeneracion del espacio publico en
la Avenida 12 de Septiembre.
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1.5.Linea de Investigacion

El presente proyecto de titulacion se encuentra vinculada con la linea de
investigacion establecida para el afio 2025, segun la resolucion Nro. UTA-CONIN-
2023-0217-R, centrdndose en la "Optimizacion de los Sistemas Productivos, Técnicos-
Tecnoldgicos y Desarrollo Urbanistico”. Principalmente, se dirige en las lineas de "
Desarrollo y Ordenamiento Territorial”, debido a que nos permite considerar la
renovacion del espacio publico e introduccién de movilidad ademas de la conexién en

la Av. 12 de Septiembre de la parroquia Atahualpa.

Tabla 1

Linea de investigacion de la Universidad Técnica de Ambato

Dominio Lineas de investigacion
Optimizacion de los Sistemas e Desarrollo y Ordenamiento
Productivos, Técnicos - Territorial.

Tecnologicos y Desarrollo
Urbanistico

Nota 1. Resolucién Universidad Técnica de Ambato (2025)
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CAPITULO Il.
2. MARCO REFERENCIAL

2.1. Antecedentes de la investigacion (Estado del Arte)

Para sustentar dicho proyecto existen diferentes estudios que abordan esta
problematica desde distintas perspectivas, ademas de que estos estudios fundamentan
la incidencia de los ejes comerciales como una regeneracion urbana primordial en los
espacios publicos. Es asi que, a través de la revision en bases de datos, libros, revistas,
sitios web, repositorios y articulos, se recopilo informacién de los siguientes trabajos

de investigacion.

En la investigacion realizada por la ONU con el tema: “El espacio publico:
componente clave de una ciudad sostenible™ considera que un disefio urbano bien
estructurado no solo optimiza el uso del espacio publico, sino que también forman
impactos de manera positiva en la calidad de vida de la poblacion. Ademas, manifiesta
que la planificacién apropiada de estos espacios, mejora la forma de ver el entorno,
aumentado asi la seguridad y donde los ciudadanos forman parte de dicho espacio.
Estos elementos influyen directamente en el desarrollo econémico, debido a que un
espacio publico bien disefiado fomenta el comercio local y aumentando el valor de las

propiedades, favoreciendo al crecimiento ordenado de la ciudad (ONU, 2019)

En esta misma linea de investigacion "La Guia Global de Disefio de Calles”,
elaborada por la NACTO junto con distintas organizaciones especializadas, plantea un
nuevo enfoque en el disefio urbano, otorga prioridad a los peatones frente al transito
vehicular. EI documento enfatiza que las ciudades estan redescubriendo los beneficios
de crear calles seguras y habitables, capaces de equilibrar las necesidades de todos los
usuarios. Asimismo, resalta que la calidad de la accesibilidad urbana depende
explicitamente de las calles, pues del disefio se deriva la facilidad para desplazarse,
sentirse seguros, acceder a los diferentes servicios, disfrutar del entorno con un

impacto positivo en el confort de la poblacion (NACTO, 2016)

También se pudo adquirir cuantiosa informacién de la tematica: "La
regeneracion urbana del Boulevard de Santa Clara, via para gestionar la resiliencia del

patrimonio” (Delgado, 2021). En donde se resalta que la regeneracion urbana, en
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relacion con los cambios econémicos, ambientales sociales, politicos y culturales,
promovio la equidad y la inclusion social, con base en la importancia del espacio
publico. La implementacion de dicho modelo de gestion ayudo en el fortalecimiento
del eje comercial como un lugar estratégico de gran capacidad, a elevar la eficiencia
en la toma de decisiones estratégicas, siendo asi un espacio estructurado con

importancia y funcionalidad.

En la investigacion: “La calle y la vivienda: relaciones de espacio publico y
vida comunitaria” (Torres & Lopez, 2017):. Da a conocer la importancia de entender
la relacion que existe entre la calle y la casa como componentes complementarios y
habitables. Los cambios que existe en relacion de vivienda y calle como espacio de
convivencia, no son utilizados de manera adecuada como un eje de sociabilidad, por
el contrario, motivan el encierro y el aislamiento en la casa. Permitiendo por lo tanto
identificar en dicha investigacion la relevancia que existe en la relacion entre el espacio
publico y la vivienda, mediante la percepcién de los habitantes, repensando sobre lo
oportuno y consistente que debe ser los espacios, para poder conformar el todo del

habitat externo a la vivienda, debido a que su habitabilidad es cada vez relevante.

Finalmente, en la investigacion con la tematica "Propuesta de infraestructura
verde para un tramo del bulevar Paseo de las Quintas™ (Ramos, 2024). De acuerdo con
lo expuesto se consider6 que la infraestructura verde extiende una serie de beneficios,
ademas, de que es considerado un recurso fundamental para la recreacion y el bienestar
humano, al mismo tiempo en el que contribuye a la mejora estética y la cohesién social
en las comunidades. Esta participacion ayuda a la planificacion y disefio de espacios
urbanos mas funcionales e inclusivos. El analisis de la zona de estudio ha brindado un
solido fundamento proponiendo una mejora en el bulevar a través de estrategias con
base a las infraestructuras verdes especificas en diferentes puntos estratégicos,

optimizando la funcionalidad de este espacio urbano, debido a que enfrentar desafios.

16



2.2. Categorias fundamentales (Variables)

Tabla 2
Modelo Analitico
MACRO MESO MICRO
CONCEPTOS VARIABLES DIMENSIONES SUBDIMENSIONES
GENERALES
Espacio Eje comercial Revitalizacion de
publico " Regeneracion calle
= urbana Bulevar como
E estrategia de
a) regeneracion
E Movilidad peatonal Aceras continuas
Planificacién o Accesibilidad
de &) universal
Movilidad <
" Flujo de movilidad
— Calidad del Interacciones Permanencia en el
E espacio sociales espacio publico
) publico Dinamismo
Urbanismo Z comercial
L :
o Imagen urbana Confort espacial.
al Calidad del ambiente

Nota 2: Elaboracién propia (2025).

Se da a conocer diferentes temas que abarca desde el analisis del espacio publico

hasta la imagen urbano adecuado. estos elementos se desarrollan a partir de sustentos

bibliograficos especializada y un analisis detallado de tematicas relevantes,

asegurando la fundamentacion en técnicas como conceptos de este proyecto.
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2.3.Red conceptual

Gobiemo Auténomo Descentralizado de Ambato y GAD
Parroquial de Atahualpa
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*® ONU-Habitat y la Nueva Agenda Urbana
-~

MARCO LEGAL

CALIDAD DEL ESPACIO
v

Espacio publico
i

Planificacion de
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Interaceion social Interaccion secial

» # Flujo de movilidad + Confort espacial
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publico

wOoOHTMOZOo0

* Dinamismo comercial

REGENERACION URBANA

Eje comercial 4:; Movilidad peatonal

- L L] i
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e Bulevar como estrategia de rege- * Accesibilidad universal

neracion

Figura 5. Red Conceptual. Elaboracion propia (2025).

2.4.Marco conceptual, histérico, legal, u otros de acuerdo al proyecto

Los diferentes temas se llevan a cabo desde grandes perspectivas estructuradas
gue abordan bases desde lo macro, meso y micro, realizando un analisis de investigacion

conceptual y legal, la cual ayudara comprender los temas que busca esta investigacion.
2.4.1. Urbanismo

El Urbanismo no se puede definir con facilidad, es mas que una ciencia que
contiene principios establecidos, es un saber que aborda el pasado y futuro de
memorias. Su consolidacion como disciplina, proviene desde las artes a las ciencias,
conformado por una base teoérico y practico que, a lo largo del tiempo, busca el mejorar
el habitat en las ciudades, ya que la ciudad es para el urbanista un elemento de
conocimiento. Para Secchi (2014) define al urbanismo como “el inventario de lo
posible, que no es solo el estudio de lo que ha pasado y de lo que es probable que
suceda, sino el proyectar lo que es posible hacer que suceda”. Es decir que es un
registro de incontables testimonios y documentos del esfuerzo que distintas

generaciones han realizado o estan por realizar (Ducci, 1989).
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El urbanismo es el encargado de analizar y satisfacer las diferentes necesidades
de las personas de una ciudad, generando una calidad de vida estable. Por lo tanto,
tiene como objetivo supervisar y promover la construccion de calles que optimicen la
fluidez peatonal y areas dirigidas al esparcimiento de sus habitantes. EI urbanismo
surge cuando el hombre empieza a vivir en ciudades y es una disciplina y sistema que
se encuentra en formacion, y cuenta con un conjunto de principios y normas de la
ciudad que se relacionan entre si. Con el fin de una remodelacion y modelacion de las
ciudades, por ello es el estudio de las ciudades que se centra en lograr disefios del
ambito espacial en donde se desdoblan las actividades sociales los ciudadanos (Ducci,
1989).

La idea de urbanismo es la de un saber, mas que de una ciencia; es un
conocimiento que aborda las maneras de construccion, una modificacion continua y
una mejora en el espacio de los habitantes y de la ciudad en general. Que se caracteriza
por tomar como base el estudio del pasado y la imaginacién del futuro, este estudio se
ha forjado lentamente, a través de la practica artistica, constructiva y cientifica que
trabajan en conjunto. Mostrando, asi como las personas que estudian el urbanismo
desde los diferentes ambitos de la disciplina, recorren las ciudades para obtener un
contacto con la realidad de manera directa, tanto del territorio como sus comunidades,
dialogando con los habitantes para comprender mejor las necesidades de dichas
ciudades (Ferro & Parrado, 2022).

El urbanismo va avanzando con el transcurso del tiempo, debido que es mas
consciente de las diferentes realidades que existen en el mundo contemporaneo y
ademas de que siempre se encuentra abierto a nuevas demandas, permitiendo en si
construir, mas que simples proyectos, sino méas bien nuevos enfoques de un futuro

adecuado, mejorado y con una calidad en el habitat de las ciudades.
2.4.2. Planificacién de movilidad

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) es un conjunto de
actividades con el objetivo de implementar maneras de desplazamiento que sean mas
sostenibles en un espacio urbano, para lograr una reduccion tanto en el consumo

energético como en las emisiones contaminantes, garantizando asi la calidad de vida
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de los habitantes. Los principios fundamentales de dicha planificacion se basaban en
alcanzar una movilidad que sea mas segura, mas sostenible de manera equitativa e
incluso mas eficiente, con el objetivo de que sea funcional para la ciudadania,
formando de la ciudad un espacio agradable y saludable para vivir, y no sea sélo para

desplazarse y méas bien se tome como prioridad a las personas (Rocco, 2025).

La correcta planificacion de la movilidad urbana busca la manera de
perfeccionar el uso de dichos espacios, para asegurar una accesibilidad para todas los
habitantes, ya sea de manera independiente del medio de transporte o capacidades
fisicas. La movilidad urbana se basa directamente en la calidad del espacio urbano.
Por ejemplo, calles que se encuentren disefiadas tanto para peatones como para
ciclistas, en lugar, de tener preferencia los automoviles, contribuyendo asi un ambiente
que sea mas seguro y amigable, impulsando a utilizar los espacios publicos por los
habitantes, buscando enfrentar las funciones urbanas que no favorecen al encuentro y

el recreo que al pasar del tiempo van desapareciendo (Puul, 2024).

Cuando los habitantes se desplazan con facilidad hacia parques, plazas o areas
recreativas, se puede desarrollar la interaccién entre los habitantes ademas del sentido
de pertenencia. Esto llega hacer fundamental para solventar la parte social
promoviendo una participacién de manera comunitaria. La movilidad urbana es un
factor clave a la hora de planificar ciudades sostenibles y eficientes. A medida en que
las ciudades van creciendo y la urbanizacién avanza a pasos grandes, es esencial crear
politicas de movilidad que no solo se basen en la eficiencia del transporte, sino que
ayuden a promover la calidad de aquellos espacios publicos con un enfoque en el

bienestar de la ciudadania (Puul, 2024).

En algunas ciudades del mundo, los avances de proyectos para la movilidad
urbana se reflejan notablemente, pero ain quedan desafios que se necesitan superar.
La relacidn que existe entre la movilidad urbana y el espacio publico debe ser tomada
como oportunidades para construir ciudades con mas sostenibilidad, inclusivas e
inclusos mas habitables. La movilidad no es solo desplazarse, mas bien es la
oportunidad de crear conexiones entre los habitantes con su entorno mejorando asi su
calidad de vida (Puul, 2024).
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2.4.3. Espacio publico

El espacio publico es el ambito formado para el uso y disfrute general de todas
las personas, son aquellas zonas que se encuentran al aire libre con acceso libre y no
discriminatorio, destinada hacia la interaccion social y el transito. Ademas, son de uso
colectivo, como por ejemplo calles, plazas o parques, son herramienta de conexion
social y comercio local. Es considerado como una parte fundamental de la prosperidad
urbana, y el uso mas comun de estos espacios son las calles, es asi que para obtener
una ciudad prdspera se debe reconoce la importancia de dichos espacios que cuente
con un buen disefio y se considere como un ingrediente esencial de las ciudades
exitosas (ONU, 2019).

El espacio publico, es un mecanismo fundamental de redistribucion e
integracién social, es un espacio disponible para las personas, siendo, estos lugares
esenciales para crear el sentido de comunidad, cultura y sociabilidad, ya que las
personas pueden realizar diferentes actividades como es la recreacion, compras e
interactuar con gente nueva, entre otras cosas y es representado como un espacio de
reunion, incluyendo parques, calles y aceras. Son una parte fundamental del paisaje
urbano, que depende de las edificaciones y estructuras. En general, los espacios
publicos muestran la identidad y el caracter de una ciudad, proporcionando significado

al sentido estético, ecologico y funcional (Vukmirovic, 2019).

Para Rojas y Molano (2024) , el espacio publico es de suma importancia para
la vida de las personas, debido a que brinda lugares de encuentro y convivencia,
ayudando a obtener una mejor calidad de vida, es asi que reconoce a dichos lugares
como un espacio donde experimentan distintas vivencias relacionadas con un ambiente
ecologico, patrimonial y artistico, es la memoria viva de una ciudad, es un punto de
encuentro para interacciones sociales, politicas y ambientales que la caracterizan. No
es solo un lugar fisico, mas bien, es el lugar que permite que los ciudadanos conecten
entre si, para brindar asi una identidad urbana. Es por esta razon que un espacio bien
gestionado mejora la calidad de vida de los habitantes, mostrando un desarrollo urbano
sostenible, considerando las necesidades y caracteristicas sociales, econémicas y

culturales.
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2.4.4. Regeneracion urbana

Eje comercial

El eje comercial es conocido como el corredor de la ciudad, la cual se encuentra
compuesto por las calles o carreteras con actividades tanto econdmicas, sociales y
culturales convirtiéndose asi en un espacio estratégico para la movilidad peatonal
ayudando en la interaccion de los habitantes. No solo funciona como canal de
transporte, sino que ademas es un impulsador del comercio local, el espacio publico y
la identidad de la ciudad. Los proyectos de transformacion urbana promueven la
prioridad de los peatones, adoptando mejoras significativas en la calidad del espacio
publico y la movilidad sostenible, por lo tanto, ayuda al medio ambiente, a las

condiciones sociales y econdmicas (Ligfia & Espinosa, 2025).

Al eje comercial también conocida como calle peatonal comercial, es una calle
que se considera reservada de un modo permanente y de manera exclusivo al transito
peatonal, que cuenta con una calzada nivelada con las aceras, construyendo un piso
unico, dotada de un equipamiento y una estructura urbana especifica, formando una
alta concentracion y variedad de servicios comerciales, la cual genera una imagen
global y distintiva, que la distingue de las demés &reas y centros comerciales. Las
particularidades urbanisticas son propias del ndcleo urbano por ello se ubican en las
principales calles o ejes comerciales de cualquier ciudad (Ligfia & Espinosa, 2025).

Surge a medida de la necesidad de crear ciudades que promuevan la interaccion
social y la convivencia comunitaria. Sugiere que las zonas urbanas deben ser espacios
donde los ciudadanos se sientan a gusto, motivados y conectadas entre si.
Considerando factores como la calidad de las areas publicas, la accesibilidad para los
peatones y la combinacion de funciones, con elementos que son fundamentales para
los ejes comerciales. Segun Gehl (2010), destaca la importancia de observar la
conducta humana en el contexto urbano y de disefiar considerando las necesidades de
los ciudadanos, donde los ejes comerciales deben considerarse como areas funcionales
y atractivas, que brinden experiencias satisfactorias para que los habitantes participe

activamente en ellos (Ligfia & Espinosa, 2025).
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Revitalizacién de calle

La revitalizacion de la calle hace referencia a un proceso integral del espacio
publico lineal que pretende mejorar la funcionalidad, su accesibilidad y la calidad
urbana. Un proyecto comun en ciudades es la de rehabilitacion de calles ya que es de
suma importancia para todas las comunidades. Debido a que permite una
comunicacion entre ciudades, brindando seguridad, y mejorando el trafico y
proponiendo a las habitantes nuevas alternativas de desplazamiento mas eficaces.es
sin lugar a dudas, una actividad que ofrece beneficios y que debe realizarse con
regularidad. La calle es el espacio méas esencial de una ciudad, por tal motivo es
fundamental disefiarlas priorizando a las personas, donde tengan el derecho a la misma

cantidad de espacio que un automotor (Global Designing Cities Initiative, 2025).

El disefio de las calles urbanas, que tiene como objetivo reducir la dependencia
del automdvil y fomentar opciones seguras y sostenibles, puede ayudar a enfrentar
diferentes desafios que enfrentan las ciudades del mundo, tales como, mala
comunicacion acustica, baja calidad del aire e ineficiencia econémica ademas de
inactividad fisica y enfermedad crénica entre otros. Las calles de calidad atraen a
personas y negocios, estos proyectos incrementan la seguridad, mejoran la calidad de
los espacios publicos y fomentan el uso multimodal, como ventas altas para los
negocios y aumento del valor de propiedades, causando efectos positivos, con
beneficios econdmicos a largo plazo (Global Designing Cities Initiative, 2025).

Es fomentar el cambio para ciudades que sean mas seguras, con sostenibilidad
ademas de saludables a través de la transformacion de las calles en todo el mundo. La
planificacion urbanistica ayuda a crear ciudades més seguras. Si en vez de ampliar las
areas para los autos se redistribuye el espacio para que las personas lo compartan, Las
posibilidades de obtener una ciudad vital se logra al convencer a la mayoria de la gente
(Global Designing Cities Initiative, 2025).

23



Aceras amplias y lluminacion publica
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Figura 6. Elemento de una via. Elaboracion propia (2025).

Bulevar como estrategia de regeneracion

El Boulevard se define como una via urbana con gran amplitud, cuenta con
diferentes caracteristicas como el tener un paseo central arbolado, separando carriles
de circulacion vehicular, logrando crear un sentimiento de lugar, aumentando la
calidad de vida e inclusion. Con la regeneracion se mejora la resiliencia de los espacios
urbanos, los conceptos de regeneracién se centran a una consecucion de cambios, en
un area para mejorar el rendimiento econémico, proporcionado lugares que sean mas
atractivos, con el fin, de desarrollar sostenibilidad y con mayor igualdad (Delgado,
2021)

El disefio y la construccion de un bulevar urbano es una estrategia de
regeneracion urbana, al renovar lugares infrautilizados o degradados, ayuda en el
mejoramiento en la conectividad peatonal, aumenta la calidad del espacio publico y
estimula la economia local. Demostrando que transformar una infraestructura vial de
gran capacidad en un bulevar, permitiendo mejorar la movilidad y la conectividad,
construyendo nuevas viviendas que sean accesibles, aumentando el uso peatonal
(Delgado, 2021)

Asimismo, en estudios sobre regeneracion urbana nos indica que las
caracteristicas esenciales es combinar y mejoras la infraestructura, con espacios

verdes, disefio urbano que se centren en los peatones, y que con todo eso se tienen
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mayores probabilidades de éxito para promover comunidades mas inclusivas,
sostenibles y saludables. Un bulevar urbano puede desarrollar una estrategia eficiente
para una regeneracion urbana, transformando espacios infrautilizados o deteriorados
en ejes de movilidad que sean sostenibles, con una integracion social y con una

revitalizacion econdmica (Sorich et al, 2025).

Movilidad peatonal

En la actualidad la movilidad peatonal es la que debe estar como principal
dentro de la planificacion urbana con base a la gestion de la movilidad de las ciudades,
debido a que el peaton forma un papel esencial en la ciudad ya que esta representa dos
roles fundamentales: el de habitante y el usuario del transporte. Por lo tanto, el peatén,
mantiene una relacion con el medio urbano debido a que puede apreciar los elementos
particulares de las diferentes rutas por las que se moviliza, ayudando a que cada una
de ellas tenga identidad propia. Es aqui donde el espacio urbano es relevante, debido
que se debe generar condiciones fisicas para ofrecer al entorno, como son los disefios
de las calles ademés de los diferentes elementos urbanos que se pueden observar.,
buscando obtener espacios urbanos de calidad que ofrezcan seguridad al peaton y

promueva su transitar (Guevara, 2021).

La movilidad peatonal se define como parte fundamental del espacio urbano
ya que actlia como una conexion directa de informacidn, con relacion entre la persona
y el entorno que lo rodea, es decir que son las distintas formas de desplazamiento que
se desarrolla dentro de la ciudad. Las calles son el espacio publico, donde la gente
convive, promueve encuentros ofreciendo asi mas movimiento entre habitantes. es por
esta razon que se debe crear un disefio adecuado con calles completas ofreciendo una
mejor calidad del desplazamiento peatonal, mediante construcciones de infraestructura
en la que se puedan mover sin inconvenientes las personas. Desde hace algunos afos
se habla de movilidad, al acceso a la red vial y peatonal, considerdndose como una
necesidad basica de los habitantes la cual ayuda a dirigirse de un lugar a otro, como

las aceras, rampas entre otros (Obregon, 2021).

La accesibilidad en cambio para Garcia (2017) la define como la facilidad y

calidad en la que una ciudad obtiene bienes, actividades o lugares a través de
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actividades de interaccion e intercambio, permitiendo que la poblacion cubra
necesidades con el fin de generar una mejor calidad de vida. Es la que ayuda a
fortalecer al peatdn para obtener una cultura de la movilidad sostenible, debido a que
en la movilidad urbana el peatdn es la prioridad ante los medios de transporte terrestre

debido a que es vulnerable y es un derecho integral para todos y todas (Obreg6n, 2021).

PERSONAS
El disefio debe priorizar la seguridad,
comodidad y permanencia de quienes
caminan

f 4l AB eam | A1 24
!

ACCECIBILIDAD
La accesibilidad universal permite que
nadie quede excluido del uso del
espacio publico

Figura 7. Movilidad peatonal. Elaboracién propia (2025).

Aceras continuas y anchos

Las aceras cuentan con diferentes caracteristicas como amplitud, eficiencia y
calidad constituyendo un elemento fundamental en el disefio de calles y bulevares,
permitiendo la circulacion peatonal continua y segura, ademas de reforzar la vida
urbana con una interaccion social y econdmica. Para NACTO (2016) da a conocer que
las aceras deben estar presentes en ambos lados de la calle, garantizando la
accesibilidad universal y contando ademas con espacio suficiente para que se pueda
realizar actividades como espacios de descanso, areas verdes, 0 mobiliario urbano. Por
esa razon, la ampliacion de las aceras en ejes comerciales ayuda a atender las
necesidades de movilidad y de habitabilidad, convirtiendo a la calle en un lugar de

encuentro y no solo en transito vehicular.

Las aceras discontinuas son tramos en los que falta veredas entre secciones

existentes, las cuales deterioran significativamente el flujo peatonal ademés de la
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seguridad de los usuarios, debido a que obligan a las personas a trasladarse hacia la
calzada, aumentando el riesgo de diferentes siniestros. Segun los lineamientos de
morfologia y paisaje urbano resaltan que el ensanchamiento de las aceras en los
corredores que tenga una gran cantidad de actividad comercial favorece a reducir la
isla de calor urbana, contribuyendo a la biodiversidad, mejorando la calidad ambiental
del espacio. Ademas, se es necesario que las secciones peatonales estén construidas
con medidas de 2,40 m o mas, con franjas verdes y de servicio que aumente la

seguridad y la comodidad de los peatones (Ramos, 2025).

Estos conceptos ayudan a la evidencia de que la regeneracion de la Av. 12 de
Septiembre como boulevard peatonal debe fundamentarse en la obtencion de aceras
amplias, continuas y multifuncionales, como una condicién indispensable para

construir y promover un espacio publico que sea més accesible, inclusivo y atractivo.

Corte

min. 1,50 m L SOIIJ min. 3,50 m L_SO rl] min. 1,50 m |
|

@ @
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[ Incremetar la superficie para el peaton
[/ Arbolado

Figura 8. Aceras accesibles para el peatén. Elaboracion propia en base al manual de disefio
urbano (2015).
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Accesibilidad universal

La accesibilidad universal es el principio esencial a la hora de disefiar calles y
espacios publicos, debido a que ayuda a todas las personas, de distintas edades o
condiciones fisicas, a desplazarse de una manera segura, con comodidad y de manera
autonoma. Hay que destacar que en las intervenciones urbanas es fundamental tomar
en cuenta la diversidad de los habitantes, desde los peatones que son habituales hasta
los usuarios con movilidad reducida, como son los nifios 0 adultos mayores ademas de
los peatones temporales. Por lo tanto, se propone que las aceras sean de manera
continuas, sin obstaculos, con una anchura de un minimo de 1,8 metros, lo necesario
para el cruce simultaneo entre dos sillas de ruedas, desarrollando un espacio publico

de manera inclusiva y funcional (NACTO, 2016).

En definicion, la accesibilidad universal sugiere integrar caracteristicas
especificas en la infraestructura peatonal, por ejemplo, rampas que cuenten con unas
pendientes maximas del 10 %, superficie, ademas de tactiles de guia con
sefializaciones mas claras y con mobiliario urbano adecuada. Las cuales no solo elevan
la calidad para transitar con mas libertad, también fortalece la equidad urbana
garantizando la igualdad de condiciones en los diferentes accesos para el espacio
publico. Dando a conocer que la regeneracion de un corredor comercial, en la Av. 12
de Septiembre, debe estar sustentada en parametros que consoliden un boulevard
peatonal estable, priorizando la inclusion social y la habitabilidad urbana (NACTO,
2016).

Rutas peatonales amplias y sin obstaculos
Cruces peatonales seguros
Mobiliario urbano adaptado

Sefializacion clara y en braile

lluminacion adecuada

Figura 9. Caracteristicas de accesibilidad universal. Elaboracion propia (2025).
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2.4.5. Calidad del espacio publico

La calidad del espacio publico toma como base la calidad de vida urbana y se
conoce como un conjunto de elementos fisicos, ambientales y sociales que busca el
bienestar de las personas dentro de una ciudad. Cuando el espacio publico se encuentra
conformada de caracteristicas cas que cuenten con seguridad, movilidad libre,
autonomia e identidad y accesibilidad universal, se indica que es un entorno de calidad
donde se permite vivir, obteniendo una ciudad donde se pueda disfrutar los recorridos
peatonales (Giraldo, 2025).

La calidad que debe existir en los espacios publicos ayudara a fomentar el
desarrollo de actividades en el tiempo que se permanezca en ellos, con la probabilidad
de obtener un mayor uso; la cual constituye un elemento importante para alcanzar
ciudades mas sanas. El incremento de su calidad promueve los beneficios para mejor
la calidad de vida, concluyendo asi a que el agrandamiento de aceras mejora la
movilidad peatonal, la interaccion social e incluso una mejor imagen a su entorno,

implementandolo asi para la comodidad de los habitantes (Giraldo, 2025).
Interaccion social

La interaccion social es parte fundamental para los espacios publicos,
conformando parte de las estrategias de disefio urbano, el cual toma como prioridad la
funcionalidad, accesibilidad y atractividad de los espacios. Para una planificacion
urbana adecuada se requiere considerar factores, como la conectividad, para una
conveniencia, seguridad e inclusion, fomentando a que los espacios se utilicen de
manera eficiente y significativa por todos los habitantes. Promoviendo la integracion
de los habitantes o personas con la sociedad y el espacio, formando parte directa con

la unidn de los habitantes y en el distanciamiento de las comunidades (Colacios, 2017).

El incorporar elementos que ayuden al ambiente y a la convivencia, por
ejemplo, muebles urbanos, mas arbolado, vegetacion, iluminacién y espacios
multifuncionales, favorecen a desarrollar un entorno que promueve la sociedad. Donde
algunas caracteristicas y condiciones del espacio pueden hacer que las personas
decidan distanciarse o integrarse. Es importante disefiar y construir espacios publicos

con la prioridad en el movimiento de los habitantes, contribuyendo a la permanencia
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de las personas la cual promueve ademas a la interaccion con el entorno (Vukmirovic,
2019).

Los espacios deben ser disefiados con el objetivo de generar experiencias
placenteras, desarrollando una atmosfera que Ilame a las personas a quedarse y poder
disfrutar, para asi poder revitalizar y energizar el espacio publico. Segin Vukmirovic
(2019), los elementos que se requiere para obtener una sensacion de comodidad al
caminar para pasar tiempo en espacios publicos con una interaccion social mas libre,
es como primordial el existir una sensacién de seguridad, condiciones adecuadas del
pavimento, la iluminacién, que sea un espacio atractivo, ademas de considerar las

condiciones del transito vehicular (Vukmirovic, 2019).

i
1
Mayor 1
.y L. 1 Actividad de interaccion
comunicacion 1
1
Seguridad Encuentro en espacio
piublico i 5 E. i
Apropiacion del Estancia en el
espacio espacio publico

Convivencia

Espacio abierto .
social

Figura 10. Interaccidn social dentro de un espacio. Elaboracion propia (2025).

Flujo de movilidad en aceras

Las calles son los espacios por el cual las ciudades se pueden conectarse y
encontrarse, promoviendo asi una interaccion y comunicacion ademéas del
esparcimiento y la recreacion de los habitantes, con base a la cohesion social, por tal
motivo las calles no se debe disefiar o evaluarse basandose como proyectos de
transporte, mas bien se debe considerar como la unidad necesaria del espacio urbano
mediante la cual las personas aprecien la ciudad, incrementando el movimiento mas

actividades y uso del espacio (Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, 2022).
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El flujo de movimiento en las aceras hace referencia a la dindmica y patron del
movimiento de los peatones, por lo cual los espacios publicos forman una parte
primordial en la planificacién urbana, debido a que su disefio y su funcién influyen en
el uso eficiente de dichos espacios. Una acera bien elaborada facilita el movimiento de
los peatones de manera continua y segura, contribuyendo a la organizacion del espacio
urbano mediante el incremento de actividades sociales y econdmicas. es un espacio de
circulacion, ademéas de permanencia; una infraestructura que, descanso y espera,
comercio, trabajo, consumo, brindando asi un soporte a los flujos peatonales (Mota,
2017).

Desde otro enfoque mas socio urbanistico se toma en cuenta la importancia que
desempefian el espacio publico en la ciudad, como un lugar que los habitantes se
puedan encontrar, para poder comunicarse y socializar, por esta razon la interaccion
social es el contacto significativo que los peatones tienen entre si, implicando un
intercambio que fomente a una comunicacion real. Jan Gehl menciona, que caminar,
no solo es desplazase es un proceso social en la que constantemente nos podemos
encontrar, ver y escuchar a otras personas. Es importante conocer que la interaccion

social se relaciona con las actividades sociales (Mota, 2017).
Permanencia en el espacio publico

Hoy en dia el tiempo de permanencia de las personas dentro del espacio publico
forman parte de un indicador que permite medir la calidad de dicho espacio. En una
dimensién necesaria que facilite convivir con otras personas, ademas de poder
observar el espacio. El sentido de pertenecer al entorno publicos se fortalece al analizar
en ellos elementos relacionados con la habitabilidad, seguridad, funcionalidad, que se
encuentre legible y accesible e incluyente, que se conecte con las necesidades de los
ciudadanos, brindando servicios, e infraestructura con mobiliario adecuado,
identificandose con el espacio y la construccion de significados que perduraran en los
habitantes (NUfiez, 2018).

La pertenencia del espacio publico da a conocer el grado, apropiacion y el
vinculo emocional que forman los ciudadanos en un espacio comun. Cuando un
entorno urbano cuenta con accesibilidad, seguridad, con inclusividad fomentando la

interaccidn social, los habitantes crean un sentido de pertenencia, lo que ayuda a el
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cuidado del entorno y a la cohesion comunitaria. Este derecho examina la participacion
y apropiacion de la ciudad como parte esencial de la vida urbana (Anduze, 2019).

El concepto de apropiacion esta relacionado con el de participacion, debido a
que “participar” se define literalmente como tomar parte de algo si lo identifican como
suyo. Ademas, se puede argumentar que el espacio debe alcanzar la accién colectiva
de la multidiversidad de las personas que utilizan del mismo, de tal manera que las
personas que lo habitan, y lo transforman, se vayan apropiando de él, para darle un
sentido social. Debido a que las personas son los que dan significado a la ciudad y a
sus elementos espaciales, segun la interaccion que con ellos esta (Anduze, 2019).

Dinamismo comercial

El dinamismo comercial se define como la vitalidad que necesita el corredor
urbano debido a la relacion entre la calidad del espacio, también con la actividad
econdmica y la movilidad peatonal. En transcurso del tiempo el disefio urbano toma
como prioridad los entornos habitables, por ende, siguen investigaciones sobre los
peatones y sus entornos, se ha analizado con referente a las calles en donde se toma
como un espacio creador de valor, que brinda oportunidades para el acceso a distintas
actividades y usos. El desarrollo econémico se ha orientado a fomentar espacios debido
a que la rehabilitacion de espacios publicos permite incrementar el valor de las
propiedades potenciando la actividad comercial (Arevalo, 2024).

Estos espacios contribuyen al bienestar social y ambiental de la ciudad,
fortaleciendo la economia local. Al tener un buen disefio y administracion forman un
activo esencial para la ciudad con un impacto positivo a la economia. Un mejoramiento
del disefio vial incrementara un promedio del 5.2% los precios de las viviendas y el
4,9 % el precio de alquiler. Con referencia al ambiente, si se reduce el uso del
automovil, mejorara la calidad de las aceras, con iluminacion publico, areas
arborizadas para mas lugares con sombra. Las longitudes que tomen en cuenta al
peatdn, la relacion de usos y el nivel del suelo, son detalles que ayudan e incentivan a

las personas a desplazarse a pie (Arevalo, 2024).

El disefio urbano actual se centra en las necesidades de las personas,
priorizando a los méas vulnerables; promoviendo un acceso mas seguro y adecuado de

manera sostenible e inclusiva. Es fundamental centrarse en los peatones, tomando en
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cuenta elementos que ayuden a desplazamientos coémodo. La peatonalizacion, es una
medida implementada en distintas ciudades, abordando la movilidad peatonal de
manera integral no solo mejorando la calidad de vida, mas bien dando impacto en la

economia y el medio ambiente de la ciudad de manera positiva (Ramos, 2025).

2.4.6. Imagen urbana

La imagen urbana es considerada como la union de los elementos naturales y
elementos que son construidos, los cuales constituyen el marco visual de las personas
de una ciudad. Es la relacién que existe de forma légica y sensible, entre lo artificial
y lo natural, alcanzando un visual armonioso y agradable, formandose entre los
habitantes una relacién con su ciudad. La imagen de la ciudad se forma a manera de
lo que el ciudadano observa, lo interpreta y organiza en su mente, es decir a esquemas
mentales de la ciudad, que son realizados a manera en los que los ciudadanos caminan
y se integran a dicho espacio, obteniendo imégenes distintas entre si, pero con una
realidad exterior igual, conformada por sendas, bordes, barrios, nodos, mojones etc.,
(PAOT, 2003) .

La definicion de imagen urbana se relaciona con la calidad que debe existir en
el ambiente urbano, la cual se realiza mediante la combinacion de elementos
arquitectonicos, a través del disefio, con arte y comunicacién. Dependen
primordialmente del equilibrio de la interaccion en el espacio publico y sus
componentes, en otras palabras, entre el espacio de manera natural y lo que se
construye, permitiendo entender visiblemente a la ciudad para poder vivir e
identificarse con ella (PAOT, 2003).

La imagen urbana es un elemento que ayuda a la poblacion a lograr una
identidad con su entorno, es la transformacién colectiva que existe en su espacio y la
representacion cultural de una sociedad, comprendiendo de esta manera un patrimonio
del cual se debe conservar. No es Unicamente la imagen visual que se acostumbra hacer
de una cuidad, es decir la imagen que tenemos como referencia mental, también
incluye la imagen viva de la cuidad, la cual es creada en el dia a dia, en la cotidianidad
de sus habitantes, cada uno tiene una imagen de su ciudad, el cual se va forjando en
las actividades que uno realiza dentro de ella, obteniendo asi diferentes imégenes de
una misma ciudad (PAOT, 2003).
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SIGNIFICADO IDENTIDAD

Impaortancia social, Caracteristicas unicas
cultural y religiosa que del espacio que le da un
tiene una ciudad y que se grado de distincién

le otorga por la poblacion

ESTRUCTURA
Distribucion espacial y
la manera en la que el
usuario se ubica en el
espacio

Figura 11. Identidad urbana. Elaboracién propia (2025).
Confort del espacio

El confort espacial representa la comodidad que se obtiene de un espacio al
encontrarse en él. Estos desafios pueden ser abordados a través de la implementacion
de éreas verdes en los espacios urbanos, que conforma esencialmente al mejoramiento
del confort de los habitantes. Estos espacios generan el aumento para la calidad del
espacio urbano fomentando asi la permanencia y el uso a largo plazo de los espacios
publicos, desarrollando comportamientos positivos, interaccion social armoniosa entre
los habitantes (Siqui et al, 2023).

Para brindar un confort espacial para las personas que hacen uso del espacio,
se debe confrontar varios elementos negativos, por tal motivo se busca implementar
elementos que ayuden a contra llevar estas situaciones, por ejemplo, disminuir
conflictos que impactan la funcionalidad y el bienestar de los usuarios. Garantizando
una movimiento fluido y confortable, el cual es primordial para optimizar el disefio del
espacio, ademas de promover un desarrollo eficaz y funcional, para los peatones. La
implementacion de estrategias que disminuya el estrés es fundamental ya que
contribuyen al uso equilibrado y armonioso del espacio, estas pueden ser ambientes
visualmente agradables como areas de descanso o sefializacidn clara entre otros (Siqui
et al, 2023).

Entendemos el Confort como condiciones 6&ptimas que coinciden
simultaneamente en un entorno publico para lograr un disfrute en una actividad o un

momento concreto. En el espacio publico urbano el confort se determina a través de
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varios factores estas pueden ser; los condicionantes térmicos, la ocupacion del espacio
publico, la seguridad, el paisaje urbano, condiciones acusticas, la calidad del aire,
ergonomia, las cuales se encuentran interconectadas. La alteracion de uno de ellos
influye en la calidad de los demas. Es primordial obtener un equilibrio al momento de
ocupar dichos espacios garantizando seguridad con diversidad necesarias para
el confort. Se debe construir un escenario adecuado para el encuentro, intercambio y
comunicacion entre los habitantes y actividades que conformen la esencia de la ciudad
(Cabezas, 2013).

Calidad del ambiente

La calidad ambiental hace referencia al conjunto de elementos y condiciones
que brindan un equilibrio y sostenibilidad de los ecosistemas, integrando la
biodiversidad, la calidad del aire, suelo y agua. El espacio publico como eje del sistema
urbano brinda oportunidades para impactar la calidad ambiental y cultural. La calidad
ambiental urbana es parte esencial en la calidad de vida de las personas de la ciudad,
debido a que es el estado de equilibrio natural, ofreciendo la capacidad para sostener
la vida, impactando en la salud fisica y mental, asegurando un entorno sano para las

generaciones del hoy y del futuro (Pinzén, 2010).

El espacio urbano no solo es algo agradable de tener, el obtener mejores
espacios verdes en un ambiente urbano busca la mejora de la calidad de vida de los
habitantes. El sentir y ser reconocido como parte de la ciudad permite valorar la calidad
de vida y la identidad urbana. Los espacios de encuentro como parques o plazas, las
aceras y mobiliario urbano gue se encuentra, son oportunidades que crean encuentros
sociales, las cuales determinan el confort dentro del espacio, dando a la calidad
ambiental una satisfaccion por obtener espacios habitables, sanos, seguros y agradable

visualmente (Paramo, 2023).

El Observatorio Ambiental de la Union Europea da a conocer que la calidad
ambiental es el conjunto de elementos del medio ambiente, que mantiene sus
condiciones a niveles dptimos ofreciendo una vida armoniosa en los seres vivos, por
tal motivo, es base primordial para la conservacion de la humanidad. A través de
condiciones dptimas presentes en el habitat y los espacios urbanos se busca que exista

confort, salud y satisfaccion. La calidad ambiental urbana se orienta a comprender y
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explorar aspectos que formen el hébitat fisico donde las personas construyen sus
actividades como alimentarse, trabajar, descansar, moverse e incluso disfrutar (Rojas
A., 2011).

Se relacionan con el espacio fisico de la ciudad, incluye la funcionalidad,
imagen y morfologia. Elementos esenciales debido a que a la ausencia, deficiencia o
deterioro desarrollaran aspectos negativos en la calidad ambiental de una ciudad. La
calidad ambiental urbana tiene como funcion conectar a las personas como parte
modificadora del espacio fisico y el medio natural en base a las necesidades. Es por tal
razon que se necesita equilibrar a la ciudad como contenido y el medio ambiente como
contenedor; no s6lo como espacios disefiados para la formacion de la vida del hombre,
mas bien como el elemento que brinda la capacidad de vivir, representando el eje
estructural que favorecen y facilita a las actividades cotidianas, que forman parte de la
ciudad como un entorno urbano por excelencia (Rojas A. , 2011).

2.4.7. Elestilo Semper

Semper (2013) plantea, en su obra “El estilo en las artes técnicas y tectonicas o
estética practica’, que el estilo no debe comprenderse como un elemento decorativo o
afiadido superficialmente, mas bien como una manifestacion directa de las condiciones
técnicas, materiales y culturales de una sociedad. Asi, el disefio urbano y cualquier
intervencion en el espacio publico deben responder a un anlisis profundo del contexto
local, tomando en cuenta, las condiciones fisicas, historia y dindmicas socioculturales.
Por tal motivo, las formas arquitectonicas y urbanas surgen por las necesidades
funcionales y practicas que evolucionan conforme a los materiales disponibles, las

herramientas utilizadas y los modos de vida del area social.

Ademas, Semper sustenta que toda forma arquitectnica se integra en un
sistema organico que mantiene una relacion con el entorno natural y construido. Las
decisiones proyectuales, no pueden entenderse de manera aislada, mas bien deben
vincularse con el tejido urbano existente, patrones de ocupacion y transformaciones
gue ha experimentado en el tiempo. Por tal motivo, el uso de herramientas como las
fichas de observacion, el analisis documental, la cartografia y los registros fotograficos
forman parte fundamental al diagnosticar con precision el estado actual de un sitio

estableciendo criterios adecuados para su regeneracion urbana. La comprensién del
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lugar, en términos técnicos y simbdlicos, es fundamental para proyectar espacios
publicos coherentes con su realidad territorial.

2.4.8. Marco Legal

El marco legal es un elemento fundamental para comprender las normas que
guian el disefio urbano, su accesibilidad ademas de las politicas que tratan de recuperar
el espacio publico. Revisar la legislacion actual nos ayuda en la aplicacion correcta de
aspectos tanto legales como técnicos en el proyecto. Es fundamental indicar las leyes
de nuestro pais que incluyan normas especificas que tengan como base la recuperacion
y construccion de espacios urbanos de manera accesibles. Por tal motivo, esto ayuda a
desarrollar investigaciones que, se basen en las exigencias legales y brinden la mejora

urbana a traves de planificaciones con una buena estructuracion.

ONU-Habitat y la Nueva Agenda Urbana

En el marco internacional, la Nueva Agenda Urbana, basada en la Conferencia
Hébitat 111 en Quito indica que las ciudades deben priorizar la movilidad no
motorizada, con accesibilidad universal y seguridad vial, como un principio en el
disefio urbano. Este documento sefiala que el espacio publico es el eje de la vida
urbana, garantizando inclusién, seguridad y sostenibilidad para favorecer a los
habitantes. A través de estos lineamientos, la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre
como boulevard peatonal se inscribe dentro de una vision global que promueve
ciudades mas equitativas, resilientes y sostenibles, reforzando su pertinencia no solo
en el contexto parroquial y cantonal, sino también en la agenda internacional de
desarrollo urbano sostenible (ONU Habitat, 2013).

Norma Ecuatoriana de la Construccion (NEC-SE-VI1-2011) y Normas Técnicas
INEN

El Ministerio de Desarrollo Urbano y Vivienda sefiala en la Norma Ecuatoriana
de la Construccion NEC-SE-VI-2011, que se debe establecer parametros técnicos a la
hora de construir las aceras, con medidas minimo de 1,50 metros en su ancho en
sectores residenciales y 2,40 metros en areas comerciales. Brindando de tal manera

seguridad, comodidad ademas de la fluidez para la movilidad de las personas dentro
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de un espacio urbano con alta aglomeracion. De tal manera que este marco legal forma
una base complementaria para regular la accesibilidad universal, implementando en
base a las normas técnicas INEN como son rampas, guias podo-tactiles y pendientes
méaximas, que permitan la movilidad de los peatones con discapacidad, adultos
mayores Yy nifios con mayor facilidad. Estas normativas son obligatorias y constituyen
parte indispensable para justificar la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre, debido
a gque actualmente presenta aceras angostas, discontinuas e incluso inexistentes que no
cumplen con los estandares minimos de accesibilidad ni con la normativa vigente

(Ministerio de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2019).

Gobierno Auténomo Descentralizado de Ambato y GAD Parroquial de

Atahualpa

A nivel local, el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT) de
Ambato 2020-2030 y el Plan de Uso y Gestion del Suelo (PUGS) 2021-2033
proporciona lineamientos que se orientan a desarrollar corredores, tomando como base
la prioridad peatonal, ademas de fortalecer los ejes comerciales garantizando la
accesibilidad universal en las diferentes parroquias del cantdn. Estas disposiciones
reconocen que los ejes comerciales, como la Av. 12 de Septiembre en Atahualpa,
deben ser reorganizados para mejorar la movilidad peatonal, el dinamismo econémico
y la calidad ambiental. Junto a él GAD Parroquial de Atahualpa ha manifestado la
necesidad de intervenir en esta avenida debido al deterioro de su infraestructura, a la
creciente presion poblacional y vehicular, lo que respalda institucionalmente para
convertirla en un boulevard peatonal que atienda las demandas de movilidad,
accesibilidad e identidad local (PDOT PUGS, 2024).
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CAPITULO 11
3. ANALISIS CONTEXTUAL

3.1. Analisis Externo
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Crecimiento Uso de como la Déficit de areas verdes y
demografico en digitales Como AutoCAD, NEC-SE-VI-2011 falta de arborizacion en la
Atahualpa que genera ArcGIS, Photoshop, (ancho minimo de avenida, lo que
presion sobre el eje llustrador etc., para aceras) y la NTE INEN incrementa
vial. Necesidad de diagnosticar el sitio y 2247 sobre contaminacion visual,
espacios seguros e el ibili acustica y disminuye la
inclusivos para obligan a garantizar calidad ambiental.
peatones, adultos veredas continuas y

mayores, nifios y funcionales.
personas con

discapacidad.

Figura 12. Analisis PESTLA. Elaboracion propia (2025).

3.2. Analisis interno

El anélisis FODA es una herramienta metodoldgica importante para la determinacion
estratégica de proyectos urbanas. Mediante estos instrumentos nos permite identificar varios
aspectos como fortalezas y debilidades, entendidas como factores internos especificos del
proyecto, tal como oportunidades y amenazas, correspondientes a variables externas. Este
analisis permite un diagnostico integral, evidenciando el estado actual del proyecto y
proponiendo decisiones con mayor precision hacia los objetivos establecidos.

DEBILIDADES

AMENZAS

« Aceras angostas, discontinuas y en mal estado, que
dificultan la caminabilidad y rompen la continuidad del eje.

+ Estacionamientos informales que invaden el espacio
peatonal y generan conflictos de uso.

+ Baja calidad de imagen urbana debido a cableado aéreo
expuesto, mobiliario inexistente y deterioro visual.

+ Falta de arborizacion y sombra, lo que incrementa la
incomodidad térmica y reduce la permanencia.

+ Escasa articulacion entre los tramos del eje, generando un
corredor fragmentado.

+ Crecimiento urbano desordenado que compromete la
planificacion.

« Incremento del flujo vehicular que continda priorizando el
auto sobre el peatén y dificulta la ejecucién de cambios
viales.

« Posible resistencia de comerciantes, transportistas y
conductores frente a la redistribucion de la vialidad.

+ Expansion urbana desordenada que afecta la planificacién
integral del corredor.

Figura 13. Analisis FODA. Elaboracién propia (2025).

39



CAPITULO IV
4. METODOLOGIA

4.1.Método (introduccion)

La metodologia de la investigacion contine estrategias, procesos y técnicas, con
el fin de ser aplicadas de forma ordenada y sistematica, logrando alcanzar una
recoleccion, un analisis y un proceso de la informacion necesaria, para el desarrollo
del estudio investigativo. Asegurando de tal forma que los resultados obtenidos sean
verificables, validos y objetivos. Es el camino que guia la construccion del proceso
investigativo, desarrollando las estructuras de analisis y garantizando la relacién de los
objetivos planteados y los resultados alcanzados. A continuacién, se detallan los

criterios metodologicos que se utilizara en la presente investigacion.
4.2.Enfoque de investigacion

La presente investigacion posee un enfoque mixto, debido a que integra
métodos que ayuda en la recoleccion, analisis y vinculacion de datos desde ambas
perspectivas tanto cuantitativo como cualitativo. Esta combinacion aprovecha las
fortalezas de los dos enfoques, minimizando sus limitaciones, permitiendo responder
de manera més amplias la problematica identificada, mediante la integracion de
informacion de forma concurrente y objetiva, alcanzando una comprension completa

del fenémeno de estudio.

Ademas, desde el enfoque cualitativo, nuestra investigacion busca comprender
las dinamicas sociales y espaciales conforme al uso y percepcion del espacio publico
en la Avenida 12 de Septiembre. Como indica Sampieri (2014), el enfoque permite
interpretar fendmenos en su contexto natural, analizandolos desde la perspectiva de
quien lo experimenta, a traves de entrevistas semiestructuradas y observaciones directa

las cuales se aplican para proporcionar un acercamiento flexible al area de estudio.

Por otro lado, la investigacion se orienta a cuantificar y analizar las condiciones
del espacio publico, a través de la recoleccion de datos numericos, permitiendo evaluar

su funcionamiento, por esta razén esta investigacion consta con un enfoque
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cuantitativo, Ayudando asi a medir el porcentaje de caminabilidad, considerando
variables como el ancho y estado de las aceras, la accesibilidad, el flujo peatonal y
vehicular, obteniendo resultados objetivos , que reflejan las condiciones actuales de la

movilidad peatonal.
4.3.Modalidad

La investigacion se presenta bajo una modalidad documental y de campo. La
modalidad documental se basa en fuentes de indole documental, a través de revisiones
de bibliografias académicas, normativas urbanas y casos de referencia permitiendo
fundamentar el analisis conceptual y metodologico. Por su parte, la investigacion de
campo se desarrolla a través del levantamiento de informacion directa, en este caso es
en la Avenida 12 de Septiembre, a través de observaciones no participativas, mapeos
espaciales y entrevistas semiestructuradas a representantes claves. Por tal motivo, la
combinacion de las dos modalidades nos permitird contrastar la teoria con la realidad
observada, construyendo asi una base solida para la propuesta planteada como es la

regeneracion del eje comercial como boulevard peatonal.
4.4. Nivel de la investigacion

El nivel de esta investigacion con la que se desarrollara es de manera
descriptivo, debido a que busca caracterizar las condiciones actuales de la Avenida 12
de Septiembre y su entorno inmediato, identificando problematicas que se relacionen
con la movilidad peatonal, la accesibilidad y la calidad del espacio publico. Se
complementa con un nivel exploratorio, al indagar percepciones y valoraciones de los
usuarios locales a través de entrevistas y observaciones directas. Con este enfoque nos
permite obtener un diagnéstico integral que sirva de base en el planteamiento de
lineamientos de disefio urbano orientados a la regeneracion del eje comercial como

boulevard peatonal.
4.5.0peracion de variables

La operacionalizacion de variables en esta investigacion transforma los
conceptos generales de espacio publico, planificacion de movilidad y urbanismo en
elementos observables y medibles dentro del contexto de la Avenida 12 de Septiembre,
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en la parroquia Atahualpa. Por medio de las variables independientes, como la
regeneracion urbana y la movilidad peatonal, se construye dimensiones relacionadas
con el eje comercial, la accesibilidad universal y la continuidad de las aceras, el cual
se analizaran a través de indicadores verificables en campo. Por otra parte, la variable
dependiente, la cual es la calidad del espacio publico, cuenta con diversas dimensiones
como interacciones sociales e imagen urbana, evaluadas mediante la permanencia de
los usuarios, el dinamismo comercial y la percepcidn de confort espacial. Este proceso
metodoldgico permite vincular de forma precisa los objetivos especificos con la
recoleccion de datos, donde se garantizara el diagnéstico y la propuesta de intervencion

fundamentandose con evidencias cualitativas y cuantitativas del entorno estudiado.
4.6. Disefio de investigacion

El disefio de investigacion que se realizara de manera no experimental y
descriptivo, con el propoésito es observar y analizar los fendmenos urbanos en su
contexto natural, sin manipular variables. Segun (Sampieri, 2014), este tipo de estudios
ayuda analizar situaciones reales en detalle, obteniendo una comprensién precisa y
exacta de las condiciones existentes. En este caso, el andlisis se centralizar en la
Avenida 12 de Septiembre, a través de las problemaéticas relacionadas con la movilidad
peatonal, la accesibilidad y el uso del espacio publico, con el proposito de identificar

las limitaciones y potencialidades.

El disefio descriptivo forma un pate esencial en la investigacion debido a que
busca caracterizar y explicar las dinamicas urbanas, sociales y comerciales del eje,
creando un diagnéstico integral que fundamente la propuesta de intervencion. Por tal
razon, la investigacion relaciona técnicas como cartografias, registros espaciales,
observacién directa y entrevistas semiestructuradas, junto con el andlisis de referentes
urbanos obteniendo un panorama exacto y preciso. Estos elementos fundamentaran la
propuesta de un boulevard peatonal mejorando la calidad del espacio publico,
fomentando la accesibilidad universal y dinamizando la actividad comercial de la

parroquia Atahualpa.
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4.6.1. Poblacion, muestra y muestreo

En una investigacion, la poblacién es el conjunto de casos que cumple con
criterios especificos de interés para el estudio. En este proyecto, la poblacion esta
considerada por los habitantes de la parroquia Atahualpa y los usuarios que transitan
o realizan diferentes actividades dentro de la Avenida 12 de Septiembre, siendo este
su principal eje comercial en dicho sector. Al ser una parroquia de escala intermedia
con un crecimiento moderado, el analisis se basa en un contexto cercano y
representativo de la localidad. Con una poblacion de usuarios claves permitiendo
obtener un diagndstico preciso con referencia a las condiciones del espacio publico.

4.6.2. Tipo de muestra

La muestra de la investigacion es de caracter no probabilistico, debido que no
se elige de forma aleatoria, mas bien, se seleccionan a los participantes a través de su
relacion directa y sus aportes con la avenida. Se emplea un muestreo intencional,
priorizando a las personas que habitan en dicho sector, con base a las probleméticas de
movilidad peatonal y uso del espacio publico. Ademas, se toma en cuenta a los
comerciantes, peatones que se movilizan en distintos horarios, residentes cercanos a la

via y autoridades locales responsables de la planificacion urbana.

Se define en base a las necesidades del estudio con la posibilidad de recopilar
informacidn necesaria para identificar, las percepciones y problematicas relevantes.
En esta investigacion, se llevard a cabo con un grupo aproximado de 10 usuarios de
distintos perfiles: usuarios del eje comercial, peatones de diferentes edades, residentes
cercanos a la avenida y funcionarios del GAD parroquial. Este nimero abarca distintas
perspectivas sin que afecte el analisis y se vuelva excesivamente complejo, asegurando

la representatividad de los principales usuarios del espacio publico
4.7.Técnicas de Recoleccién y Analisis de Informacion

En base a los objetivos propuestos, se aplica las siguientes técnicas

metodolodgicas e instrumentos de recoleccion y andlisis de informacion:
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Obijetivo 1 Diagnosticar las condiciones actuales del sitio y su entorno a traves

de instrumentos cartogréficas.

Entrevistas semiestructuradas

Las entrevistas es una herramienta fundamental dentro de la investigacion
cualitativa, debido a que nos ayuda a profundizar el contexto a través de experiencias
y percepciones de los propios actores. A través de este método nos permite conseguir
informacion detallada y puntual sobre los diferentes aspectos de estudio. En el caso de
la Avenida 12 de Septiembre, las entrevistas se aplicaran a participantes seleccionados
segun las particularidades de cada tramo de la via. La cual facilita la recoleccion de
una diversidad de opiniones y vivencias, fundamentales para reconocer las necesidades

reales y entender las dindmicas especificas que se desarrollan en el corredor comercial.

Tabla 3
Grupo de entrevistados
ENTREVISTA
Grupos Tipo de Nombre del Ocupacion
poblacion usuario
Grupo Comerciantes Estefania Farisea Operaria
1 Sara Villacrés Propietario de un Minimarket
Grupo Funcionarios Gabriel Vaca Ingeniero de planificacién
2 municipales Marcelo Garces Presidente del GAD parroquial
Grupo Peatones Israel Lagua Ingeniero software
3 eventuales  Cristian flores Ingeniero
Sarahi Aguilar Estudiante
Grupo Residentes  Gaby Calapifia Licenciatura en Secretariado
4 Damaris chango Ejecutivo Gerencial
Mario Lopez Panadera

Propietario de restaurante

Nota 3. Nombres y funcién. Elaboracion propia (2025).
Guia de cuestionarios semiestructurados

Se llevara a cabo entrevistas semiestructuradas a actores clave de la parroquia
Atahualpa, como residentes, comerciantes, peatones habituales y representantes del
GAD parroquial. Este recurso metodologico permite conseguir informacion
cualitativa, recolectando percepciones, valoraciones y propuestas entorno al uso y a
las problematicas presentes en la Avenida 12 de Septiembre. La técnica combina una

guia temética con la flexibilidad de las respuestas, lo que posibilita explorar de forma
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mas libre y espontanea las diferentes experiencias de los usuarios respecto al espacio
publico en estudio.

N° Preguntas

¢ Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que proposito
principal (compras, trabajo, estudio, recreacion)?

2 ¢, Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacion
peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?

3 ¢, Como percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
peatonal y accesibilidad?

¢ Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
4 | informales en el uso del espacio? ¢En qué zonas se presentan con mayor
frecuencia?

¢ Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacion de seguridad?

¢ Qué opina sobre la relacién entre la avenida y la actividad comercial de la
parroquia? ¢ Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?

7 | ¢Como se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?

8 ¢ Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho
adecuado para que transite el peatén?

¢ Qué sugerencias tendria para que la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre
beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?

10 ¢ Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad
peatonal y el comercio local? ;Por qué?

Figura 14. Formato Entrevistas. Elaboracién propia (2025).
Fichas de observaciones

La ficha de observacion es un instrumento esencial para el analisis directo del
espacio publico, debido a que permite registrar de manera ordenada tanto los aspectos
fisicos como sociales de la avenida. El proposito es documentar con precision y
claridad los fendmenos que ocurren en el area de estudio, asegurando que la
informacidn recopilada sea representativa y refleje la dindmica del lugar en distintos

momentos y condiciones.
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Tabla 4
Ficha de observacion de la Av. 12 de Septiembre.

FICHA DE OBSEVACION

Datos

Medidas

Condiciones de movilidad  Bueno Regular Deficiente Observacion
Entorno y equipamiento Si No

Observacién de uso Alto Medio  Bajo

Registro fotografico
Nota 4. Elaboracién propia (2025).

Mapeos y Cartografia

Estas herramientas son fundamentales debido a que nos permite representar y
analizar el territorio, visualizando variables como la configuracion vial, el trazado
urbano, el uso del suelo y las dinamicas del entorno. Mas all& de su funcion descriptiva,
la cartografia aporta un enfoque analitico que ayuda identificar patrones espaciales,
conflictos de uso y relaciones sociales vinculadas al espacio publico. En esta
investigacion, los mapeos serviran para diagnosticar las condiciones actuales de la
Avenida 12 de Septiembre, evidenciando problematicas. Estos resultados son base

para definir estrategias de intervencion orientadas a la regeneracion urbana del eje.
Objetivo 2

Establecer lineamientos para el desarrollo de estrategias urbanas.
Anélisis de casos

Esta herramienta metodologica consiste en revisar experiencias previas de
disefio urbano, que han transformado ejes viales en bulevares peatonales o en
corredores con prioridad para el peaton. Su propoésito es identificar estrategias de
disefio, que sirvan como referentes para la regeneracion de la Avenida 12 de
Septiembre. A partir de estos ejemplos, se busca alcanzar aprendizajes que orienten la

propuesta final.

Ficha de analisis de casos

Es un instrumento metodologico disefiado para ordenar y estructurar la
informacidn recopilada a través de la revision de proyectos urbanisticos de referencia.
Con la finalidad es descomponer y evaluar sistematicamente diferentes aspectos de

cada caso estudiado, lo cual facilitara el proceso de comparacion critica y analisis
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detallado. Esta herramienta ademd&s permite identificar patrones, estrategias y

soluciones proyectuales con base en criterios previamente definidos.

Ficha de anaiiisis de casos de estudio

Caso de estudio 1:

Datos generales
Caracteristicas relevantes

Aplicacion de estrategias

Figura 15. Formato ficha de andlisis de caso. Elaboracion propia (2025).

Revision documental

La revision documental constituye una de las técnicas fundamentales en la
investigacion cualitativa, permitiendo analizar y evaluar fuentes existentes para
verificar su pertinencia y confiabilidad. En este proyecto se realizard un andlisis
sistematico de bibliografia académica, normativas urbanas y experiencias de proyectos
similares, con el propoésito de desarrollar una base conceptual y metodoldgica solida.
Esta revision sirve como sustento para la propuesta de regeneracién de la Avenida 12
de Septiembre, asegurando que las estrategias planteadas respondan a criterios

técnicos y a referentes validos en el campo del urbanismo.

Ficha de revision documental

Una ficha de revision documental es un instrumento metodolégico que facilita
la sistematizacidn y organizacion de la informacidn que proviene de fuentes relevantes
para la investigacion, como libros, articulos, tesis, normativas etc. Su funcién
primordial es registrar de forma estructurada aspectos fundamentales de cada
documento, como el autor, titulo, resumen, palabras clave, metodologia utilizada y el

problema abordado por cada fuente consultada
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Tabla5
Revisién Documental

Ficha de revision documental
Ndmero Documentol Documento2 Documento3 Documento 4

Nombre del
documento
Autor

ARo
Referencias
bibliograficas
Resumen

Metodologia
Palabra clave
Problematica
Nota 5. Formato de ficha documental. Elaboracidn propia (2025).

Objetivo 3

Desarrollar el proyecto urbano de regeneracion del espacio publico en la Av.
12 de Septiembre.

Representacion gréfica

Se entiende como la traduccion visual de los hallazgos, diagnésticos y
propuestas. Esta herramienta es fundamental para la consolidacion de datos
garantizando una comunicacién eficiente del proyecto urbano. Es asi que, el disefio
urbano necesita una representacion grafica clara que exprese no solo lo formal,
ademas, es fundamental analizar tanto la funcionalidad como la forma en la que el
espacio esta siendo utilizado, con el fin de alcanzar los objetivos del presente proyecto.
Por ello, a lo largo de esta investigacion se construird planos, diagramas, esquemas y

renders que respalden visualmente las decisiones proyectuales.
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4.8.Matriz sintesis disefio metodoldgico

Tabla 6
Técnicas y herramientas de analisis
O Técnicas Herramientas Resultados
B Entrevistas . Matriz con los
. Guia de -

J 1 Semiestructura . A requerimientos
E Di ticar | das Cuestionarios

lagnosticar las semiestructura .
T condiciones N 40s Registro de
I actuales del sitio y Anélisis condiciones del
\Y/ 5 Afi .
Y su entorno a traves fotograficos Ficha de entorno

de instrumentos observacién _
S cartogréficas. Mapeo y Mapas relacionados
cartografias Disefio digital en macro, meso y
del lugar micro
E
S 2 (g
P Establecer Angéls's(;z de Ficha de casos
E  lineamientos para el - Fichas Tabla de resumen
Revision
C desarrollo de documentales
: documental

I estrategias urbanas
F 3
I Desarrollar el
C proyecto urbano Planos,
@] de regeneracion  Representacion diagramay Propuesta de disefio

del espacio Grafica visualizacion fotomontajes

publico en la 3D

avenida 12 de

septiembre

Nota 6. Resultados de objetivos. Elaboracion propia (2025).

4.9. Analisis y discusion de resultados

En esta seccion se da a conocer los resultados alcanzados mediante del analisis
de los objetivos especificos planteados al inicio de la investigacion. El estudio aborda
de manera detallada y ordenada los principales aspectos que constituye el espacio
publico de la Avenida 12 de septiembre, con el propoésito de identificar las
problematicas actuales. Este analisis permitira reconocer las oportunidades de
transformacion de la via, ofreciendo privilegios al peaton, igualmente se destaca la
importancia de cada objetivo para la formulacion de estrategias de regeneracion

urbana.

4.9.1. Objetivo 1

Se estructurara a partir de tres métodos fundamentales. En primer lugar, se

realizaran entrevistas semiestructuradas dirigidas usuarios vinculados con la Avenida
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permitiendo recoger percepciones, necesidades y propuestas importantes sobre el uso
actual del espacio, en segundo lugar, se aplicardn fichas de observacion en campo,
enfocadas al registro de las condiciones fisicas, ambientales y sociales del espacio
publico la cual permite comprender integralmente las condiciones actuales del area de
estudio, estableciendo la base diagndstica para la formulacion de estrategias de
regeneracion urbana, Finalmente se realizard un andlisis de mapeo urbano, a través del
levantamiento de informacidon espacial y funcional de la zona, abordado en tres escalas
de andlisis: macro (contexto urbano de la parroquia), meso (entorno de la zona mas
consolidada) y micro (zona especifica de intervencién) comprendiendo las condiciones

espaciales y funcionales de la avenida.

4.9.1.1.Andlisis de entrevista

Para el desarrollo de las entrevistas se construyé un esquema de consulta
semiestructurado dirigido a cinco grupos especificos de actores: comerciantes,
residentes, funcionarios municipales, peatones y representantes de organizaciones
barriales. Se seleccionaron dos participantes por cada grupo, tomando en cuenta su
vinculo directo con la Avenida y su conocimiento sobre las dinamicas del entorno. Con
el proposito de recolectar informacion relevante, se realizé un cuestionario compuesto
por 10 preguntas abiertas. Los detalles de las entrevistas aplicadas se presentan en el

Anexo 1.

Tabla7 Resumen de entrevista 1

ENTREVISTA - COMERCIO

Nombre: Estefania Faricea
Cargo: Servicio al cliente
Sexo: Mujer

La entrevistada, trabajadora del area de servicio al cliente y usuaria frecuente de la Avenida 12 de Septiembre , menciono
que transita diariamente por esta via principalmente por motivos laborales. Expresé que las aceras son angostas e
irregulares, lo que dificulta la circulacién peatonal, especialmente en horas de alto trafico, cuando los vehiculos ocupan gran
parte del espacio vial. Indicd que no existen condiciones adecuadas de accesibilidad, ya que no hay suficientes pasos
peatonales ni semaforos que garanticen un cruce seguro.Comentd que los principales conflictos se generan entre peatones y
vehiculos, debido a que algunos conductores estacionan sobre las aceras o en zonas no permitidas, obstaculizando el paso y
afectando la movilidad. Manifesté que no se siente segura al transitar por la avenida, sobre todo porque considera que el
sector carece de vigilancia y control del transito, lo que incrementa la sensacion de inseguridad. Respecto a la actividad
comercial, sefialo que la avenida presenta buen movimiento durante el dia, con locales y servicios que dinamizan el area,
aunque el uso del espacio publico es desordenado y se ve afectado por el estacionamiento informal. Mencioné que las aceras
deberian ampliarse y reacondicionarse para mejorar la comodidad y la seguridad de los peatones, y que la regeneracion de la
via deberia priorizar la creacion de espacios adecuados para caminar, descansar y desplazarse sin riesgo. Finalmente, valoré
positivamente la idea de implementar un bulevar peatonal, ya que considera que esto fortaleceria la movilidad, el comercio y
la imagen urbana del sector, haciendo de la avenida un lugar mas seguro y funcional para todos los usuarios.

Nota 7: Conclusion entrevista 1. Elaboracién propia (2025).
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Tabla 8 Resumen de entrevista 2

ENTREVISTA - COMERCIO

Nombre: Sara Villacrés
Cargo: Propietario de minimarket
Sexo: Mujer

La entrevistada, propietaria de un minimarket ubicado en la Av. 12 de Septiembre, manifiesta que transita con frecuencia por
esta via principalmente por motivos laborales. Considera que las aceras no son adecuadas para el transito peatonal, ya que
presentan medidas reducidas y condiciones inapropiadas para el desplazamiento de las personas. Sefala ademas que existe
una alta congestién vehicular, lo que genera conflictos entre peatones, vehiculos y estacionamientos informales, afectando la
accesibilidad y la seguridad. Expresa sentirse insegura al circular por la avenida, debido al trafico constante. A pesar de estas
problematicas, reconoce que la via favorece el comercio local, al concentrar una importante actividad econémica. Finalmente,
sugiere que una regeneracion urbana que mejore las aceras y reorganice el estacionamiento podria beneficiar tanto a los
comerciantes como a los habitantes, y considera que la creacion de un bulevar peatonal en esta avenida mejoraria la
movilidad y la dinamica comercial del sector

Nota 8: Conclusion entrevista 2. Elaboracién propia (2025).

Tabla9 Resumen de entrevista 3

ENTREVISTA - FUNCIONARIOS MUNICIPALES

Nombre: Gabriel Vaca
Cargo: Ingeniero de Planificacion
Sexo: Hombre

El ingeniero Gabriel Vaca indica que la Av. 12 de Septiembre muestra una estructura vial desequilibrada, con predominio del
vehiculo particular, aceras estrechas y deterioradas, baja accesibilidad peatonal y presencia de estacionamientos informales
que generan conflictos constantes de movilidad. Desde la ingenieria de planificacion, se considera necesaria una
reconfiguracion del perfil vial que incluya la ampliacion y recuperacién de aceras continuas, la implementacion de un bulevar
peatonal articulado con la actividad comercial y la ordenacion del estacionamiento en y fuera de la via. Con ello se busca
priorizar al peatén, reducir la congestion, mejorar la seguridad vial y fortalecer |a calidad urbana y funcional de este corredor
estratégico.

Nota 9: Conclusion entrevista 3. Elaboracién propia (2025).

Tabla 10 Resumen de entrevista 4

ENTREVISTA - FUNCIONARIOS MUNICIPALES

Nombre: Marcelo Garces
Cargo: Peaton eventual
Sexo: Hombre

El presidente del GAD Parroquial de Atahualpa reconoce que la Av. 12 de Septiembre cumple un papel estructurante dentro
del sistema vial parroquial, al concentrar las principales actividades administrativas, comerciales y sociales del nicleo urbano.
Esta via constituye el eje de articulacion entre las diferentes zonas de la parroquia y su entorno rural, funcionando como
corredor de conexion y abastecimiento local. Sin embargo, destaca que el sector presenta altos niveles de congestion
vehicular, aceras con dimensiones insuficientes y un uso inadecuado del espacio publico, donde los estacionamientos
informales y la falta de sefnalizaciéon generan conflictos entre peatones y vehiculos. Ante esta situacion, plantea la necesidad
de una intervencion integral orientada al reordenamiento de la movilidad, priorizando la caminabilidad y la accesibilidad
universal mediante el rediseno de la seccion vial y la incorporacion de estacionamientos perimetrales que descongestionen el
eje central. Ademas, considera fundamental impulsar la creacién de un bulevar peatonal como estrategia para revitalizar la
dinamica urbana, mejorar la imagen del espacio publico y consolidar un modelo de desarrollo sostenible que fortalezca la
identidad y cohesion social de la parroquia.

Nota 10:Conclusidn entrevista 4. Elaboracion propia (2025).

51



Tabla 11 Resumen de entrevista 5

ENTREVISTA-PEATON EVENTUAL

Nombre: Israel Lagua
Cargo: Ingeniero software
Sexo: Hombre

Transita con frecuencia por la avenida principalmente para realizar compras, ya que existen varios minimercados. Sefiala que
las aceras son muy pequenas y en ciertos momentos se acumula mucha gente, dificultando el paso peatonal. Percibe que las
condiciones de movilidad tanto para peatones como para vehiculos son limitadas, y que el espacio deberia mejorarse para
lograr una circulacién mas fluida. Menciona que cuando hay trafico se presentan problemas de congestion que impiden
transitar con normalidad. Aunque no considera que el lugar sea inseguro, reconoce que el trafico vehicular es un
inconveniente constante. Destaca que la diversidad de tiendas favorece el desarrollo comercial y el crecimiento de la
parroquia. Propone redistribuir el espacio entre aceras y calzada para mejorar la fluidez peatonal y vehicular. Finalmente,
considera que la creacidn de un bulevar peatonal seria positiva, ya que permitiria aceras mas amplias y facilitaria la
circulacion de las personas al realizar sus compras.

Nota 11: Conclusion entrevista 5. Elaboracion propia (2025).

Tabla 12 Resumen de entrevista 6
ENTREVISTA-PEATON EVENTUAL

Nombre: Cristian Flores
Cargo: Peaton eventual
Sexo: Hombre

El entrevistado, sefialé que transita a diario por esta via, ya que trabaja en el sector y realiza sus compras en el mismo lugar.
Mencioné que las aceras no son adecuadas para el transito peatonal, debido a que son muy estrechas y en mal estado, y
que esta situacion se complica por el alto flujo de personas, sobre todo en los horarios escolares, pues al final de la avenida
se encuentra un colegio que genera gran movimiento peatonal y vehicular.

Explico que el principal problema que observa es la inseguridad, tanto para el peatén como para el conductor, porque el
espacio vial no esta bien distribuido. Indicd que se ha priorizado el transito vehicular, dejando de lado las necesidades del
peatdn, al punto que en varios tramos es imposible caminar por la acera y se debe usar la calzada, lo que representa un
riesgo constante.Tambien, manifestd que el estacionamiento informal ocurre todos los dias, generando conflictos entre
peatones y vehiculos, e incluso entre los propios conductores, ya que muchos automéviles se rayan por la falta de espacio.
Agrego que no se siente completamente seguro al caminar, porgue las aceras son tan reducidas que obligan a transitar con
precaucion junto al trafico vehicular. Desde su experiencia, tanto como peatén y conductor, afirmo que la avenida presenta
una alta actividad comercial y peatonal, impulsada por su ubicacién estratégica, aunque considera que el espacio publico
necesita mejor organizacion y control.

Nota 12: Conclusidn entrevista 6. Elaboracion propia (2025).

Tabla 13 Resumen de entrevista 7

ENTREVISTA-PEATON EVENTUAL

Nombre: Sarahi Aguilar
Cargo: Estudiante
Sexo: Mujer

Transita con frecuencia por la avenida principalmente para dirigirse al colegio. Menciona que las aceras no son adecuadas
para caminar, especialmente en el tramo comprendido entre el parque y el colegio, donde el espacio es muy reducido y hay
vehiculos estacionados en ambos lados de la via, lo que dificulta el paso peatonal. Sefiala que la movilidad y accesibilidad
son malas, pues en varios puntos no existen aceras con medidas apropiadas, obligando a los peatones a circular por la calle
junto al trafico vehicular. Ademas, comenta que en las horas pico se generan aglomeraciones de personas y vehiculos,
complicando aln mas la circulacién. Aun asi, considera que |la avenida favorece al comercio local debido al flujo constante de
personas, aunque enfatiza que se debe dar mayor pricridad a los peatones. Finalmente, opina que la creacion de un bulevar
peatonal seria una solucién adecuada para mejorar la seguridad, ampliar las aceras y evitar los estacionamientos en ambos
costados, permitiendo una movilidad mas ordenada y segura para todos los usuarios.

Nota 13: Conclusidn entrevista 7. Elaboracion propia (2025).
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Tabla 14 Resumen de entrevista 8

ENTREVISTA - RESIDENTE

Nombre: Gaby Calapifa
Cargo: Administradora
Sexo: Mujer

La entrevistada mencioné que transita con frecuencia por la avenida debido a su trabajo. Considera que las aceras no son
adecuadas, ya que el espacio es muy reducido, lo que genera dificultades de movilidad y accesibilidad para los peatones.
Sefiald que existe aglomeracion de personas y vehiculos, especialmente cerca del parque y de la escuela, donde se
presentan mayores conflictos. Indicé que actualmente no se siente segura al transitar, recomendando mejorar la iluminacién
para aumentar la seguridad. Reconoce que la avenida favorece la actividad comercial, aunque considera necesario mejorar
la distribucién de los espacios. Menciond que se moviliza principalmente a pie, aunque en ocasiones utiliza el vehiculo.
Sugiere ampliar las aceras y reorganizar el comercio, con el fin de facilitar la circulacién. Finalmente, expresd que la
implementacion de un bulevar peatonal seria positiva, ya que permitiria una mayor interaccion entre peatones y comerciantes
y haria del sector un espacio mas transitable y seguro.

Nota 14: Conclusion entrevista 8. Elaboracion propia (2025).

Tabla 15 Resumen de entrevista 9

ENTREVISTA - RESIDENTE

Nombre: Damaris Chango
Cargo: Panaderia
Sexo: Mujer

Transita frecuentemente por la avenida por motivos de trabajo y para realizar compras. Menciond que las aceras son
adecuadas solo en algunos tramos, mientras que en otros resultan angostas y poco cémodas para caminar. Sefialé que
actualmente se da mas prioridad al vehiculo que al peaton, lo que genera problemas de estacionamientos inadecuados,
especialmente en horas pico y en el tramo comprendido entre el parque y el colegio, donde se presentan conflictos
peatonales y vehiculares. Indicé que no se siente segura al transitar, ya que algunos vehiculos se estacionan sobre las
aceras, reduciendo el espacio para caminar. Considera que la avenida mantiene una buena relacion con la actividad
comercial, pues el alto flujo de personas favorece al comercio local. Sugirié dar mayor prioridad al peatén y ordenar mejor la
circulacion vehicular y peatonal. Finalmente, opind que la implementacién de un bulevar peatonal seria adecuada, ya que
mejoraria la distribucion del espacio y la movilidad en general.

Nota 15: Conclusion entrevista 9. Elaboracién propia (2025).

Tabla 16 Resumen de entrevista 10

ENTREVISTA - RESIDENTE

Nombre: Mario Lopez
Cargo: Propietario restaurante
Sexo: Hombre

El entrevistado comentd que transita diariamente por la avenida porque vive y trabaja en el sector. Sefalé que las aceras son
muy angostas y en mal estado, lo que dificulta el paso de los peatones, especialmente por la presencia de vehiculos
estacionados a ambos lados de la via. Indicé que la movilidad y accesibilidad son deficientes, ya que se prioriza el transito
vehicular por sobre el peatonal. Menciond que los conflictos entre peatones y automdviles son frecuentes, sobre todo en el
tramo del parque hacia el colegio, donde se generan aglomeraciones y desorden. Expresé ademas que no se siente
completamente seguro al caminar, ya que muchas veces debe desplazarse por la calzada junto al trafico. A pesar de ello,
reconocid gue la avenida mantiene una alta actividad comercial, aunque considera necesario mejorar la distribucion del
espacio y dar mayor prioridad al peatdn, mediante la ampliacién de aceras y el control del estacionamiento informal.

Nota 16: Conclusion entrevista 10. Elaboracion propia (2025).
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Resultado de las entrevistas

Con respecto a la aplicacion de la entrevista se obtuvo informacién que ayudo
a diagnosticar las condiciones funcionales y perceptuales del espacio publico, se
evidencio problematicas relacionadas con accesibilidad, la movilidad peatonal y
seguridad urbana. Los resultados dan a conocer que las aceras se encuentran con un
ancho insuficiente ademas de un deterioro fisico, lo que limita la fluidez y continuidad
peatonal, generando conflictos entre los peatones y los vehiculos debido a la presencia
de estacionamientos informales y una jerarquizacién vial inadecuada. Sin embargo, se
observa que existe una alta actividad comercial y peatonal a pesar de dichas
probleméticas, resaltando asi la necesidad de reorganizar la estructura espacial,
priorizar la movilidad peatona y, ampliar aceras, con la finalidad de alcanzar un

espacio con una mejor funcion y calidad del entorno urbano.

4.9.1.2.Ficha de observacion

La ficha de observacidn es una herramienta de andlisis urbano que es utilizada
para registrar de manera sistematica las diferentes condiciones fisicas, funcionales y
de uso del espacio publico. Dichas fichas se encuentran disponibles para su consulta

en el Anexo 2.
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4.9.1.3.Evaluacion del estado del espacio publico en el tramo de estudio

Aceras inexistentes o en mal
estado interrumpen la movilidad
peatonal y obligan a los usuarios a
desplazarse por la calzada.

Ausencia de aceras funcionales
obliga al peatén a compartir la via con
vehiculos, generando conflictos y
riesgo vial.

Ausencia de aceras funcionales
obliga al peatéon a compartir la
via con vehiculos, generando
conflictos y riesgo vial.

Interrupciones, desorden y
poca funcionalidad.

El estacionamiento
informal reduce el
ancho de acera y afecta
la seguridad peatonal.

La vegetacion invade la
acera, reduciendo el espacio
de circulacién peatonal y
afectando la accesibilidad
universal.

“Falta de continuidad
peatonal y obstaculos
que invaden la acera.”

Figura 16. Resumen de la ficha de observacion. Elaboracion propia (2025).
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Resultados del analisis de fichas de observacion

Tabla 17

Resultados del andlisis de la ficha de observaciéon

CATEGpRiA DE PRINCIPALES CONCLUSIONES Y

ANALISIS OBSERVACIONES APORTES AL DIAGNOSTICO

Se observa que los peatones circulan La falta de continuidad vy

sobre la calzada debido a la inexistenciao  accesibilidad de las aceras limita

Movilidad peatonal insuficiencia de aceras continuas vy !a movilidad _peatonal,
seguras. Las veredas presentan incrementando el riesgo de

desniveles, gradas y materiales accidentes y reduciendo la

deteriorados. funcionalidad del espacio publico.

Accesibilidad universal

Seguridad vial y confort
peatonal

Espacio publico y
entorno urbano

Infraestructura verde y
ambiental

No existen rampas, pisos podotactiles ni
elementos de apoyo para personas con
discapacidad o adultos mayores. En
varios tramos, los obstaculos en las
aceras impiden el desplazamiento libre.

Se identifican cruces inseguros, ausencia
de sefalizacion horizontal y vertical, y
falta de iluminacién peatonal. Los
peatones deben compartir el espacio con
vehiculos, generando riesgo constante.

Se evidencia la ocupacion del espacio
publico por estacionamientos informales
sobre aceras de poco ancho. Ademas,
existen postes, basureros y ofros
elementos que interrumpen la circulacion.
Estas condiciones deterioran el paisaje
urbano y la funcionalidad peatonal.

Escasa presencia de arbolado y areas
verdes. Las aceras no cuentan con
vegetacion que proporcione sombra ni
mejore el microclima. En algunos
sectores, la vegetacion invade el paso
peatonal.

La via no garantiza condiciones
de accesibilidad universal,
afectando la inclusién y el uso
equitativo del espacio urbano.

La ausencia de infraestructura de
seguridad reduce la confianza del
peatén y limita la percepcion de
confort y proteccion en el
recorrido.

La invasion del espacio publico
por usos inadecuados genera
desorden visual y funcional,
degradando la imagen urbana y
reduciendo la percepcion de
seguridad y confort ambiental.

Se evidencia la necesidad de
incorporar infraestructura verde
planificada que equilibre las
condiciones ambientales y mejore
el confort térmico del peaton.

Nota 17. Matriz de resultado. Elaboracion propia (2025).

En resumen, las fichas de observacién ayudo a obtener deficiencias

significativas en la accesibilidad universal, la infraestructura peatonal, y la gestion del

espacio publico. Se

identifico aceras discontinuas,

con obstaculos fisicos,

estacionamientos informales y escasa jerarquizacion vial, limitando la movilidad y

seguridad del usuario. Tal condicién afecta la funcionalidad del espacio, perjudican la

calidad ambiental y la percepcion de confort urbano. Los resultados indican la

necesidad de desarrollar estrategias técnicas para la recuperacion integral del espacio

publico, priorizando al peaton como un eje estructurador del sistema de movilidad y

construyendo un espacio urbano accesible, seguro y coherente con los principios de

sostenibilidad.
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4.9.1.4.Mapeo diagnostico — Anélisis Macro

Atahualpa se encuentra ubica en Ecuador, en la provincia de Tungurahua,
canton Ambato, en la region interandina. Es una parroquia rural localizada en la parte
norte del canton, forma una relacion directa con el centro urbano de Ambato ademas
de las parroquias rurales circundantes y en la ficha parroquia se considerada como un

territorio de transicion para el entorno rural y la urbana.

Es un territorio con una estructura urbana dispersa, debido a que se encuentra
conformada por comunidades interconectadas mediante una arteria vial principal,
considerada como un eje organizador del sistema parroquial. Esta via ayuda a la
conexion de las principales actividades comerciales, residenciales y de servicios,
considerandose una parte primordial por el rol que cumple en la movilidad y el
desarrollo local.

En transcurso de los afios, la parroquia ha ido experimentado un proceso
gradual de expansion urbana, principalmente en su cabecera parroquial, observando
un aumento del flujo vehicular y ocupacion del suelo. Estas transformaciones y
cambios dan como resultado la necesidad de mejorar la planificacién vial y la gestion
del espacio publico, con el objetivo de alcanzar y garantizar una movilidad de manera

eficiente con un entorno urbano mas seguro y funcional.

COLOMBIA

RURAL

OCEANO
PACIFICO
PERU
URBANO
Ecuador Tungurahua Ambato
TUNGURAHUA AMBATO ATAHUALPA

Figura 17. Ubicacion geogréafica en el ecuador. Elaboracion propia (2025).
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Anélisis Urbano y rural

El andlisis a escala macro permite identificar la organizacion territorial de la
parroquia Atahualpa, la cual se estructura en dos ambitos diferenciados: una zona
urbana, en proceso de consolidacion, y una zona rural, con predominio de usos
agricolas y baja densidad edificatoria. Esta diferenciacion territorial refleja las
dinamicas de crecimiento y transformacion del asentamiento, donde el sector urbano
concentra las principales actividades y servicios, configurandose como el nucleo de
desarrollo local. En este contexto, el area delimitada para el estudio se localiza dentro
de la zona urbana consolidada, constituyéndose como el punto de mayor concentracion

funcional y de interaccion entre lo urbano y lo rural (ver figura 18).

I ZONA URBANA
ZONA RURAL

_ AREA DE ESTUDIO

Figura 18. Parroquia atahualpa(GAD parroquial). Elaboracion propia (2025).
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VIAS

Para proporcionar el analisis de las vias dentro del poligono meso, se ha
realizado una clasificacion en arterias principales, calles secundarias y pasajes (ver
figura 19). La cual permite comprender la jerarquia ademas de la estructura funcional

del sistema vial parroquial.

La Avenida 12 de Septiembre es el eje principal de conexion, articulando la
cabecera parroquial con las diversas comunidades rurales aledafias, es una avenida con
mayor flujo vehicular. De esta via se ramifican las calles secundarias la cual distribuye
la movilidad a los distintos sectores internos de la parroquia. Es asi que, los pasajes
forman una red de baja jerarquia, para al acceso local, las cuales se caracterizan por su

trazado irregular y menor continuidad.

En conclusion, lared vial da a conocer una estructura lineal jerarquizada donde
se conecta el nucleo urbano con las zonas rurales, indicando la transicion funcional
entre los dos entornos y la importancia de la Avenida 12 de Septiembre como eje
estructurante de movilidad en Atahualpa.

LEYENDA

0 250 500 1000m
— — — POLIGONO MACRO —

B EbrFicaDO

VIAS PRINCIPALES

AMANZANADO CALLES SECUNDARIAS

AREA DE ESTUDIO MESO PASAJE

Figura 19. Trazado vial e Atahualpa. Elaboracion propia (2025).
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4.9.1.5.Mapeo Diagnostico - Analisis Meso

El analisis de llenos y vacios, representado en la figura 20, nos ayuda a
identificar la estructura morfoldgica y el grado de consolidacion del tejido urbano en
la parroquia Atahualpa. En el nucleo central da a conocer una alta concentracion de
Ilenos, primordialmente a lo largo del eje vial principal, debido a que se desarrolla las
diversas actividades comerciales, educativas y de servicios. Por tal razon, se crea un
nucleo urbano compacto, con una mayor dinamica social y econémica, con una

ocupacion continua de la parroquia.

Asimismo, se da a conocer que, a lo contrario de lo dicho anteriormente, las
zonas periféricas sefialan predios sin consolidar y vacios urbanos, ademas de que se
reflejan rasgos de su entorno rural, lo que indica una transicion en lo agricola y urbano.
Por tal razdn, la recuperacion y ordenamiento del eje principal es esencial para
fortalecer la estructura urbana existente, optimizando la conectividad vehicular y

peatonal, y consolidando el crecimiento equilibrado del nucleo central de Atahualpa.
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Figura 20. Llenos y vacios. Elaboracién propia (2025).
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Tipologia vial

Para facilitar el analisis, las vias del poligono meso se han clasificado en
arterias principales y calles secundarias (ver Figura 21), lo que permite comprender de
manera mas clara su funcionalidad y jerarquia dentro del sistema vial. La
categorizacion evidencia que la Avenida 12 de Septiembre funciona como eje
principal, concentrando la mayor parte de los desplazamientos y conectando las
distintas zonas de la parroquia, mientras que las calles secundarias distribuyen el
transito hacia los sectores residenciales. Asimismo, se observa que esta avenida
presenta alta concentracion vehicular y conflictos de circulacién, especialmente en los

tramos de mayor actividad comercial y residencial.

S\ § 2 . AN 0 125 250 500
LEYENDA TSR Y T (I T

— — — POLIGONQ MESQ s VIAS PRINCIPALES

. EDIFICADO

AMANZANADO

CALLES SECUNDARIAS

PASAJES

Figura 21. Trazado vial. Elaboracion propia (2025).

Analisis del trasporte publico

El anélisis del transporte publico en la Avenida 12 de Septiembre considera
tanto las rutas como la ubicacion y el estado de las paradas de autobuls, aspectos
fundamentales para evaluar la movilidad en la parroquia, como se observa en la Figura

22. Por esta via operan tres rutas principales: el servicio parroquial Tungurahua, con
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una frecuencia aproximada de 10 minutos, y dos rutas que conectan con las
comunidades externas, como Atahualpa y La Ambatefiita. Los buses externos utilizan
la Avenida 12 de Septiembre en sentido de subida, mientras que en sentido de bajada
desvian por la calle Hugo Ortiz y posteriormente por la calle Tiwintza, que conecta
con el parque central y retorna a la avenida. Esta operacion genera puntos de alta
concentracion vehicular en los sectores cercanos al parque y a lo largo de la avenida,
los cuales se ven intensificados por la circulacion de vehiculos particulares. En
consecuencia, la presencia simultanea de estas rutas produce conflictos de trafico,
congestion y sobrecarga en la Avenida, afectando directamente la capacidad operativa

de la via.

500m
71

LEYENDA

TRANSPORTE PUBLICO PARADA DE BUSES
= =— = POLIGONO MESO w— RED BUS TUNHURAGUA LINEA 10 @ PARADAS OFICIALIZADAS

B corcao — — = - RED BUSATAHUALPALINEA 32

AMANZANADO RED BUS AMBATENITA

Figura 22. Andlisis del transporte publico. Elaboracion propia (2025).

Analisis trafico y movilidad general

El anélisis del transito peatonal y vehicular en la Avenida 12 de septiembre
durante las horas pico (ver Figura 23) permite visualizar los niveles de flujo en el &rea
de estudio. Los puntos de mayor intensidad se concentran en los sectores cercanos al

parque central y en las intersecciones con calles principales, donde la simultaneidad
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del transporte publico y los vehiculos particulares incrementa significativamente la
carga vial. La Avenida 12 de Septiembre soporta un alto volumen de movilidad,
generando congestion vehicular y saturacion peatonal en los tramos de mayor

actividad comercial y residencial.

En este contexto, las vias secundarias que conectan con sectores residenciales
presentan menor intensidad de flujo, ofreciendo alternativas de circulacion que podrian

contribuir a equilibrar la distribucion del transito dentro del poligono meso.

woi, o
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AMANZANADO TRAFICO BAJO

Figura 23.Movilidad general en horas pico. Elaboracién propia (2025).

Equipamientos

La configuracion espacial de los equipamientos urbanos dentro del poligono
meso (ver Figura 24) evidencia una concentracion en el nucleo del tejido urbano,
donde se localizan centros educativos, la sede del GAD parroquial, centros de salud,
iglesias, minimarkets y el parque central, principal espacio publico del sector. La
Avenida 12 de septiembre funciona como eje estructurante que conecta estos
equipamientos, consolidandose como un corredor de centralidad funcional que articula
los flujos peatonales y vehiculares. Esta disposicion concentrada genera circulacion

constante de personas y vehiculos, reflejando la relevancia estratégica de la avenida
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dentro del sistema urbano y su influencia sobre la accesibilidad y la dindmica espacial
del &rea de estudio.

500m
1
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- — — POLIGONO MESO

. EDIFICADO . DEPORTE . GAD PARROQUIAL . PARQUE . COMERCIO

AMANZANADO B cevrooesawn ] epucatvo B reveon

Figura 24. Distribucién de equipamientos urbanos. Elaboracién propia (2025).

4.9.1.6.Mapeo Diagnostico - Analisis micro
Establecimientos comerciales

El analisis de la distribucién comercial (ver Figura 25) indica una alta
concentracion de establecimientos en la Avenida 12 de Septiembre, siendo este
principal eje econdmico y articulador de la parroquia, concentrando actividades de
comercio local como tiendas de abarrotes, farmacias, librerias, panaderias y
restaurantes, generando un constante flujo peatonal y vehicular en toda la jornada. Los
locales se ubican principalmente en la planta baja, integrados en el tejido urbano

consolidado, desarrollando un corredor lineal de actividad comercial continua.

De igual manera, en el tramo que atraviesa el parque central y conecta con el

equipamiento educativo existe una mayor intensidad de flujos, por la presencia de
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restaurantes y servicios complementarios, ocasionando puntos criticos de congestion
vehicular y peatonal. La Avenida 12 de Septiembre se considera, asi como el eje de
mayor dinamismo urbano y econémico dentro del poligono meso, desempefiando un

papel estratégico en la estructura funcional de la parroquia.

LEYENDA

Il CcoMERcCIO PARQUE I  RELIGION
I RESIDENCIA [ EDUCATIVO B  CENTRO DE SALUD
I GADPARROQUIAL [l RESTAURANTE [l DEPORTE

Figura 25. Seguridad percibida. Elaboracion propia (2025).

Andlisis de transito vehiculares

El anlisis micro evidencia una alta concentracion vehicular en la Avenida 12
de Septiembre, via principal de la parroquia y eje estructurante del sistema de
movilidad. Este corredor soporta el mayor flujo de transito, el cual genera puntos de
congestion principalmente en los sectores de mayor actividad urbana y en los accesos

al ndcleo central.

En contraste, las vias paralelas y secundarias presentan un flujo vehicular
reducido, ofreciendo la posibilidad de redistribuir el transito a través de la
implementacién de rutas alternas. Esta estrategia permitiria descongestionar la via

principal y mejorando la circulacién interna. Asimismo, se plantea el reordenamiento
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del estacionamiento, promoviendo la ubicacion de parqueos perimetrales que liberen

espacio en la avenida favoreciendo la movilidad peatonal.

A 0 50 100 200 300m
[~ L

LEYENDA

o= CONGESTION VEHICULAR

TRANSITO FLUIDO

Figura 26. Transito vehicular. Elaboracién propia (2025).
Resumen del analisis del estado actual

El mapeo evidencia una estructura urbana fragmentada en la parroquia
Atahualpa. En este contexto, la Avenida 12 de Septiembre concentra las problematicas
mas notorias, al registrar un elevado flujo vehicular y peatonal producto de los
equipamientos educativos, institucionales y comerciales que presenta la via. Esta
condicion genera congestion en horas pico, prioridad al transito vehicular y
limitaciones en la movilidad peatonal segura y continua. Ademas, la circulacion
constante de transporte publico incrementa la presion sobre la via. En conjunto, estas
condiciones reflejan la necesidad de reorganizar el eje, para equilibrar la movilidad
fortaleciendo su rol como corredor comercial y articulador dentro de la parroquia.
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Equipamiento

Colegio Atahualpa

= Equipamiento

@ Jardin Atahualpa

Desconexidn territorial
Lugares con poca o
nula actividad

Desconexion territorial
Lugares con poca o
nula actividad

Comercio
Puntos de interés y

Equipamiento de abastecimiento

Escuela Atahualpa

Vacio Urbano

area abandonada .

Q 125 250 500m
I | I | 1
LEYENDA
TIPOLOGIAS EQUIPAMIENTOS PUNTOS
Eje comercial con mayor influencia
COMERCIO GAD PARROQUIAL Nedos ® Arbolado urbano . Y
-1 Contaminacion © Punto con mayor flujo Eje comercial con menor influencia
EDUCATIVO CENTRO DE SALUD @ Centralidad peatonal
~ - Conexidn espacial
. @ Wicro centralidad
DEPORTE RELIGION " Desconexion espacial
Congestion
CANCHA DETERIORADA

Figura 27. Estado actual. Elaboracion propia (2025).
Anélisis cuantitativo

El analisis cuantitativo evalGa las dimensiones de las aceras y la calzada
determinando el grado de accesibilidad peatonal. Mediante indicadores espaciales, se
identifica si la configuracion vial favorece la movilidad del peaton o prioriza el transito
vehicular.

Férmula de aplicacion AC= (tramos de calle con accesibilidad suficiente, buena o

excelente / superficie de viario publico total) x100 F
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ACCESIBILIDAD PEATONAL
INDICADORES

Tiene como objetivo determinar la accesibilidad de acuerdo a los factores

fisicos y ergonémicos de las aceras.

N

By
e
"

N

0 S50 100 200 300m

Mapa : Levantamiento de la informacion

Resultado optimos I s
PARAMETROS 100% 45% 10%

Accesibilidad excelente

Pendiente <5% y aceras de mas de 2,5 metros de ancho
Accesibilidad buena

Pendiente <5% y aceras de mas de 2,5 metros de ancho
Accesibilidad suficiente

Pendiente <5% y aceras de mas de 0.9 metros de ancho
Accesibilidad insuficiente

Pendiente 5 y 8% y aceras de menos de 0.9 metros de
ancho

Figura 28. Accesibilidad peatonal. Elaboracion propia (2025).

Para evaluar la calidad del espacio peatonal en la Avenida 12 de septiembre se

realizd un analisis seccional por tramos, midiendo anchos de acera y calzada. Con estos

valores se determind el porcentaje relativo de espacio destinado al peaton frente al
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vehiculo, parte fundamental e indicador que permite comparar la caminabilidad entre
tramos. Los esquemas presentados a continuacion visualizan estas proporciones y
sirven como sustento para identificar sectores con déficit o adecuadas condiciones

peatonales.

ACCESIBILIDAD PEATONAL

1 TRAMO 1 - AV 22 DE ENERO
B Calcular el ancho total del tramo
Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda
AT=2.30+8.90+1.50=12.70 m
| Determinar qué parte es accesible
Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal
accesible
AP =2.30+1.50=3.80 m \
B Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal
AC= ancho peatonal x100 e
ancho total del tramo
AC:3‘80.T21 07%=29'92% Resultado optimos I
- 100% 45% 10%
— E D ——
2.30 8.90 1.50
Acera Doble sentido Acera
2 TRAMO 2 - AV 22 DE ENERO
[ | Calcular el ancho total del tramo
Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda
AT=1.50+7.60+1.70=10.80m
| Determinar qué parte es accesible
Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal
accesible \
AP =1.70+1.50=3.20 m
W Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal
AC= ancho peatonal x100 PR N
ancho total del tramo
AC=3.20x100=29.63% Resultado optimos —
10.80 100% 45% 10%

e =

1.50 7.60 1.70

Acera Doble sentido Acera

Figura 29. Accesibilidad peatonal. Elaboracién propia (2025).
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ACCESIBILIDAD PEATONAL

w

TRAMO 3 - AV 22 DE ENERO

Calcular el ancho total del tramo
Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda

AT=2.80+13.70+1.50=18.00 m

Determinar qué parte es accesible
Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal \
accesible
AP =2.80+1.50=4.30 m
Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100
ancho total del tramo

AC=4.30x100=23.3% Resultado optimos
18.00 To0%

2.80 13.70 1.50
Parque Acera Doble Sentido Acera

TRAMO 4 - AV 22 DE ENERO

Calcular el ancho total del tramo

Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda
AT=0.80+7.80+0.80=9.40m

Determinar qué parte es accesible

Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal
accesible
AP =0.80+0.80=1.6 m

Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100
ancho total del tramo

AC=1.6x100=17%
9.40

Resultado optimos
100%

_I_H — —
0.80 7.80 0.80
Acera Doble via Acera

de un sentido

o

o s om o m
T 5

45%

PR

Figura 30. Accesibilidad peatonal. Elaboracion propia (2025).
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ACCESIBILIDAD PEATONAL
5 TRAMO 6 - AV 22 DE ENERO

B Calcular el ancho total del tramo
Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda

AT=1.70+8.00+0.80=10.50m

B Determinar qué parte es accesible
Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal
accesible
AP =1.70+0.80=2.50m

B Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100 .
ancho total del tramo e

AC=2.50%x100=23.80% Resultado optimos
10.50 100% 45% 10%

= R —

1.70 8.00 0.80
Acera Doble via Acera

de un sentido

Figura 31. Accesibilidad peatonal. Elaboracion propia (2025).

Andlisis de calles externas

Con el objetivo de descongestionar la Av. 12 de Septiembre, se efectu6é un
analisis en las calles externas paralelas, evaluando sus dimensiones, secciones viales y
condiciones de accesibilidad. Este estudio permite identificar vias alternas que
ayudarian redistribuir el flujo vehicular, optimizando la movilidad interna y

reduciendo la carga de transito en el eje principal de la parroquia.
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-ACCESIBILIDAD PEATONAL - CALLES ALTERNAS

6
[m}

~

TRAMO 6 CALLE EL TEJAR

Calcular el ancho total del tramo /

Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda
AT=2.00+8.00+2.00=12.00m
Determinar qué parte es accesible
Solo las aceras se consideran parte del espacio peato-
nal accesible
AP =2.00+2.00=4.00m

Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100 sem
ancho total del tramo

AC=4x100=33.33% Resultado optimos —
W 100% 45% 10%

U &=

2.00 8.00 2.00
Acera Doble sentido Acera

TRAMO 7 RAFAEL MORAN VALVERDE

Calcular el ancho total del tramo

Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda /
AT=2.00+7.00+1.60=10.60m

Determinar qué parte es accesible

Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal
accesible

AP =2.00+1.60=3.60m
Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100

e ® m m wem

ancho total del tramo TR
AC=3.60x100=33.96% Resultado optimos _
10.60 100% 45% 10%

- — P — i

2.00 7.00 1.60
Acera Doble sentido Acera

Figura 32. Accesibilidad peatonal. Elaboracion propia (2025).
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ACCESIBILIDAD PEATONAL &
8 TRAMO 8 CALLE TIWINTZA

Bl Calcular el ancho total del tramo
Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda
AT=2.00+8.00+2.80=12.80m
B Determinar qué parte es accesible /
Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal
accesible
AP =2.00+2.80=4.80m
B Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100 oo m e
ancho total del tramo

AC=4.80x100=37.5% Resultado optimos —
1280 100% 45% 10%

2.00 8.00 2.80
Acera Doble sentido Acera

9 TRAMO 9 CALLE ITAMARATY

| | Calcular el ancho total del tramo
Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda

AT=1.50+7.30+2.00=10.80m

B Determinar qué parte es accesible
Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal T
accesible
AP =2.00+1.50=3.50m
B Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100 & abm s
ancho total del tramo

AC=3.50x100=32.40% Resultado optimos e
1080 100% 45% 10%

- —
7.30 2.00
Doble via Acera

de un sentido

Figura 33. Accesibilidad peatonal. Elaboracion propia (2025).
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ACCESIBILIDAD PEATONAL

11

TRAMO 10 CALLE VALDIVIA

Calcular el ancho total del tramo
Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda

AT=1.50+7.00+1.50=10m

Determinar qué parte es accesible
Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal

accesible
AP =1.50+1.50=3.00m

Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100
ancho total del tramo

AC=3.00x100=30% Resultado optimos
10 100%

e =

1.50 7.00 1.50
Acera Doble sentido Acera

TRAMO 11 CALLE LUIS URRUTIA

Calcular el ancho total del tramo
Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda

AT=1.60+7.00+1.60=10.20m
Determinar qué parte es accesible

Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal
accesible

AP =1.60+1.60=3.20m
Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100
ancho total del tramo

AC=3.20x100=31.37% Resultado optimos
10.20

100%

MNe &1

1.60 7.00 1.60

Acera Doble via Acera
de un sentido

Figura 34. Accesibilidad peatonal. Elaboracion propia (2025).
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ACCESIBILIDAD PEATONAL

12 TRAMO 12 CALLE HECTOR PILCO

| Calcular el ancho total del tramo

Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda
AT=2.00+8.00+2.00=12.00m

B Determinar qué parte es accesible
Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal
accesible
AP =2.00+2.00=4.00m
|

Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100
ancho total del tramo

2@ w0 woe
o i ey i)

AC=4x100=33.33% Resultado optimos
12

100% 45% 10%

= =T

2.00
Acera

8.00
Doble sentido

2.00
Acera

ACCESIBILIDAD PEATONAL

13 TRAMO 13 DESTACAMENTO BASE SUR
B Calcular el ancho total del tramo
Ancho total del tramo= acera derecha+calzada+acera izquierda

AT=2.00+8.00+2.00=12.00m

B Determinar qué parte es accesible

Solo las aceras se consideran parte del espacio peatonal
accesible

AP =2.00+2.00=4.00m

B Calcular el porcentaje de accesibilidad peatonal

AC= ancho peatonal x100 tow
ancho total del tramo

AC=4x100=33.33%

Resultado optimos [ ]
12 100% 45% 10%

ey =
2.00

Acera

8.00

Doble sentido

2.00

Acera

Figura 35. Accesibilidad peatonal. Elaboracion propia (2025).
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Resumen de accesibilidad peatonal

Sintesis visual del diagnostico que expone las principales problematicas en

términos de movilidad y espacio urbano.

Elemento
construido

Prioridad

vehicular

OBSTACULD

01 Se puede evidenciar que existe una 04 Existt,an_ aceras con dimensiones
valoracion superior del vehiculo no minimas para caminar
en comparacion con el peatén.

El uso inadecuado de las aceras

Accesibilidad peatonal deficiente: : _ _
como espacios de estacionamiento

(02 predominio vehicular y condiciones 05

inseguras para el peaton. informal
En la mayoria de aceras no

03 existe un plan de regularizacion 06 Barreras que estorban el espacio
con medidas para personas con del peaton

discapacidades
Figura 36.. Sintesis visual del diagndstico. Elaboracién propia (2025).
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Resultados

El resultado del diagnostico permite plantear estrategias integrales que orientan
la transformacion del eje vial, priorizando la movilidad peatonal, el ordenamiento del

transito y la revitalizacion del espacio urbano.

DIMENSIONES ADECUADAS
01 Redisefiar calles con las medidas adecaudas, dando mas
prioridad al usuario

=y
—

—I I—
3 4.50 3
Acera Via de un sentido Acera
INFRAESTRUCTURA

02 Rampas para personas discapacitadas
Sendas peatonales
Accesibilidad para todos

[ 4] A eam | A1 14

ORDENAMIENTO Y CONTROL
DEL ESTACIONAMIENTO

03 veHicuLAR
Implementar un sistema de control y
regulacion de estacionamientos,
eliminando el uso inadecuado de
aceras

- =)
— —

1.50 \ 8.00 /  \ 200

Acera Doble sentido Acera

Figura 37. Dimensiones adecuadas. Elaboracion propia (2025).
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4.9.2. Objetivo 2

Este objetivo se desarrollara mediante dos metodologias principales. La
primera corresponde al analisis de casos de estudio, orientado a identificar estrategias
urbanas aplicables a la regeneracion del espacio pablico de la Av. 12 de Septiembre.
La segunda consiste a la revision documental, enfocada en el estudio de bibliografia
especializada, normativas y planes urbanos locales, que sustentardn conceptualmente
la propuesta, estableciendo criterios técnicos y lineamientos de disefio urbano

coherentes con el contexto del area de estudio.

4.9.2.1.Andlisis de caso

El andlisis de casos de estudio se centra en la identificacion de referentes
urbanos importantes que aporten estrategias aplicables a la recuperacion y a la mejora
del espacio publico en la Av. 12 de Septiembre. Este proceso permite reconocer
soluciones exitosas en torno a la movilidad peatonal, accesibilidad y organizacion vial.

Los resultados alcanzados de este andlisis se presentan detalladamente en el Anexo 3,

donde se evidencia los principales criterios y estrategias observadas en cada caso.

Tabla 18

Tabla de resumen de los casos de estudio

TABLA DE RESUMEN

Estudio Ubicacion Caracteristicas importantes Estrategias
Corredor de transformacién urbana que Aplicar estrategias de
Bulevar de Paris redistribuyé el flujo _vehicular hac_:i’a vias reconfiguraciéon yia] yampliaci'én
Magenta Francia alterr)as para reducir !a copgestlon. _§e peatonal que priorice al peaton,
g ampliaron aceras, se integro vegetacién incorporando arbolado urbano y
lineal y se incorporé un carril exclusivo para cruces seguros para mejorar la
transporte publico y ciclistas. fluides y seguridad
Tiene un eje urbano con alto flujo peatonal Reordenar la jerarquia vial,
fuerte. El proyecto busca equilibrar la dando importancia a la
La Barcelona, movilidad el redisefio propuso reducir la circulacion peatonal mediante
Rambla Espafia circulacion de autos y desviar el transito por ampliacion de aceras, mobiliario
calles paralelas, ampliando los espacios urbano y control del trafico
para peatones vehicular
Corredor metropolitano con elevado transito  Redisefiar el perfil vial
peatonal y vehicular, donde se redujeron priorizando la movilidad activa,
La Quinta Nueva carriles para autos y se ampliaron las con aceras amplias, zonas de
Avenida York aceras para garantizar la accesibilidad descanso y vegetacion,
universal. Se incorporaron franjas verdes, mejorando la seguridad y fluidez
mobiliario urbano y sefalizacion. del peaton.
Eje central de uso misto con predominio Implementar rutas vehiculares
Calle peatonal, donde se restringid el trafico alternativas para liberar espacio
Padre Cuenca vehicular para mejorar la movilidad y peatonal, favorecer la movilidad
Aguirre Ecuador seguridad del peaton. El disefio integra sostenible y revitalizar la

actividad comercial del centro
urbano.

Nota 18. Ficha resumen de casos de estudio. Elaboracion propia (2025)
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Resultado

En concordancia con lo expuesto anteriormente, el segundo objetivo se orienta
a la definicion de estrategias de disefio urbano adaptadas al entorno de intervencion,
con el fin de optimizar el espacio publico y priorizar la movilidad peatonal. Por lo
tanto, se desarroll6 un anélisis de casos de estudio seleccionados por su pertinencia
conceptual y contextual, obteniendo aportes que permiten establecer criterios y
lineamientos de intervencidn aplicables al ambito local. Los resultados se presentan a
continuacion en una tabla de resumen, donde se sintetizan las principales estrategias
de disefio identificadas.
Tabla 19

Matriz de resultados de los casos de estudio
ESTRATEGIAS DE DISENO URBANO

Funcionalidad

Criterios espaciales Confort y calidad

Jerarquizacion vial priorizando Redistribucién  del  transito Incorporacion de

al peatdn sobre el vehiculo vehicular hacia vias alternas para  arbolado urbano y

disminuir la congestion franjas verdes para

generar sombra y

confort térmico

Ampliacibn de aceras con Implementacion  de  pasos

medidas adecuadas y materiales
resistentes
Incorporacion de mobiliario
urbano

Reconfiguracion del perfil vial
reduciendo carriles vehiculares

y delimitando zonas peatonales

peatonales seguros y accesibles
para personas mayores y con
discapacidad

Aplicacion de urbanismo tactico
como fase inicial de intervencion
Ordenamiento vial para liberar
las aceras y optimizar la

circulacién peatonal

Nota 19. Estrategias obtenidas del analisis de casos. Elaboracion propia (2025)

4.9.2.2.Revision documental

La revision documental tiene el propdsito de sustentar tedricamente la
investigacion a través del andlisis de fuentes escritas especializadas en disefio urbano,
movilidad peatonal y regeneracion del espacio publico. Esta fase nos permite
identificar conceptos, metodologias y lineamientos aplicables al contexto de estudio,
fortaleciendo la base conceptual del proyecto. Los documentos que fueron

seleccionados aportan criterios técnicos y normativos que orientan la formulacién de
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estrategias de disefio. Los resultados de esta revision han sido organizados en fichas

técnicas, las cuales se encuentran disponibles en el Anexo 4.

Tabla 20

Tabla de interpretacion documental

TABLA DE RESUMEN

Temas - . .
Nombre abordados Aportes significativos Estrategias
Uso de suelo, Espacio Pubico Adapta una metodologia Propone linea de accion
Indicadores y habitabilidad, Movilidad y mediante indicadores mediante indicadores,
para determinar servicios,Complejidad Urbana, cuantitativos y cualitativos  requilibrando el espacio
ciudades Espacios verdes y publico.

sostenibles.

biodiversidad y Cohesion
social

Movilidad sostenible,
accesibilidad

Promueve el redisefio de
vias urbanas priorizando al

Implementar calles
completas con aceras

Guia Global : . . . .
de Disefio de u_nlvt_arsal, seguridad peaj(on y c_lcllsta sobre el amplias, pasos
Calles disefio de calles vehiculo prl\{ado. Propone peatonales seguros,
completas calles accesibles, seguras mobiliario y jerarquizaciéon
e inclusivas del transito que priorice
Regeneracién urbana, Mejorar la calidad del Disefiar espacios publicos
Manual de espacio publico, mobiliario, espacio puablico mediante  integradores con
Disefio accesibilidad y sustentabilidad intervenciones materiales accesibles,
Urbano funcionales, sostenible y zonas de permanencia
de escala humana favoreciendo la movilidad
peatonal
Infraestructura verde, paisaje Replantea el rol del paisaje Incorporar vegetacion,
urbano, ecologia y como infraestructura franjas verdes y
Landscape sostenibilidad ambiental. estructurante del entorno mobiliario generando
as Urbanism urbano. Articulando confort térmico y
ecologia. Movilidad y conecten ecolégicamente
habitabilidad el espacio publico

Urbanismo compacto y
sostenible, Participacion

Propone el modelo BACS
que integra sostenibilidad,
cohesion

Priorizar al peatén con
calles seguras y activas,

La ciudad ciudadana y gestion local, proximidad vy integrar el comercio local
empieza Espacio publico como nucleo  social, destacando Ila al espacio publicoy
aqui de la vida urbana, Movilidad movilidad peatonal y el promover la participacion

sostenible y accesibilidad,
Revitalizacion barrial y
cohesion social.

espacio publico como ejes
del desarrollo urbano.

ciudadana para fortalecer
la identidad urbana.

Nota 20. Ficha resumen de revision documental. Elaboracién propia (2025)

Resultado

En concordancia con el objetivo de la investigacion, se realizé un analisis de
fichas documentales para identificar estrategias especificas enfocadas en el disefio
urbano. Este analisis permite sintetizar informacion relevante sobre diferentes
enfoques y propuestas aplicables a la planificacion de espacios con prioridad peatonal.
A partir de ello, se definieron acciones orientadas a mejorar la organizacion, la
funcionalidad y la calidad del entorno urbano. Los resultados se pueden observar en la
Tabla 21.
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Tabla 21

Matriz de resultados con la revision documental

ESTRATEGIAS DE DISENO URBANO

Estrategias

Desarrollo

Reorganizacion y
jerarquizacion de
la red vial

Espacio publico
accesible y
funcional

Integracion
ecologica y
paisajistica del
entorno

Calle
Padre
Aguirre

Se plantea una estructura vial mas eficiente mediante la clasificacion
funcional de las vias y la redistribucién del flujo vehicular. Esta estrategia
busca optimizar la movilidad, reducir conflictos entre peatones y vehiculos,
y promover un sistema vial jerarquizado que facilite la conectividad y la
seguridad en el desplazamiento.

Propone el disefio de aceras continuas y amplias, equipadas con mobiliario
ergonémico y sefalizaciébn adecuada, asegurando la accesibilidad
universal. Se busca generar espacios inclusivos que promuevan la
interaccion social, la comodidad y la seguridad del peatén.

Introduce el concepto de infraestructura verde como componente
estructurante del espacio urbano, integrando vegetacion nativa, suelos
permeables y elementos naturales para mejorar el confort ambiental y la
resiliencia urbana.

Se impulsa un modelo de planificacion que vincule la escala barrial y
parroquial, promoviendo la participaciéon ciudadana en la toma de
decisiones. Esta estrategia busca generar propuestas coherentes con las
dindmicas locales, fomentando el sentido de pertenencia y la gestion

colaborativa del espacio publico.

Nota 21. Resultados con base a revisién documental. Elaboracion propia (2025)

4.9.3. Objetivo 3

El tercer objetivo se orienta a la formacion de una propuesta de intervencién urbana
en el eje principal de la parroquia Atahualpa, enfocada en la recuperacién integral del
espacio publico y la reorganizacion de la movilidad. En esta seccion se plantean estrategias
generales de disefio como base para la estructuracion de la propuesta, tomando encueta
los resultados del diagndstico y en los lineamientos obtenidos de los analisis previos.
Estas estrategias se enfocan en priorizar al peatén, mejorar la accesibilidad universal y
redistribuir el flujo vehicular hacia vias complementarias, promoviendo un entorno mas
seguro, funcional y ordenado. Cabe indicar que el desarrollo técnico y formal del proyecto

se presentara en el capitulo cinco, donde se detallara la propuesta final.
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4.9.3.1.Estrategias de intervencion

/

1 ' Desvio del flujo vehicular y prioridad al peaton

_ . | Desvi¢ del flujo vehicular

. - \ Preferencia peatonal

Jerarquizacion vial propuesta

La estrategia reordena la movilidad del eje mediante el desvio
del flujo vehicular hacia vias paralelas, permitiendo que la 12 de
Septiembre opere con menor carga automotriz. Esto mejora la
continuidad del recorrido peatonal y clarifica la jerarquia vial,
reduciendo conflictos entre modos de transporte. La
redistribucion funcional del corredor establece condiciones mas
estables para la caminabilidad y sienta las bases para un
entorne urbano mas equilibrado.

\

2 Consolidacion del espacio publico y su articulacién con el
entorno

'
Continuidad funcional del \

=
P K corredor /

| [T _Iﬁ\mpliacién de areas de
Qanenenc\a

( Jerarquizacién vial \ )
~— Corredor articulado

Se propone un sistema de espacios publicos conectados que
refuerza la relacién del eje con los equipamientos y actividades
de su entorno inmediato. La intervencion integra vegetacion,
mobiliario y areas de transicion que permiten estructurar un
borde urbano mas legible y cohesionado. Con ello, el corredor
adquiere una configuracién continua que favorece la integracién
social y la apropiacién cotidiana del espacio.

3

Promocion de una movilidad segura y sostenible

s N
LMoviIidad peatonal segurﬂ

/Iﬁtegracién de )

‘ filtros verdes

Adecuar la acera para
el uso del peaton

( )

La adecuacion de aceras con dimensiones mas amplias mejora
las condiciones para el desplazamiento peatonal y garantiza una
circulacion mas segura. La incorporacién de vegetacion nativa y
elementos de apoyo al caminante contribuye a la calidad
ambiental del tramo. En conjunto, el disefio fortalece la
movilidad sostenible mediante una infraestructura clara,
ordenada y confortable para el usuario.

4 Fomento del comercio local y espacios de permanencia

F— - /Fomentar el comercio local
' \. /

borde activo

\

‘ Tratamiento del

Fortalecimiento del corredor
comercial

La propuesta introduce areas de estancia vinculadas a los
frentes comerciales, generando un borde activo que refuerza la
relacion entre la movilidad peatonal y la actividad econémica. La
arborizacion puntual y el mobiliario permiten configurar espacios
de permanencia que incentivan la interaccién social y dinamizan
el comercio local, consolidando al eje como un corredor de uso
mixto

5 Dotacién de cruces peatonales seguros

Continuidad h

eatonal
P J

\

|
Priorizar el peatdn en el
\._espacio publico

.

La intervencién incorpora pasos peatonales
estratégicamente ubicados para garantizar una conexion
clara y continua entre ambos frentes del corredor. Estos
cruces ordenan los flujos, reducen puntos de conflicto con
el vehiculo y mejoran la legibilidad del recorrido peatonal,
asegurando una movilidad transversal coherente y
accesible dentro del eje.

Figura 38. Estrategias urbano-arquitectdnicas. Elaboracion propia (2025).
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CAPITULO V
PROPUESTA
5.1. Metodologia proyectual:

La propuesta urbana se desarrollé a partir de una metodologia proyectual de
caracter multiescalar, donde se nos permite entender y transformar la relacion del eje
comercial con su estructura urbana y su entorno inmediato. Este enfoque integra un
analisis progresivo, desde la escala territorial hasta la configuracion detallada del
espacio publico, formando criterios morfoldgicos, funcionales, ambientales y sociales
dentro del proceso de disefio. La metodologia combina la lectura macro del sistema de
movilidad y centralidades, la evaluacién meso de la estructura vial y los frentes
edificados, ademas de la escala micro la cual se centra en la experiencia peatonal y la
organizacion espacial del corredor. Este marco proyectual facilita desarrollar una
propuesta coherente, que responde de manera integral a las necesidades del tramo

intervenido y a la mejora de su desempefio urbano y comercial.

5.2.Aplicacion metodoldgica de la propuesta

Para la aplicacion metodoldgica de dicha propuesta, se desarroll6 mediante una
lectura multiescalar transformando de tal manera el diagnostico en decisiones
proyectuales. Este apartado da a conocer como desde la composicion proyectual, se
puede ir estructurando el disefio del eje comercial. Aportando cada escala un nivel de
definicion progresivo la cual garantiza coherencia entre el modelo territorial deseado

y la configuracién final del tramo intervenido.
5.2.1. Escala ciudad (Lugar)
Modelo territorial deseado

El modelo territorial deseado plantea una reorganizacion integral de la
estructura funcional del centro parroquial, con la finalidad de equilibrar la movilidad
vehicular y peatonal, consolidando la Av. 12 de Septiembre en un eje estructurante del
sistema urbano local. EI mapa masa evidencia la redistribucion del flujo vehicular a
través de un desvio hacia las vias paralelas, permitiendo liberar el corredor principal y
reconvertirlo en un espacio de prioridad peatonal. La jerarquia vial se redefine

mediante secciones unidireccionales de sentido ascendente, acompafiadas por la
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incorporacion de parqueaderos tarifados en calles secundarias, concebidos como
infraestructuras de soporte conectadas por sendas peatonales hacia el eje comercial.

De manera complementaria, la ruta del transporte publico es reconfigurada
evitando el paso por el corredor central, trasladando su recorrido al sistema de desvio
vehicular. Estas operaciones buscan garantizar una conexion eficiente entre los nodos
urbanos mas relevantes fortaleciendo la accesibilidad interna y la continuidad

funcional del eje.

Rutas de

buses Parqueadero Publico

Desvio de congestion
vehicular

Rehabilitacion® * J\!
geérea S 3

LEYENDA
MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD PUNTOS CONEXION PARADAS
wm Corredor comercial @ Micro centralidad wm Conexion directas @ Paradas de buses
Parqueadero tarifado Area verde existente Conexién indirecta © Paradas de Taxis

Desvio de congestién vehicular | Area verde y recreacion deseada
Rutas de buses

Sendas . Implementacion de estacionamiento publico

Figura 39. Modelo territorial deseado. Elaboracién propia (2025).

La axonometria explotada descompone y comprende la estructura espacial del
modelo territorial deseado, presentandolo de forma tridimensional la articulacion entre
los componentes que conforman el eje comercial. La separacion en niveles revela
como se ordenan las piezas funcionales, la red vial reconfigurada, los corredores
peatonales, los nodos de actividad, las zonas de parqueo conectados mediante sendas

y la estructura comercial lineal. Esta representacion sefiala la jerarquia entre elementos
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de movilidad y soporte urbano, mostrando su interrelacion con los equipamientos

estratégicos ubicados a lo largo del eje.

Sin embargo, al desagregar la planta, se puede identificar la forma en que cada
capa tiene una conexion directa, contribuyendo de tal manera en la consolidacion del

corredor como articulador primordial del centro parroquial.

Conectividad de equipamientos

Vinculacion directa entre espacios 2 70 =
publicos y equipamientos. 3

Articulacién del parque, iglesia,
escuela y centro de salud. @

Estructura de red peatonal y
visual continua.

Corredor peatonal

Creacién de espacios de
descanso y permanencia.

Promocién de movilidad et~

sostenible. » 1

Implementacién de arborizacién /

nativa. A
Sendas z Organizacion vial y
Desvio de congestioén \ transporte publico

vehicular AL

Parqueadero tarifado s
mmmmm  Corredor comercial
——» Cambio de sentido

Corredor de buses

Paradas de buses

Mantencién de sentido

B Parqueadero

Actividades comerciales
y de servicios,

Concentracién de usos -
comerciales y educativos.
-

Refuerzo del eje econémico
principal.

Priorizacion de éreas de alta ~
afluencia peatonal.

e s - Llencs y vacios
- urbanos

Identificacién de zonas
consolidadas y vacios urbanos.

D i6n de areas est
para nuevas intervenciones.

Consclidacion del eje principal
urbano.

Figura 40. Modelo territorial deseado. Elaboracién propia (2025).
5.2.1.1.Escala Intermedio
Estructura urbana

En la figura 41 se evidencia la estructura urbana del eje, caracterizada por un

predominio residencial en las manzanas interiores y un corredor de uso mixto
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concentrado sobre la via principal, donde las viviendas incorporan actividad comercial
en planta baja, formando un frente activo continuo que organiza la dinamica
econdémica del sector. Ademas de que se caracteriza por ser una localizacion
estratégica de equipamientos educativos, recreativos y de salud, reforzando la
centralidad funcional del eje, explicado de tal manera la intensa demanda peatonal que

contiene

\
=
\
A\ 2
\ 9 0 50 100 200 300m
| e W |

Il CcOoMERCIO PARQUE Il RELIGION
I RESIDENCIA I EDUCATIVO I CENTRO DE SALUD
[ GADPARROQUIAL [l RESTAURANTE [l DEPORTE

LEYENDA

Figura 41. Estructura urbana. Elaboracion propia (2025).

Plan parcial de ordenamiento urbano

Jerarquizacién Vial
La propuesta de jerarquizacion vial del Plan Parcial busca organizar la
estructura de movilidad dentro del area de intervencion, priorizando la accesibilidad
peatonal y reduciendo la congestion vehicular en la Av. 12 de Septiembre. Bajo los
lineamientos de la LOOTUGS, se plantea un sistema vial jerarquizado que integra el
eje principal peatonal-comercial, calles alternas con estacionamientos tarifados y vias
de conexion destinadas al transporte publico y desvio vehicular. Esta reconfiguracion

garantiza una circulacion mas eficiente, segura y coherente con el caracter urbano del
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corredor, consolidando la base estructural para el desarrollo del futuro bulevar peatonal
de Atahualpa.

300

LEYENDA

@ Eje principal 12 de Septiembre
— Parqueadero tarifado
Ruta alternativa para reducir congestion en eje principal.

- Sentido de circulacion

Figura 42. Jerarquizacién Vial. Elaboracién propia (2025).

TIPO 1: Eje principal peatonal-comercial

Corresponde al tramo central de la Av. 12 de Septiembre, considerado eje
estructurante de la cabecera parroquial. Esta via se reconfigura como unidireccional
(sentido de subida), con una calzada reducida a 3,50 m acompafiada por unas aceras
ampliadas de 2.50 que incorpora una franja verde de 1.20 m por lado, priorizando el
transito peatonal y el desarrollo de actividades comerciales de escala local. La cual
busca equilibrar la movilidad reforzando la identidad del espacio publico, a traves de
criterios de accesibilidad universal y jerarquizacion vial en base a las normativas

vigentes.
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Espacio peatonal
Zonas verdes
Transporte mixto

Reestructuracion vial por
conversion o sentido Gnico

Figura 43. Eje principal peatonal-comercial. Elaboracién propia (2025).

TIPO 2: Vias secundarias con parqueo tarifado

Las vias paralelas al eje principal se consolidan como vias de un solo sentido,
con calzada de 6,0 my aceras de 2,0 m. afiadiendo un carril de estacionamiento tarifado
en linea, con la finalidad de reducir el estacionamiento informal, mejorado de tal
manera la funcionalidad del sistema vial. La funcionalidad es brindar apoyo al eje

principal, canalizando el flujo vehicular.

TIPO 2
&
7
et ]
n
- — I — ] -
H H =
1 = e
. =
b : [ i = BN  Espacio peatonal
! li-l > B Transporte mixto
{ I : EI i | § Estacionamiento
I- I ! | I Reestructuracion vial
S ' I 1 I' l; = por conversion o
p 1 | 1 | | sentido Gnico
- i 1 g
PN -
5 |
1
i |
! =
. |
2.00 6.00 2.00

10.00
Despues | S

Figura 44. Vias secundarias con parqueo tarifado. Elaboracién propia (2025).
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TIPO 3-4 : Vias colectoras y trasporte publico

Estas vias se encuentran conformadas por el sistema de desvio y conexion
externa, canalizando el flujo vehicular y del transporte publico, disminuyendo la
congestion sobre el eje principal. Se proyectan con una calzada bidireccional de 6,0 m,
acompariada por aceras de 2,20 m que incorporan una franja verde de 0,80 m, destinada
al arbolado. Esta configuracion garantiza una circulacion continua, segura y accesible,
integrando paradas de buses y zonas de estacionamiento periférico conectadas a través
de sendas peatonales al corredor principal, fortaleciendo de tal manera la movilidad y

la articulacién urbana.

Espacio peatonal
Zonas verdes
Transporte mixto

Transporte publico

220 08 6.00
12.00

Despues
Figura 45. Vias colectoras y trasporte publico. Elaboracion propia (2025).

En la figura 46 se indica la via destinada al sentido de bajada, la cual opera
como el segundo componente del sistema de redistribucion del transito. Esta via
mantiene una seccidn bidireccional, pero se especializa en absorber el retorno del flujo
vehicular y del transporte puablico, evitando su reincorporacién inmediata al eje
comercial. Sus aceras incorporan una franja verde continua de 0,80 m que ordena el

arbolado y mejora la percepcion del borde urbano.

89



Espacio peatonal
Zonas verdes

Transporte mixto
I Transporte publico

220 08 6.00 08 220
12.00

Despues
Figura 46. Vias colectoras y trasporte publico. Elaboracion propia (2025).

Tabla de tipologia vial

Tabla 22
Tabla de tipologia vial

PEATON Y
CARACTERISTICAS i . 5
JERARQUIA FUNCION
TiPo FUNCIONALES Venguto
o
Via rincipal Eje estructurante del plan parcial.
T - . princip Arterial 70%/30% Conecta centralidades y organiza la
unidireccional (Av. 12 de local movilidad general
Septiembre). 9 :
T2 Calles paralelas con Colectora 40%/60 % At_Jso.rbe el transito derivado del eje
. . principal
parqueaderos tarifados. secundaria
Canaliza el flujo vehicular entre zonas
T3  Calles de doble sentido de Arterial 50 %/50 % residenciales y comerciales, evitando la
circulacién. local congestion en el eje principal.
Calles de servicio con
T4 acceso al transporte Local de 40%/60% Facilita la operacion de transporte publico

publico y soporte
mantenimiento.

Nota 22. Elaboracion propia (2025).

Sistema estructurante parqueaderos, paradas de transporte publico y sendas

peatonales

El esquema propuesto plantea, a futuro, la integracion del sistema peatonal con

el transporte publico y los estacionamientos, conforme a los objetivos del modelo
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territorial deseado. La Av. 12 de Septiembre se consolida como eje principal, desde el
cual se proyectan sendas que conectan los puntos de acceso y movilidad previstos,

favoreciendo la conectividad y reduciendo la carga vehicular, como se observa en la

figura 47.
0 50 100 200 300m
[oedl—I  L— 4
LEYENDA
Corredor comercial
Sendas conecta al corredor
Paradas de buses
[ Parqueadero
Figura 47. Sistema estructurante. Elaboracion propia (2025).
Senda tipo 1

La figura 48 corresponde a la senda tipo 1 donde se articula el eje comercial
con los futuros edificios de estacionamiento proyectados en el borde del sector. La
seccidn evidencia una conexidn peatonal directa y continua. La disposicion de la acera
y la franja vegetal estructura el borde urbano y guia el movimiento hacia las areas de
mayor actividad comercial. Esta senda funciona como acceso principal desde los

estacionamientos verticales hacia el eje intervenido
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| —
‘ B Espacio peatonal
! [ X ! I Transporte mixto
= -
L - | i
**'* i | 1| |i ‘
| - | ‘
;. l-’ '
200 6.00 200

10.00

Despues I S

Antes I S
Figura 48. Sendas peatonales 1. Elaboracion propia (2025).

La siguiente figura representa la senda tipo 2, ubicada en los tramos donde la
calzada se reduce a un solo carril para facilitar el acceso peatonal proveniente de los
futuros estacionamientos en altura. Su configuracion muestra un corredor mas estrecho

pero continuo, que conduce de manera directa hacia el eje comercial y de permanencia.

- 2 :
| e
| =2
' I . } i | | I Espacio peatonal
; i Cf“j ) [ H Zonas verdes
< "15-‘I77 B BN Transporte mixto
mll mal
R =N .
17 || —
5 ] :‘- g
\ ==
2.50 1.2 3.50 1.2 2.50
‘ 10.90

Despues N I
Antes I N

Figura 49. Sendas peatonales 2. Elaboracién propia (2025).
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Normas técnicas de referencias

Las siguientes normas técnicas establecen los lineamientos de disefio aplicables
a los elementos que conforman el sistema de movilidad del Plan Parcial. Su inclusion
garantiza que las sendas, cruces, paradas y estacionamientos se desarrollen conforme
a los estandares nacionales de accesibilidad, seguridad y funcionalidad, obteniendo
una infraestructura urbana eficiente.

Tabla 23
Normas técnicas de referencia

NORMA PARAMETROS DE CRITERIO ADOPTADO
ELEMENTO APLICACION EN EL PLAN PARCIAL

ini i - Las sendas que conectan
NTE INEN: Vias de Ancho minimo libre de 1,20 m; q

Sendas X p recomendable 2,00 m en zonas estacionamientos y paradas
eatonales circulacion peatonal. de alta afluencia. Pavimento tendran un ancho minimo de
p Requisitos de disefio. . . ) . 200 iecutara
antideslizante y accesible. ;00 my se ejecutaran con
materiales accesibles vy
sefializacion podotactil
NTE INEN: Cruces Pendiente maxima 8 %; franjas ¢ implementan  cruces
Cruces peatonales anivel ya  tactiles; sefial vertical y seguros en intersecciones
peatonales desnivel. horizontal obligatoria. con alto flujo, reforzando la
conexion con el corredor
comercial.
Radio de cobertura Las paradas se redistribuyen
Paradas d NTE INEN: recomendado: 300-500 m entre a intervalos promedio de 250
tara ast e Terminales, paradas; plataforma de acceso M, ubicadas en sectores de
fa’?z'l’.m e estaciones y paradas 15 cm; refugio minimo de 1,50 menor congestion y proxi-
publico de transporte m de ancho. mas a equipamientos urba-
terrestre. Requisitos. nos.
L inimo 5.00 h Se plantean estacionamien-
 PicaR argo minimo 5,00 m; ancho o5 publicos en edificio
NTE INEN: Disefio y 2,40 m; altura libre 2,10 m. den'(rop de un radio maximo
Estacionamientos dimensiones de Acceso peatonal directo al ;
en edificio estacionamientos de 250 m respecto al eje

espacio publico. principal, conectados por
sendas peatonales seguras.

vehiculares.

Nota 23. Elaboracion propia (2025).

5.2.1.2.0bjeto
Configuracion del espacio publico y elementos de detalle urbano

Elemento de disefio vial y peatonal

Los elementos de disefio vial y peatonal propuestos conforman parte integral
del Plan Parcial del eje 12 de Septiembre, orientados a estructurar un sistema de
movilidad eficiente, seguro y accesible. Estas intervenciones se estratégicamente se
aplica en el eje principal, las intersecciones y las vias secundarias, con la finalidad de
optimizar la conectividad entre los diferentes modos de desplazamiento garantizando

la continuidad del flujo peatonal.
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El planteamiento incorpora aceras accesibles, cruces peatonales alineados,
vados con pendiente normativa y zonas de carga y descarga, conforme a los
lineamientos técnicos establecidos en manuales de disefio urbano. En conjunto, estos
elementos contribuyen a consolidar un espacio publico ordenado, inclusivo y

funcional, fortaleciendo la relacion entre el peaton y el sistema vial existente.

O

Diagramas

) _ 0 50 100 200 300m
Eje comercial s 1. 4
Vado doble

@) Cruce peatonal - Calzada a nivel de la acera = Isla de carga y sobre carga

8,33% De pendiente

-
8

Cruce

Rampa de acceso

La alineacion de esquinas amplia
la acera y reduce la distancia de
cruce, mejorando la visibilidad
entre peatones y conductores.
Se recomienda un radio maximo
de giro de 3 m y rampas
alineadas al paso peatonal para
garantizar accesibilidad universal
y seguridad en los giros
vehiculares. Este disefio prioriza
al peatén y modera la velocidad
de los vehiculos en las

Disefie rampas de acceso en
cada cruce. Estas deben estar
ubicadas a 90 grados de la
franja de circulacion y no deben
exceder una pendiente de 1:10

Radio de esquina

Acera

Isla de carga y sobre carga

Minimice los radios de |as esquinas para
desacelerar los vehiculos que giran,

Asegurese de que las aceras
mantengan  una franja de

mantener las intersecciones F
y asegurar espacios seguros y amables
para los peatones. Los radios de
esquinas en las areas urbanas pueden
ser tan pequefios como 0,6 m

on peatonal y sin
obstrucciones, de 24 m (un
minimo absoluto de 1,8 m), para
permitir que dos sillas de ruedas
puedan pasarse entre si de
manera comoda.

Deben ubicarse junto al eje
comercial, con un ancho minimo de
3,0 m y una longitud de 8,0 a 10,0
m por bahia. Se recomienda
disponer una bahia cada 100 m
lineales, garantizando maniobras
seguras sin interferir el flujo
peatonal ni vehicular. Estas areas
facilitan la operacion logistica y
reducen el estacionamiento
informal sobre la via publica.

Figura 50. Elemento de disefio vial y peatonal. Elaboracion propia (2025).
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Arbolado

La integracion de arbolado a lo largo de las aceras constituye una estrategia
fundamental dentro del disefio, orientada a mejorar la calidad ambiental, el confort
térmico y la experiencia del peaton. La disposicion lineal de especies nativas o
adaptadas al contexto local permite generar sombra continua, reducir la radiacion solar
sobre las superficies pavimentadas y favorecer la regulacién micro climatica del

espacio publico.

Desde un enfoque urbano, el arbolado cumple una funcion estructurante al
definir el borde peatonal se establece como una barrera de seguridad frente al transito
vehicular y ordenar la percepcion visual del corredor. Ademas, contribuye a la
mitigacion del ruido y la contaminacion del aire, promoviendo un ambiente urbano

mas saludable y resiliente.
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Figura 51. Arbolado. Elaboracion propia (2025).

Mobiliario

La incorporacion de mobiliario urbano dentro del bulevar tiene como objetivo
el mejorar la funcionalidad del entorno publico donde se garantice el confort del

peatdn. Con la construccion de bancos lineales se disponen estratégicamente obtener
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aceras amplias con zonas de estancia y puntos de encuentro, en la cual se permita el

descanso ademas de promover la interaccion social.

El disefio para el mobiliario urbano se consideran criterios ergonémicos y de
accesibilidad, con dimensiones estandar de 2,00 m de longitud, 0,50 m de ancho y 0,45
m de altura, asegurando la comodidad como la inclusividad. Su ubicacion debe contar
con una distancia minima de paso libre de 0,60 m, para evitar interferir con la

circulacion peatonal continua.

Vista superior

0.50
2.00
0.30 Vista frontal
0.20

Vista lateral

Aplicacién Materiales Consideraciones
« En parques, plazas, plazoletas o aceras « Maderas Para su ubicacién en aceras se debe contemplar el
amplias. + Metales espacio necesario a su alrededor con el fin de no
« Los bancos lineales se utilizan mas en aceras.. 2 E?Z"'gon invadir la medida minima de paso.
* Piedra

Figura 52. Mobiliario urbano. Elaboracion propia (2025).
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Materialidad

En este apartado se hace enfasis a la propuesta de materialidad del tramo,
enfocada en garantizar la accesibilidad universal, la durabilidad y el confort del espacio
publico. Se incorpora adoquin Inter trabado de hormigén (0.10 x 0.20 m) en la calzada,
generando una superficie permeable y antideslizante que mejora el drenaje pluvial y
contribuye a la regulacion térmica del entorno. En las aceras se emplea loseta de
hormigon (0.40 x 0.40 m) combinada con piso podo tactil direccional y de alerta,

asegurando una circulacion continua, segura e inclusiva.

Los bolardos tipo bala (0.30 x 0.40 m) determina de manera efectiva el borde
entre la calzada y la zona peatonal, evitando la invasién vehicular y reforzando la
seguridad del peatdon. Complementariamente, se incorpora vegetacion que aporta
confort térmico, mejora la calidad ambiental y contribuye a la identidad paisajistica
del bulevar, acompafiada de mobiliario urbano dispuesto estratégicamente seguin los

flujos y zonas de estancia.

Bolardo tipo bala

&

@ Piso podotactil

Pavimento articulado intertrabado

<

@ Loseta lisa de hormigon

Descripcidn de técnica

Elemento cilindrico de hormigén
o metalico,

h=0,30-0,40 m; diametro
0,12-0,20 m aprox.; acabado
liso, color de alto contraste con la
calzada.

Baldosa podotactil 0,40 x 0,40 m
(guia y alerta); relieve normado;
color contrastante con la loseta
lisa para facilitar su lectura por
personas con baja vision.

Adoquin prefabricado (ej. 0,10 x
0,20 m), colocado en trama
intertrabada; textura rugosa
media; color diferenciado
respecto a la calzada asfaltada o
losetas.

Loseta prefabricada 0,40 x 0,40
m; textura lisa o microtexturada,
junta minima; acabado uniforme
en tono claro para mejorar la
iluminacién natural del espacio

Funcion urbana y perceptual

Actia como barrera fisica que impide
la invasion de vehiculos sobre la
franja peatonal y ciclista; ordena el
borde de calzada y refuerza la
percepcion de sequridad del usuario

Permite orientar y alertar a personas
con discapacidad visual sobre
cambios de nivel, obstaculos o zonas
de cruce, reforzando la accesibilidad
universal del proyecto.

Delimita visualmente los espacios de
transicién entre peatones y vehiculos;
contribuye al calmado de trafico y
mejora el drenaje superficial por sus
juntas.

Proporciona una superficie continua y
regular para el transito peatonal,
favorece la accesibilidad universal y
la lectura limpia del recorrido
principal.

Vegetacién 1.20m

Figura 53. Materialidad. Elaboracion propia (2025).
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5.3.Descripcioén de la propuesta

La propuesta para la Av. 12 de Septiembre consolida un corredor urbano
renovado mediante la reorganizacion integral de la seccion vial y peatonal, generando
un trazado continuo que favorece la permanenciay el desplazamiento seguro. La nueva
estructura incorpora areas peatonales ampliadas, vegetacion lineal estratégicamente
distribuida y mobiliario urbano que ordena el borde edificado sin interferir con los
flujos principales. Los espacios de encuentro, los accesos a comercios y los puntos de
cruce se articulan de forma coherente, permitiendo que el corredor funcione como

soporte de actividades sociales y productivas a lo largo de todo su recorrido.

Asimismo, la intervencion vincula de manera clara los nodos urbanos mas
relevantes parque central, equipamientos educativos y frentes comerciales
fortaleciendo la imagen del eje como una centralidad activa y reconocible dentro de la
parroquia. En conjunto, la propuesta establece un sistema espacial unificado que
mejora la habitabilidad del tramo, reorganiza la relacion entre peaton y vehiculo y dota

al sector de un espacio publico funcional y estructurado.

5.4 .Usuario

En la figura 54 se observa como el corredor comercial se reorganiza para
establecer una relacion directa y legible con el usuario, priorizando la movilidad
peatonal y reforzando la presencia de grupos vulnerables como nifios, adultos mayores
y personas con movilidad reducida. La intervencion propone un espacio donde el
peatdén adquiere centralidad, generando condiciones de transito calmado, cruces

amplios y areas de permanencia que permiten un desplazamiento continuo y seguro.

Esta articulacion no solo mejora la experiencia del usuario cotidiano, sino que
fortalece la interaccion con el comercio local, los residentes y los visitantes,
consolidando un corredor activo y accesible. Finalmente, el resultado es un entorno
donde el movimiento peatonal se integra de manera coherente con la actividad
econdmica y social del sector, dotando al eje de una vocacion urbana centrada en las

personas.
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B USUARIO VULNERABLE

prIORIDAD PEATONAL
Figura 54. Usuario. Elaboracion propia (2025).

5.5.Desarrollo de la propuesta
Intervencion en la avenida 12 de septiembre

Esta intervencién tiene como objetivo consolidar y equilibrar la estructura
funcional del eje comercial de la Av. 12 de Septiembre, reconfigurando su rol dentro
del sistema urbano mediante la jerarquizacion de flujos ya que se busca integrar los
equipamientos estratégicos del centro poblado. Utilizando este corredor verde como
elemento de conexion, este corredor favorece la continuidad espacial con franjas de
arbolado y mobiliario urbano desarrollando una transicién fluida y un espacio publico

de mayor calidad.

En la siguiente figura se evidencia la organizacion del eje y su relacién directa
con los principales puntos de atraccion urbana. De la misma manera se hace un
acercamiento a los nodos propuestos, la finalidad es complementar un recorrido lineal
coherente que promueve la dinamizacion del comercio local y la consolidacién de un

eje civico representativo.
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Zona de carga y descarga Zona recreativa Sefializacion peatonal

Figura 55. Intervencion en la avenida 12 de septiembre. Elaboracién propia (2025).

Intervencidn del eje comercial: desde el acceso principal hasta el parque
central

La intervencidn en este tramo se centra en la reconfigura vial transformando la
antigua a calzada de doble carril bidireccional en una via de un solo carril con sentido
ascendente, con el propésito de optimizar la funcionalidad vial y priorizar el
desplazamiento peatonal. Esta intervencion permite una redistribucion mas eficiente

del espacio publico, equilibrando las proporciones entre calzada y acera.

En las siguientes ilustraciones se observa el nuevo esquema de seccion vial,
donde la reduccion del carril vehicular permite redistribuir el espacio a favor del
peaton. La propuesta establece aceras de 2,50 m, una franja de 1,20 m destinada al
arbolado y mobiliario lineal, y un carril de circulacion de 3,50 m, configurando una
seccién simétrica y equilibrada. La nivelacion entre acera y calzada conforma una
plataforma continua, que mejora la fluidez del recorrido peatonal y elimina desniveles.
La delimitacion frente al transito se resuelve mediante bolardos, que funcionan como

limite fisico y referencia visual entre el espacio peatonal y la calzada.
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Tramo 1

¥

2.40
240 I Espacio peatonal
’ Zonas verdes
B B Transporte mixto
— B Reestructuracion vial por
1 conversion o sentido Ginico
-I
2.50 1.20 3.50 1.20 2.50
Despues
Antes

[ + + 1

1.50 7.70 1.70

Figura 56. Intervencion del eje comercial tramo 1. Elaboracion propia (2025).

Tramo 2

S

I  Espacio peatonal
Zonas verdes
2.40 I Transporte mixto
I Reestructuracion vial por
240 conversion o sentido Unico
Despues
Antes

1.70 7.70 150

Figura 57. Intervencion del eje comercial tramo 2. Elaboracion propia (2025).
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Tramo parque central

En este sector, la reconfiguracion vial del tramo al consolidar un unico carril
de circulacion libera superficie hacia el borde del parque, permitiendo ampliar su
huella funcional y reforzar su rol como nodo central del eje comercial. Esta operacion
redefine el limite parque—via, generando un frente mas abierto y accesible que favorece

la permanencia y las actividades recreativas.

Como se evidencia en la figura 58, la ampliacion del espacio publico se
materializa mediante una franja peatonal ensanchada, que incorpora un tramo de 3,00
m destinado al flujo peatonal y una banda verde de 1,20 m para arbolado lineal,
conformando un aumento de 5,60 m al parque alineados al borde del parque. El carril
vehicular se mantiene una seccion de 3,50 m, mientras que el costado opuesto se
organiza con una acera continua de 2,80 m, garantizando una lectura equilibrada de la

seccidn y una conexion directa con el corredor peatonal del eje comercial.

d

{ 7 7 P =y
S 1l e o .
% 3 v $ 1M I Espacio peatonal
Q ‘{_—‘j’ —— ‘ r“_ Zonas verdes
- G I- o | I Transporte mixto
i \ | | 1TE I Reestructuracion vial por
“ I ' 1l conversion o sentido Unico
1B | |
M= W HE
,‘, i
560 300 120 350 1200 280
17.30
Despues |
Antes
T 280 13.70 150

Figura 58. Tramo parque central. Elaboracion propia (2025).

La siguiente figura 59 muestra la articulacion transversal entre el parque y el
corredor comercial, definida por una estructura peatonal continua que permite una

conexion clara y accesible entre ambos espacios. La ampliacién del perimetro del
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parque genera una franja de transicion que separa la calzada del interior del area verde,
funcionando como elemento de proteccion y ordenamiento del borde urbano.

Dentro de esta franja se integra vegetacion nativa, se incorpora especificamente
para reforzar la identidad paisajistica y mejorar el desempefio ambiental del area. La
expansion del parque posibilita aumentar areas verdes funcionales y superficies duras
destinadas a actividades recreativas y comunitarias, equilibrando uso y permeabilidad.
Ademas, los siguientes diagramas inferiores ofrecen una lectura cercana de la nueva
configuracion espacial, evidenciando la relacion entre accesos, vegetacion, zonas de
uso activo y la secuencia de espacios que estructuran el parque como nodo central del

eje comercial.

- A P
‘L,,Mﬁ*éulacia(l del parq‘ﬂgcon el eje comercial

Zona recreativa Seifializacion peatonal

Figura 59. Tramo parque central. Elaboracién propia (2025).
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Intervencion del eje comercial: desde el parque central hasta el colegio
Atahualpa

En las siguientes figuras se presenta el disefio correspondiente al tramo
comprendido entre el parque central y el equipamiento educativo, originalmente
configurado como doble carril en sentido ascendente. Este sector presentaba una
condicion critica: la acera era discontinua y, en varios puntos, inexistente, a pesar de
ser un corredor de alta conectividad hacia el colegio y los jardines infantiles, lo que

exponia a los peatones a condiciones de vulnerabilidad.

La intervencion reconfigura la seccion vial mediante la consolidacién de un
unico carril de circulacion, ajustado a 3.50 m, lo que permite redistribuir el espacio
hacia el peaton. La nueva seccion incorpora una franja peatonal de 2.20 m y una banda
lineal de 0.80 m para arbolado y mobiliario, manteniendo simetria en ambos bordes
del corredor. Esta reorganizacion corrige la ausencia de infraestructura peatonal
continua, ordena la movilidad y garantiza aceras normativas y seguras. Con ello, se
fortalece la accesibilidad hacia los equipamientos estratégicos del eje y se mejora la
legibilidad espacial del tramo intervenido.

Tramo 4

Espacio peatonal
Zonas verdes
Transporte mixto

Reestructuracion vial por
conversion o sentido Unico

Despues

Antes

0.80 7.80 0.80

Figura 60. Intervencion tramo 4. Elaboracion propia (2025).
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Tramo 5

En este tramo, aun cuando se mantiene la configuracion funcional de un dGnico
carril de 3.50 m, la seccion presenta variaciones respecto a la cuadra anterior debido a
las condiciones del frente construido. La franja peatonal se amplia a 2.70 m,
garantizando una circulacion continua y coémoda, mientras que la banda destinada al
arbolado y mobiliario conserva un ancho de 0.80 m. Esta disposicion replicada en
ambos bordes del corredor asegura una lectura espacial uniforme y un tratamiento
coherente del eje comercial, adecudndose a las particularidades morfolégicas del
sector.

Espacio peatonal
Zonas verdes

Transporte mixto

Reestructuracion vial por
conversion o sentido Unico

270 0.80 3.50 0.80 2.70
10.50
Despues
170" 8.00 '0.80

Figura 61. Intervencion tramo 5. Elaboracion propia (2025).

En las siguientes figuras se indica el disefio del eje comercial, donde se puede
observar la correcta articulacion entre los elementos funcionales y espaciales del
corredor. El tramo integra un sistema de pavimento tactil direccional que asegura la

accesibilidad universal y la orientacion segura para personas con discapacidad visual.

El mobiliario urbano se dispone con criterios de ergonomia, permanencia y

visibilidad, generando zonas de estancia que no interfieren con el flujo peatonal.
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ademaés, Se incorpora una franja de vegetacion lineal de 1.20 m de ancho, que se
integra de forma armonica con la acera existente, aportando confort térmico, control
visual y mejorando la calidad ambiental del recorrido. Los bolardos tipo bala delimitan

la calzada, asegurando la proteccion peatonal y la correcta lectura espacial del eje.

Asimismo, se incorporan bahias de carga y descarga en puntos estratégicos para
optimizar la funcionalidad del comercio local, A cruces peatonales a nivel de calzada
alineados con la acera, que eliminan desniveles y aseguran la continuidad del recorrido
entre ambas franjas peatonales. Ademaés, se implementd en las intercesiones cruces
peatonales a nivel de calzada alineados con la acera, que eliminan desniveles y

aseguran la continuidad del recorrido entre ambas franjas peatonales

Tramo 1

Cruce peatonal Bahia de carga y descarga Mobiliario urbano

Cruce peatonal

Bahia de carga y descarga
Mobiliario urbano
Arboles representativos
Via de un solo sentido
Bolardos

Figura 62. Intervencion Tramo 1. Elaboracién propia (2025).
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Tramo 2

Mobiliario urbano Cruce peatonal

Bahia de carga y descarga
Mobiliario urbano

Cruce peatonal

9

o
°
S
o

Arboles representativos
Via de un solo sentido

Figura 63. Intervencion Tramo 2. Elaboracion propia (2025).

En las figuras 64 y 65 corresponde a la aplicacion del mismo criterio de disefio
del eje comercial, adaptado a las condiciones especificas de estos tramos. A diferencia
del segmento principal, aqui se incorpora una franja arborea de 0.80 m, adecuada a la
disponibilidad de espacio y a la presencia de accesos vehiculares, garantizando
continuidad paisajistica sin comprometer la circulacion. ElI mobiliario urbano se ubica
de manera adecuada para obtener una franja peatonal despejada, reforzando la
legibilidad del corredor y la integracion con las fachadas comerciales. Estos ajustes

aseguran coherencia formal y funcional en todo el trazado intervenido.
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Cruce peatonal Bahia de carga y descarga Mobiliario urbano

Cruce peatonal
Bahia de carga y descarga
Mobiliario urbano
Arboles representativos
Via de un solo sentido

Bolardos

Figura 64. Intervencion del Tramo 4. Elaboracion propia (2025).

Tramo 5

Cruce peatonal Mobiliario urbano

Mobiliario urbano

Cruce peatonal
Arboles representativos
Via de un solo sentido

Bolardos

Figura 65. Intervencion del Tramo 5, Elaboracion propia (2025).
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Visualizaciones del estado actual y propuesta

En la figura 66 se evidencia el contraste entre el estado actual y la propuesta
del corredor. La condicion existente muestra una via dominada por el automovil, con
aceras angostas, ocupaciones irregulares y escasa relacion directa entre el peaton vy el
frente comercial. En la propuesta, la seccion se reconfigura para incorporar un carril
calmado y un borde peatonal continuo, donde el arbolado puntual, el mobiliario lineal
y la iluminacion rasante cualifican el recorrido. Esta transformacién no solo dignifica

el espacio publico, sino que refuerza la interaccion directa entre residentes,

comerciantes y transeuntes, generando un ambiente urbano mas activo y humanizado.

ESTADO ACTUAL

PROPUESTA
Figura 66. Visualizaciones del estado actual y propuesta. Elaboracion propia (2025).

109



En este tramo, identificado como uno de los puntos criticos del eje por la
estrechez de aceras, la ocupacion vehicular del borde y la ausencia de espacios de
refugio peatonal, el recorrido resultaba inseguro y discontinuo. La propuesta
transforma esta condicion incorporando aceras ampliadas y una franja arbolada que
reorganiza el borde construido, generando un pasillo peatonal confortable y protegido.

Como se muestra en la figura 67, la nueva configuracién permite la permanencia y

redistribuyen el flujo de una manera mas equilibrada sobre la seccion.

ESTADO ACTUAL

PROPUESTA

Figura 67. Visualizaciones del estado actual y propuesta. Elaboracion propia (2025).
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La siguiente ilustracion evidencia uno de los tramos mas deteriorados del
corredor, donde se identifica que la acera es estrecha, la ocupacién vehicular del borde
y el desgaste del pavimento limitaban por completo el transito peatonal. La propuesta
transforma este escenario al liberar el frente edificado, desarrollando un espacio
continuo y comodo para el peaton. El nuevo tratamiento del borde incorpora areas de
estar y recorridos amplios, lo que restituye la funcionalidad del tramo y activa la
relacion con los frentes comerciales. El contraste entre ambas imagenes muestra la

transicion de un espacio residual a un entorno apto para caminar y permanecer,

devolviendo vitalidad a esta seccién del eje.

ESTADO ACTUAL

PROPUESTA

Figura 68. Visualizaciones del estado actual y propuesta. Elaboracion propia (2025).
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La siguiente figura 69 corresponde a uno de los tramos mas sensibles del
corredor, debido a la presencia de la escuela y a la acera estrecha que concentra el flujo
estudiantil. El estado actual muestra un borde inseguro, discontinuo y expuesto al
transito vehicular. La propuesta reorganiza este frente a traves de la ampliacion
peatonal y la incorporacion de un borde lineal que ordena el desplazamiento cotidiano
sin generar obstrucciones. Esta adecuacién mejora las condiciones de acceso escolar y

disminuyendo la friccion entre peatones y vehiculos.

Figura 69. Visualizaciones del estado actual y propuesta. Elaboracion propia (2025).
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En la figura 70 muestra como el corredor carece de condiciones adecuadas para
la permanencia y el transito peatonal, debido a que la relacion entre acera y frente
comercial se ve interrumpida por estacionamientos informales que fragmentan la
circulacion y limitan de tal manera el acceso directo a los locales. La propuesta
resuelve estas disfunciones mediante la recuperacion del borde peatonal y la
organizacion del flujo vial, generando una caminabilidad continua que restituye la
interaccion natural entre peaton y comercio. Esta operacion fortalece la vitalidad del

tramo y potencia la dinamica econdémica local al consolidar un frente activo y

accesible.

ESTADO ACTUAL

PROPUESTA
Figura 70. Visualizaciones del estado actual y propuesta. Elaboracion propia (2025).
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La siguiente figura da a conocer como la franja peatonal presenta
interrupciones que quiebran la continuidad del recorrido, reduciendo el espacio Util
para el usuario y generando desplazamientos incomodos y desordenados. Esta
condicion evidencia la necesidad de reorganizar el perfil vial para garantizar una banda
peatonal amplia y constante, capaz de absorber el flujo cotidiano y ofrecer una
experiencia de transito coherente. La propuesta planteada, corrige estas irregularidades

a través de una seccién uniforme que restituye la I6gica espacial del corredor.

PROPUESTA

Figura 71. Visualizaciones del estado actual y propuesta. Elaboracion propia (2025).
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CAPITULO VI
Conclusiones y Recomendaciones

6.1.Conclusiones
Objetivo general

“Disefiar un eje comercial en la cabecera urbana de la parroquia Atahualpa, que
priorice la movilidad peatonal, mejorando la habitabilidad urbana y dinamizando la

actividad econdémica local”.

El desarrollo de esta investigacion permitio cumplir el objetivo general
mediante una propuesta de regeneracion integral del eje comercial de la parroquia
Atahualpa, a la cual responde de manera precisa y contextual a las problematicas
detectadas. Se determind que la intervencion en este corredor es fundamental para
reorganizar su estructura vial, corregir las discontinuidades peatonales y fortalecer su
papel como articulador de las dinamicas comerciales y sociales del centro parroquial.
La propuesta adquiere especial relevancia al alinearse con las necesidades actuales del

GAD Parroquial Atahualpa.

La intervencidn proyectada para el eje comercial de Atahualpa establece una
reconfiguracion estructural del corredor, donde la redistribucion del perfil vial basada
en la consolidacion de un dnico carril de circulacién nos permite recuperar superficies
estratégicas para el espacio publico peatonal. Esta operacion habilita la
implementacion de franjas verdes continuas, mobiliario urbano normado y pavimentos
accesibles que cualifican la experiencia peatonal fortaleciendo la relacién de
proximidad con los frentes comerciales. Paralelamente, la redefinicion del sistema de
movilidad mediante el desvio del transporte publico y la articulacion con
estacionamientos futuros conectados por sendas peatonales genera un corredor mas
eficiente y descongestionado. En conclusion, estas decisiones proyectuales consolidan
un eje urbano de alta legibilidad y cohesion funcional, favoreciendo la conectividad
interna del comercio local, potenciando la vitalidad econémica y reforzando el rol del

eje como centralidad articuladora dentro del sistema urbano parroquial.
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Objetivo Especifico 1

“Diagnosticar las condiciones actuales del sitio y su entorno, a través de

instrumentos de cartografia”.

De acuerdo a la investigacion realizada, el primer objetivo especifico se
cumplié mediante un diagnostico multiescalar apoyado en cartografias tematicas,
levantamientos in situ y fichas de observacion, permitiendo caracterizar las
condiciones fisicas, funcionales y socioespaciales del eje comercial de Atahualpa. El
analisis evidencio la presencia de aceras discontinuas, invasion del espacio peatonal
por estacionamientos informales y una estructura vial que prioriza el transito vehicular,
generando recorridos fragmentados y condiciones de vulnerabilidad para el peatdn.
Por tal motivo, se identificO un patron de uso de suelo mixto con predominio
residencial y actividad comercial lineal en planta baja, cuya interaccion con la via
publica carece de articulacion efectiva. La lectura integrada de estos factores permitio
reconocer la necesidad de reorganizar la estructura vial y fortalecer la conectividad
interna del eje, constituyendo la base técnica para la formulacion de lineamientos y

estrategias proyectuales.

Objetivo especifico 2

“Establecer lineamientos para el desarrollo de estrategias urbanas, obtenidos a

partir de bibliografia y casos de estudio”.

A traves de la revision documental y el analisis de casos de estudio nacionales
e internacionales, permitio establecer criterios de intervencion adecuados al contexto
de la parroquia Atahualpa. De este proceso se identificaron principios clave como la
priorizacion del peaton, la redistribucion equitativa del espacio publico, la integracion
de vegetacion funcional, la activacion comercial a nivel de planta baja y la importancia
de configurar corredores continuos que articulen centralidades y la participacion
ciudadana. La sistematizacion de la informacion se realizé mediante fichas analiticas
que permitieron extraer estrategias clave replicables, como la jerarquizacion del eje
peatonal, la instalacion de mobiliario y el uso del paisaje como elemento ordenador.
Asimismo, el uso de indicadores de sostenibilidad urbana facilité comprender los
desbalances entre espacio vehicular y espacio peatonal, orientando la propuesta hacia

un modelo de movilidad més eficiente y humano. En conjunto, estos lineamientos
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fundamentan una intervencion que responde a las necesidades reales del entorno y

refuerza la estructura urbana del eje comercial.

Objetivo especifico 3

“Desarrollar el proyecto urbano de regeneracion del espacio publico en la

Avenida 12 de Septiembre”.

Finalmente se realizd una propuesta que responde integralmente al tercer
objetivo, consolidando un corredor comercial funcional, accesible y estructurado a
partir de los lineamientos definidos en fases previas. El proyecto materializa una
reorganizacion vial que transforma un trazado fragmentado en una seccion coherente
de un solo carril, permitiendo recuperar espacio para aceras amplias y continuas. Sobre
esta nueva estructura se incorporan franjas verdes lineales, mobiliario urbano normado
y cruces peatonales a nivel, configurando un sistema espacial legible y apto para la
movilidad activa. Asi mismo, el eje comercial se refuerza mediante la articulacion
directa con los equipamientos estratégicos existentes, generando un recorrido con
mayor vitalidad social y soporte para el comercio local. Concluyendo de tal manera,
que una intervencién que consolide la avenida, como un espacio publico estructurante
para la parroquia Atahualpa, garantiza mejores condiciones de habitabilidad,

accesibilidad universal y cohesion urbana.

6.2.Recomendaciones

Se considera de suma importancia la utilizacion de las estrategias desarrolladas
en esta propuesta debido a que constituye una base metodoldgica replicable para
futuras intervenciones en el espacio publico de la parroquia Atahualpa y de otros
centros urbanos con dindmicas similares. No obstante, su aplicacion debera considerar
las particularidades fisicas, sociales y normativas de cada contexto, garantizando que
las soluciones proyectadas mantengan coherencia con las necesidades locales y con la

estructura urbana existente.

Se recomienda que, para procesos posteriores de regeneracion urbana, las
entidades competentes realicen un levantamiento actualizado de la informacion
cartografica y geoespacial incluyendo uso y ocupacion del suelo, jerarquizacién vial,

tramas peatonales, inventario de mobiliario y arbolado revisando especialmente las
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condiciones de accesibilidad y continuidad del espacio publico. Esta verificacion
previa permitird ajustar con mayor precision las decisiones proyectuales y disminuir

inconsistencias en la fase de diagnostico.

Es fundamental que las intervenciones futuras se formulen mediante mesas
técnicas con el GAD parroquial, con el fin de articular criterios normativos,
lineamientos de movilidad, estandares de accesibilidad universal y directrices de
paisaje urbano. La coordinacion temprana asegura que los proyectos mantengan
coherencia con los instrumentos de planificacion vigentes (PDOT, PUGS y Planes

Parciales) y evita duplicidad de obras o incompatibilidades funcionales.

Finalmente, se recomienda consolidar procesos de participacion ciudadana
orientados a comerciantes, residentes y usuarios recurrentes del eje comercial, dado
que su percepcion y experiencia son fundamentales para definir prioridades de

intervencion y evaluar la funcionalidad real del espacio disefiado.
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ANEXOS
Anexo 1. Fi

Entrevista 1

cha de entrevista

Nombre Estefania farisea
Cargo actual Servicio al cliente
N° Preguntas
. Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que

1 propésito principal (compras, trabajo, estudio, recreacién)?
Frecuentemente los sicte dias transitico por motivo de trabajo
.Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulaciéon
peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?

2 El mayor problema es que las aceras son muy angostas, que cuando existe trafico
bien sea en la mafiana u hora pico hacen dos o tres carriles ahi mismo y por e¢so hay
que tener cuidado por los nifios de la escuela y los nifios
¢ Coémo percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
peatonal y accesibilidad?

3 En accesibilidad peatonal no existe una modalidad adecuada para cruzar la calle
debemos estar precavidos en eso, como sugerencia a qui deberia existir un
semaforo
¢ Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor

4 frecuencia?

Si, por ejemplo, existe rotulos que dice no estacionarse y aun asi se estacionan
haciendo una congestion de vehiculos hasta estacionados en las veredas dificultando
el transito de las personas

{Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacion de seguridad?

5 No me siento segura, como recomendacion deberia dar mas importancia a nosotros
como personas y también permitir tener un agente de transito para poder transitar
seguro
.Qué opina sobre la relaciéon entre la avenida y la actividad comercial de la

6 parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?

Si favorece porque si ¢s muy transitorio y hay varios locales a pesar de ser una
parroquia pequeiia

7 (Como se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?

A pie bueno a veces si utilizo el vehiculo
,Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho

8 adecuado para que transite el peaton?

No y si se deberia ampliar porque con la medida que tiene trac problemas para el
peaton
¢ Qué sugerencias tendria para que la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre

9 beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?

Tener mas leve la carretera por ejemplo no estacionarse porque ahi no tienen como
pasar y eso delimita cuando hay mas peaton
(Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad

10 pgatopal y el comercio local? ;Por qué? -

Si mejoraria por ¢l aspecto que fomentaria ¢l orden y la tranquilidad ¢l peatonal y ¢l
conductor también
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Entrevista 2

Nombre Sara Villacrés

Cargo actual Propietario de un minimarket

NO

Preguntas

1

¢ Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que propésito
principal (compras, trabajo, estudio, recreacién)? Por Trabajo

(Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacion
peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?
No son adecuadas

{Como percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
peatonal y accesibilidad?
Existe mucho trafico, deberia mejorar las condiciones entre el vehiculo y las personas

¢Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor
frecuencia?

Si se a identificado conflictos en esta avenida

¢Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacién de seguridad?
El trafico sensacion de inseguridad

¢ Qué opina sobre la relacién entre la avenida y la actividad comercial de la
parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?
Si si favorece el comercio

,Como se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?
A pie

(Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho adecuado
para que transite el peatén?
No son aceras con medidas no aptas para las personas

¢ Qué sugerencias tendria para que la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre
beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?
Solucion de los estacionamientos mal ubicados

10

(Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad
peatonal y el comercio local? ;Por qué?

Si, mcjoraria

Entrevista 3

Nombre | Gabriel Vaca

Cargo actual | Tngeniero Planificacion

NO

Preguntas

1

.Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que propésito
principal (compras, trabajo, estudio, recreacion)?
Transito por la avenida de una forma regular por ¢l trabajo

.Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacién
peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?

Las aceras no cumplen condiciones adecuadas: presentan reducida seccion, deterioro
fisico y obstaculos que interrumpen la circulacién peatonal.

.Coémo percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
peatonal y accesibilidad?

El flujo vchicular es predominante; existe poca prioridad al peatén y discontinuidad en
los recorridos, lo que afecta la accesibilidad.

.Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor
frecuencia?

Si, sc obscrvan conflictos cntre peatoncs, vehiculos y estacionamicntos informalcs,
sobre todo en zonas comerciales.

.Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacién de seguridad?

El trafico intenso y la falta de ordenamiento generan sensacion de inseguridad y poca
comodidad para cl pcaton.

Qué opina sobre la relacién entre la avenida y la actividad comercial de la
parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?

La via favorece el comercio por su localizacion, pero la congestion vehicular y
la falta de espacio peatonal limitan su funcionamiento.

.Como se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?
Me movilizo principalmente a pie, lo que permite observar las deficiencias de
accesibilidad y seguridad vial.

Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho adecuado
para que transite el peatén?

No cumplen con ¢l ancho técnico recomendado; se requicre ampliaciéon y nivelacion
para garantizar accesibilidad universal.

. Qué sugerencias tendria para que la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre
beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?

Ordenar los estacionamientos, ampliar aceras y priorizar la movilidad peatonal
mediante intervenciones urbanas sostenibles.

10

&Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad
peatonal y el comercio local? ;Por qué?
Un bulevar peatonal permitiria redistribuir los flujos, reducir la congestion vehicular y

mejorar la calidad urbana y comercial del sector

125




Entrevista 4

Nombre Marcelo Garces

Cargo actual Presidente del GAD parroquial

NO

Preguntas

¢,Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que propésito
principal (compras, trabajo, estudio, recreacion)?
Transito constantementc por la Av. 12 de Septicmbre

,Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacién
peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?

Las accras no cumplen con las condicioncs optimas de accesibilidad; presentan
reducidos anchos, deterioro y ocupacion indebida, lo que limita la movilidad de
peatonges y personas con discapacidad.

¢Cémo percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
peatonal y accesibilidad?

Actualmente existe un desequilibrio entre el flujo vehicular y peatonal. La avenida
soporta una alta carga de transito, generando conflictos en los cruces y reduciendo la
seguridad para el peatdn.

.Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor
frecuencia?

Sc han identificado conflictos entre peatones, vehiculos y cstacionamicntos informales,
sobre todo en los tramos comerciales, donde el espacio publico es invadido por
actividades no reguladas.

Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacion de seguridad?

El incremento del trafico y la falta de sefializacion y control vial disminuyen la
percepcion de seguridad tanto para peatones como para conductores.

¢, Qué opina sobre la relacion entre la avenida y la actividad comercial de la
parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?

La avenida dinamiza la economia local, pero la saturacion vehicular y la falta de
espacios peatonales adecuados restringen el crecimiento ordenado del comercio
'y la movilidad sostenible.

;Coémo se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?
Genceralmente me movilizo a pic dentro del arca central, lo que permite evidenciar de
primera mano las carencias en infracstructura y ordenamiento vial.

¢Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho adecuado
para que transite el peaton?

El ancho actual de las aceras no cumple los parametros técnicos minimos
establecidos; se requiere una intervencion que garantice accesibilidad universal y
conectividad segura.

. Qué sugerencias tendria para que la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre
beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?

Es necesario implementar un plan integral que reorganice el flujo vehicular, establezca
zonas dc parquco perimetral y priorice la movilidad peatonal mediante intervencioncs
urbanas sostenibles.

10

¢,Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad
peatonal y el comercio local? ;Por qué?

Un bulevar peatonal seria una alternativa viable para reducir la congestion, fortalecer la
imagen urbana y promover un espacio publico seguro, inclusivo y funcional para la

comunidad.

126




Entrevista 5

Nombre Israel Lagua
Cargo actual Ingeniero software
N° Preguntas
,Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que propésito
1 principal (compras, trabajo, estudio, recreacion)?
A menudo transito por la avenida a realizar compras ya que existe minimercados.
,Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacién
2 peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?
Las aceras son muy pequeiias hay dias que se acumula mucha gente
,Coémo percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
3 peatonal y accesibilidad?
Las condicioncs para los vehiculos y ¢l pcatéon son muy cortas ya quc sc deberia
mejorar el espacio
¢Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor
4 frecuencia?
Cuando hay trafico de vehiculos se a visto problemas por qué no se puede circular con
fluidez
¢Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
5 contribuyen a aumentar o disminuir esa sensaciéon de seguridad?
No sé a visto inseguro el lugar. Solo el tema de trafico vehicular
. Qué opina sobre la relacion entre la avenida y la actividad comercial de la
6 parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?
Es una avenida muy transitada ya que existe diversidad de tiendas donde se
puede comprar. Y si ayuda al crecimiento de la parroquia
7 ,Coémo se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?
En vehiculo
Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho adecuado
8 para que transite el peaton?
No son muy angostas
. Qué sugerencias tendria para que la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre
9 beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?
Distribuir el espacio de las aceras con la de la carretera. Para mejorar la fluidez tanto
pcatonal y vchicular
¢Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad
10 peatonal y el comercio local? ;Por qué?
Si ya quc un bulcvar hara que la distribucién de unas accras amplias y facilitara la
circulacion del peatdn para poder realizar compras sin inconvenientes
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Entrevista 6

Nombre Cristian flores

Cargo actual Ingeniero

NO

Preguntas

¢ Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que
proposito principal (compras, trabajo, estudio, recreacion)?

transito por esta avenida con bastante frecuencia ya que trabajo por este sector
por ende también realizo las compras aqui mismo

. Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacion
peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?

Las aceras no son adecuadas para la circulacion peatonal, ya que la via
presenta alta afluencia de personas por la presencia del colegio en el sector.
Esta situacion genera inseguridad tanto para peatones como para
conductores, debido a que en varios tramos las aceras son muy estrechas y
obligan a transitar con precaucion por el limitado espacio disponible.

¢ Coémo percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a
movilidad peatonal y accesibilidad?

Las condiciones actuales de esta avenida no son las mejores, ya que se ha
visto que se ha dado mas prioridad al transito vehicular que al peaton, porque
hay algunos espacios en donde es imposible caminar por la acera por ende
toca utilizar, la calle para transitar, entonces las condiciones que deberia tener
una avenida actual no es la correcta

;Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor
frecuencia?

Si, por ejemplo, existe rotulos que dice no estacionarse y aun asi se estacionan
haciendo una congestion de vehiculos hasta estacionados en las veredas
dificultando cl transito dc las personas

.Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacion de seguridad?

No me siento segura, como recomendacion deberia dar mas importancia a
nosotros como personas y también permitir tener un agente de transito para
poder transitar seguro

¢ Qué opina sobre la relaciéon entre la avenida y la actividad comercial de la
parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?

Si favorece porque si es muy transitorio y hay varios locales a pesar de ser una
parroquia pequefia

¢ Cémo se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en
vehiculo)?
A pie bueno a veces si utilizo el vehiculo

(Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho
adecuado para que transite el peatén?

No y si se deberia ampliar porque con la medida que tiene trae problemas para
cl peaton

. Qué sugerencias tendria para que la regeneracion de la Av. 12 de
Septiembre beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?
Tener mas leve la carretera por ejemplo no estacionarse porque ahi no tienen
como pasar y eso delimita cuando hay mas peaton

10

(Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la
movilidad peatonal y el comercio local? ;Por qué?

Si mejoraria por el aspecto que fomentaria el orden y la tranquilidad el peatonal
y ¢l conductor también
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Entrevista 7

Sarahi Aguilar
Nombre
Cargo actual Estudiante
N° Preguntas
¢Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que propésito
1 principal (compras, trabajo, estudio, recreacion)?
Transito para ir al colegio
.Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacién
2 peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?
No, En la parte del parque al colegio existe aceras que son muy pequefias y existe
carros estacionados en los dos lados de la calle
¢.Cémo percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
3 peatonal y accesibilidad?
Mala por que no existe aceras adecuadas
¢Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor
4 frecuencia?
Si, mas cn la parte del parque hacia ¢l colegio existe problemas con las personas y cl
vehiculo
.Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
5 contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacion de seguridad?
No me siento seguro al caminar, por que debemos nosotros caminar por la calle con los
vehiculos
. Qué opina sobre la relacion entre la avenida y la actividad comercial de la
6 parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?
Si por que existe mucho comercio cn csta calle
7 ¢, Coémo se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?
A pic
¢Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho adecuado
8 para que transite el peatén?
No no existe medida adecuadas para caminar sobre la acera
. Qué sugerencias tendria para que la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre
9 beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?
Darle mas prioridad a las personas que exista aceras con medidas adecuadas y que no
exista estacionamientos a los dos lados
¢Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad
10 peatonal y el comercio local? ;Por qué?
Si ayudaria mucho
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Entrevista 8

Nombre Gaby Calapina

Cargo actual Licenciatura en Secretariado Ejecutivo Gerencial

NO

Preguntas

. Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que proposito
principal (compras, trabajo, estudio, recreacion)?
Trabajo

(Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacién
peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?
No son adecuadas, ¢l espacio es muy reducido

:Como percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
peatonal y accesibilidad?
dificultad para la movilidad y accesibilidad

(Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor
frecuencia?

si existe aglomeracion de personas y vehiculos, cerca del parque, a la salida de la
escuela

:Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacion de seguridad?
Ya no existe seguridad, seria recomendable aumentar iluminacion.

;Qué opina sobre la relacion entre la avenida y la actividad comercial de la
parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?
Si favorece al comercio, pero necesita mejorar la distribucion

. Como se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?
A pie bueno a veces si utilizo el vehiculo

.Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho adecuado
para que transite el peaton?
No y si se deberia ampliar

¢ Qué sugerencias tendria para que la regeneracion de la Av. 12 de Septiembre
beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?
Distribuir de mejor manera el comercio y mejorar las aceras.

10

(Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad
peatonal y el comercio local? ;Por qué?
Si, seria una zona mas transitable y con mayor interaccion tanto de peatones como

comerciantes.
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Entrevista 9

Nombre Damaris chango

Cargo actual Panadera

NO

Preguntas

¢ Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que propoésito
principal (compras, trabajo, estudio, recreacion)?
Transito por cl trabajo y por realizar compras

(Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacién
peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?
En algunos tramos son adecuados y en otros adecuados para caminar

. Cémo percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
peatonal y accesibilidad?

Existe mas importancia al vehiculo que a las personas existe estacionamientos
inadecuados

Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor
frecuencia?

Si existe demasiado estacionamientos inadecuados mas cuando son hora picos y atin
mas cn la calle que es del parque hacia el colegio tiene problema con ¢l transito
peatonal y vehicular

.Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacion de seguridad?

No, existe carros estacionados en las aceras y al ser una avenida transitada si no hay
tanta seguridad

. Qué opina sobre la relacion entre la avenida y la actividad comercial de la
parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?

Si tiene una buena relacion ya que es una avenida con un alto flujo de personas
entonces si favorece al comercio

¢Coémo se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?
A pie

.Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho adecuado
para que transite el peatén?

Existe tramos donde las aceras tiene una medida acorde y en otra son aceras que son
muy angostas

¢ Qué sugerencias tendria para que la regeneracién de la Av. 12 de Septiembre
beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?
Poner prioridad a las personas distribuir el orden vehicular y peatonal

10

¢Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad
peatonal y el comercio local? ;Por qué?
la idea esta bien mejoraria la distribucién peatonal y vehicular
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Entrevista 10

Nombre Mario Lopez

Cargo actual Propietario de restaurante

NO

Preguntas

.Con que frecuencia transita por la Av. 12 de Septiembre y con que proposito
principal (compras, trabajo, estudio, recreacion)?
Todos los dias, porque tengo mi negocio a qui y resido aqui en la parroquia

,Considera que las aceras de la avenida son adecuadas para la circulacién
peatonal? ;Qué problemas observa con mayor frecuencia?

No, las aceras son muy angostas y estan en mal estado las personas deben bajarse a la
calle para caminar también los vehiculos estacionados obstaculizan el paso.

.Coémo percibe las condiciones actuales de la avenida en cuanto a movilidad
peatonal y accesibilidad?
Muy malas, no hay un orden entre peatones, comerciantes y vehiculos

¢ Ha identificado conflictos entre peatones, vehiculos o estacionamientos
informales en el uso del espacio? ;En qué zonas se presentan con mayor
frecuencia?

Si, s¢ ve mas cvidente en ¢l parque y cerca del colegio. Los carros se estacionan donde
no deben y los peatones tienen que pasar entre los vehiculos.

.Se siente seguro/a al transitar por la Av. 12 de Septiembre? ;Qué factores
contribuyen a aumentar o disminuir esa sensacion de seguridad?
No mucho. A veces las personas tienen que caminar por la calle, lo que es peligroso.

.Qué opina sobre la relacion entre la avenida y la actividad comercial de la
parroquia? ;Cree que favorece o limita el desarrollo de los negocios?

Favorece al comercio, pero el desorden y la falta de espacio peatonal no ayuda
mucho

. Como se moviliza usted dentro de esta zona (a pie, en bicicleta, en vehiculo)?
A pie

,Considera que en la Av. 12 de Septiembre existe aceras con el ancho adecuado
para que transite el peatén?
No, en la mayoria de tramos las aceras son muy reducidas

,Qué sugerencias tendria para que la regeneracién de la Av. 12 de Septiembre
beneficie tanto a comerciantes como a moradores y visitantes?
Scria ampliar las accras y organizar bicn ¢l transito vchicular

10

.Cree usted que un boulevard peatonal en esta avenida mejoraria la movilidad
peatonal y el comercio local? ;Por qué?

Si por que daria mas orden y seguridad
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Anexo 2 Ficha de observacién

Ficha 1
Ficha de Observacion
Nombre de la calle: Tramo: T
Datos Av. 12 de Septiembre
" 230m 89m 1 s0m
Medidas
Anchos 2.30m | Ancho de aceras | 9.4m | Ancho de calzada No | Ancho de
1.50m parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras X deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales senalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
Continuidad peatonal X La circulacion se interrumpe por escalones
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones
Arbolizacién X No se observan arboles ni elementos de
sombra
lluminacion publica X La iluminacién es regular
Moviliario urbano X Ausencia
Sefializacién X deterioro fisico y reducida anchura
Observacién de uso Alto  Medio Bajo Observaciones
. La circulacion es constante por actividades
Flujo peatonal X comerciales
Flujo vehicular ) X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial
: i . - Los peatones deben caminar
Convivencia peaton-vehicular X cerca del borde de la calzada
Registro fotografico
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Ficha 2

Ficha de Observacion

Nombre de la calle: Tramo: T2
Datos Av. 12 de Septiembre
" 1.70m 7.60m " 1.50m
Medidas
Anchos 1.70m | Ancho de aceras 7 6om Ancho de calzada No | Ancho de
1.50m ’ parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras x deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales senalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
L La circulacion se interrumpe por
Continuidad peatonal X estacionamientos inadecuados
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones
Arbolizacién X No se observan arboles ni elementos de
sombra
lluminacién publica X La iluminacién es regular
Moviliario urbano X Ausencia
Sefalizacién X deterioro fisico y reducida
Observacién de uso Alto  Medio Bajo Observaciones
. La circulacion es constante por actividades
Flujo peatonal X comerciales
Flujo vehicular X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial
c . . t6 hicul Los peatones deben caminar
onvivencia peaton-venicular X cerca del borde de la calzada

Registro fotografico
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Ficha 3

Ficha de Observacion
Nombre de la calle: Tramo: 13
Datos Av. 12 de Septiembre
"230m 13.70m —50m

Medidas

Anchos 2.30m | Ancho de aceras | ;370m| Ancho de calzada No Ancho de

1.50m parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras X deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales sefnalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
Continuidad peatonal X La circulacion se interrumpe por escalones
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones
Arbolizacién X No se observan arboles ni elementos de
sombra

lluminacioén publica x La iluminacién es regular
Moviliario urbano X Ausencia
Senalizacion X deterioro fisico y reducida
Observacién de uso Alto  Medio Bajo Observaciones

Flujo peatonal X La circulacion es constante por actividades
Flujo vehicular ' X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial

. . . . Los peatones deben caminar

Convivencia peatén-vehicular X cerca del borde de la calzada
Registro fotografico
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Ficha 4

Ficha de Observacion

Nombre de la calle: Tramo: T4
Datos Av. 12 de Septiembre
"osom | 7.80m " o80m
Medidas
Anchos 0.80m | Ancho de aceras Ancho de calzada No | Ancho de
7.80m
0.80m parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras x deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales senalizados
Accesibilidad universal x No existen elementos adaptados
Continuidad peatonal x :l::trea)::::teoaceras adecuadas para
Si No Observaciones

Entorno y Equipamiento

No se observan arboles ni elementos de

Arbolizacion X
sombra
lluminacion publica X La iluminacion es regular
Moviliario urbano X Ausencia
X deterioro fisico y reducida

Senalizacion

Observacién de uso Alto  Medio Bajo Observaciones
Flujo peatonal X La c1rcu]acnon es consta_nte por actividades
comerciales y por estudiantes
Flujo vehicular ' X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial
Convivencia peaton-vehicular x Los peatones deben caminar
por la calzada

Registro fotografico
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Ficha 5

Ficha de Observacion

Nombre de la calle: Tramo: 15
Datos Av. 12 de Septiembre | | . . )
T 170m 8.00m " 080m
Medidas
Anchos 1.70m | Ancho de aceras | goom | Ancho de calzada No Ancho de
0.80m parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras X deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales senalizados
Accesibilidad universal x No existen elementos adaptados

. La circulacion se interrumpe por
Continuidad peatonal X escalones, elementos de sefializacion

Entorno y Equipamiento Si No Observaciones

Arbolizacién x No se observan arboles ni elementos de
sombra

lluminacién publica X La iluminacion es regular

Moviliario urbano X Ausencia

Senalizacion X deterioro fisico y reducida

Observacién de uso Alto Medio Bajo Observaciones

La circulacién es constante por actividades

Flujo peatonal X comerciales y estudiantes
Flujo vehicular ) X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial

Convivencia peatén-vehicular X :gfl’;e:;:’z';zzdebe" caminar

Registro fotografico
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Ficha 6

Ficha de Observacion

Nombre de la calle: Tramo: T6
Datos El Tejar ) ) J
2m 8.00m 2m
Medidas
Anchos 2.00m | Ancho de aceras | goom | Ancho de calzada No Ancho de
2.00m parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras e deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales sefalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
Continuidad peatonal X La circulacion se interrumpe por escalones
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones
Arbolizacién X No se observan arboles ni elementos de
sombra
lluminacion publica X La iluminacién es regular
Moviliario urbano X Ausencia
Sefalizacion X deterioro fisico y reducida
Observacion de uso Alto Medio Bajo Observaciones
Flujo peatonal X La circulacién es constante por actividades
Flujo vehicular X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes b'e Uso mixto comercial y residencial
c . . t6 hicul Los peatones deben caminar
onvivencia peaton-vehicular X cerca del borde de la calzada

Registro fotografico
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Ficha 7

Ficha de Observacion

Nombre de la calle: Tramo: 18
Datos Tiwintza )
2.00m ' 8.00m 2.80m

Medidas

Anchos 2.00m | Ancho de aceras | goom | Ancho de calzada No Ancho de

2.80m parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras X deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales sefalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
Continuidad peatonal X La circulacién se interrumpe por escalones
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones
Arbolizacion X No se observan arboles ni elementos de
sombra

lluminacién publica X La iluminacion es regular
Moviliario urbano X Ausencia
Sefalizacion X deterioro fisico y reducida
Observacion de uso Alto Medio Bajo Observaciones

Flujo peatonal X La circulacion es constante por actividades
Flujo vehicular x El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial

. . . . Los peatones deben caminar

Convivencia peatén-vehicular X cerca del borde de la calzada

Registro fotografico
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Ficha 8

Ficha de Observacion

Nombre de la calle: Tramo: 19
Datos ltamaraty
Tism 730m 200m
Medidas
Anchos 1.50m | Ancho de aceras 7.30m Ancho de calzada No | Ancho de
2.00m ’ parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras x deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces x No existen pasos peatonales sefalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
Continuidad peatonal X La circulacion se interrumpe por escalones
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones
Arbolizacion X No se observan arboles ni elementos de
sombra
lluminacién publica X La iluminacion es regular
Moviliario urbano X Ausencia
Sefializacion X deterioro fisico y reducida
Observacion de uso Alto Medio Bajo Observaciones
Flujo peatonal X La circulacion es constante por actividades
Flujo vehicular ‘ X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial

. . . . Los peatones deben caminar
Convivencia peatén-vehicular X cerca del borde de la calzada

Registro fotografico

S CAD.PARROQUI

ATAHUALPA
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Ficha 9

Ficha de Observacion

Nombre de la calle: Tramo: T10
Datos Valdivia
som 7m T 5om

Medidas

Anchos 1.50m | Ancho de aceras 7m Ancho de calzada No | Ancho de

1.50m parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras x deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces x No existen pasos peatonales senalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
Continuidad peatonal X La circulacion se interrumpe por escalones
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones
Arbolizacién X No se observan arboles ni elementos de
sombra

lluminacién publica X La iluminacion es regular
Moviliario urbano X Ausencia
Seializacion X deterioro fisico y reducida
Observacion de uso Alto Medio Bajo Observaciones

Flujo peatonal X La circulacion es constante por actividades
Flujo vehicular X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial

. . . . Los peatones deben caminar

Convivencia peatén-vehicular X cerca del borde de la calzada

Registro fotografico
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Ficha 10

Ficha de Observacion

Nombre de la calle: Tramo: 111
Datos Luis Urrutia ‘ ) . ‘
T1.60m 7.00m " 1.60m
Medidas
Anchos 1.60m | Ancho de aceras | 7qom | Ancho de calzada No Ancho de
1.60m parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras X deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales sefalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
- La circulacion se interrumpe por
Continuidad peatonal X vegetacién
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones
Arbolizacion X Si se obserba arbolado
lluminacién publica X La iluminacion es regular
Moviliario urbano x Ausencia
Sefalizacién X deterioro fisico y reducida
Observacion de uso Alto  Medio Bajo Observaciones
Flujo peatonal La circulacion baja no existe tanto
X comercio
Flujo vehicular ’ X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso residencial
c . . t6 hicul Los peatones deben caminar
onvivencia peaton-vehicular X por la calzada
Registro fotografico
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Ficha 11

Ficha de Observacion
Nombre de la calle: Tramo: T12
Datos Hector pilco ‘ ) .
S 2m 8.00m T 2m
Medidas
Anchos 2.00m | Ancho de aceras | gqoom | Ancho de calzada No Ancho de
2.00m parterres
CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones
Estado de aceras be deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales sefalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
Continuidad peatonal X La circulacion se interrumpe por escalones
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones
Arbolizacion X No se observan arboles ni elementos de
sombra
lluminacién publica X La iluminacion es regular
Moviliario urbano X Ausencia
Senalizacion X deterioro fisico y reducida
Observacién de uso Alto  Medio Bajo Observaciones
Flujo peatonal X La circulacion es constante por actividades
Flujo vehicular X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial
. . R . Los peatones deben caminar
Convivencia psaton-veincular X cerca del borde de la calzada
Registro fotografico
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Ficha 12

Ficha de Observacion

Nombre de la calle: Tramo: T13
Datos Destacamento
base sur F2.00m gm 2.00m

Medidas

Anchos 2.00m | Ancho de aceras 8m Ancho de calzada No | Ancho de

2.00m parterres

CONDICION DE MOVILIDAD Bueno Regular Deficiencia Observaciones

Estado de aceras x deterioro fisico y reducida anchura
Seguridad vial en cruces X No existen pasos peatonales senalizados
Accesibilidad universal X No existen elementos adaptados
Continuidad peatonal X La circulacién se interrumpe por escalones
Entorno y Equipamiento Si No Observaciones

Arbolizacion X Si se observa arbolado
lluminacién publica X La iluminacion es regular
Moviliario urbano X Ausencia
Sefalizacion X deterioro fisico y reducida
Observacién de uso Alto  Medio Bajo Observaciones

Flujo peatonal X La circulacion es constante por actividades
Flujo vehicular X El transito vehicular es continuo
Actividad predominantes X Uso mixto comercial y residencial

c . . . . Los peatones deben caminar

onvivencia peatén-vehicular X

cerca del borde de la calzada

Registro fotografico
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Anexo 3 Fichas de analisis de caso de estudio

Caso de estudio 1

;e »

Ficha de anaiiisis de casos de estudio

Caso de estudio 1 : Bulevar de Magenta, Paris, Francia

El Bulevar de Magenta se ubica en los distritos 9 y 10 de Paris, Francia. Forma parte del programa “Espacios

Civilizados”, lanzado en el aio 2000 con el objetivo de reducir el trafico vehicular y mejorar la calidad del espacio

publico. Este bulevar, de aproximadamente 1.95 kilometros de longitud y 30 metros de ancho, atraviesa zonas de

Datos generales i . .
uso mixto (comercial, residencial y de oficinas). Antes de su intervencion, recibia flujos vehiculares de mas de 1.400
autos por hora en cada sentido, con altos niveles de contaminacion y accidentes. El costo total del proyecto fue de

aproximadamente 27 millones de euros.

El proyecto de renovacion del Bulevar de Magenta se disefid para reducir la velocidad y el volumen del trafico
vehicular, mejorando simultianeamente la movilidad peatonal y ciclista. Se implementé un carril exclusivo para

transporte publico, se ampliaron las aceras, se rediseiaron las intersecciones con cruces seguros e isletas peatonales,

Descripcion )
y se incorpor6 mobiliario urbano. Las zonas de estacionamiento fueron reemplazadas por areas de carga y descarga
temporales para autobuses y camiones, y se prohibid aparcar sobre las aceras. Ademas, se anadié arbolado y
vegetacion a lo largo de toda la via, generando un paisaje mas agradable y ambientalmente sostenible.
El bulevar cuenta con mobiliario urbano renovado (bancas, papeleras, iluminacion), paradas de autobuis accesibles,
. o ciclovias a ambos lados, y zonas verdes con arboles de copa ancha que mejoran el confort térmico y la imagen
Equipamientos

urbana. Su entorno inmediato alberga locales comerciales, oficinas, cafés y edificios residenciales, integrando
funciones mixtas en un espacio equilibrado y seguro.

» Aceras ampliadas de 4 m a 8 m, destinadas al transito peatonal y areas verdes.

Carril exclusivo para transporte pablico de 2,40 m por sentido.

Calzada reducida para vehiculos privados de 5,80 m, limitando la velocidad a 50 km/h.

PO Cruces peatonales redisenados, reduciendo el ancho de 20 ma 12,8 m.
Caracteristicas relevantes

Vegetacion urbana continua, con especies autoctonas que mejoran el confort térmico y la calidad ambiental
Inte

cion de mobiliario urbano y senalética accesible.

Desvio parcial del flujo vehicular hacia calles alternas, disminuyendo la congestion central.

Uso mixto en su entorno inmediato (comercio, vivienda, oficinas)

Ampliacion de aceras: se duplico el ancho peatonal para mejorar la accesibilidad y seguridad.

Reduccion de carriles vehiculares: se disminuyo el espacio para autos privados, dando prioridad al transporte
publico y a los modos activos.

Aplicacion de estrategias

Reconfiguracion de cruces: se redujo el ancho de paso peatonal de 20 m a 12,8 m, haciendo mas seguros los

cruces

Incorporacion de arbolado urbano: se plantaron especies autoctonas a lo largo del bulevar.

Desvio parcial del flujo vehicular: se redistribuyo el trafico hacia vic

alternas para disminuir la congestion.
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Caso de estudio 2

Ficha de anaiiisis de casos de estudio

Caso de estudio 1: La Rambla — Barcelona, Espana

Ubicada en la ciudad de Barcelona, Espana, La Rambla es un paseo urbano emblematico que conecta la Plaga de
Catalunya con el Monumento a Colén, a lo largo de 1,2 km de longitud y con una superficie aproximada de 77.530
Datos generales - . i O . %

m’. Su origen se remonta al siglo XVIII, tras la demolicién de las murallas medievales, consolidandose como uno de

los espacios publicos mas representativos de la ciudad.

La Rambla constituye el eje urbano mas importante del centro historico de Barcelona, articulando los barrios Gotic
y El Raval. Es un espacio multifuncional, que ha sido tradicionalmente lugar de paseo, encuentro, comercio y
Descripcién manifestaciones culturales. La necesidad actual de intervencion surge ante el deterioro por la sobrecarga turistica, la
congestion vehicular y la pérdida de identidad local. El proyecto de regeneracion busca devolver la prioridad al
peaton, diversificar los usos y reforzar su rol como espacio publico de integracion social.

Entre sus principales equipamientos se encuentran el Mercado de la Boqueria, reconocido como icono
gastronomico de la ciudad; el Gran Teatre del Liceu y el Teatro Poliorama, que representan hitos culturales; asi
. . como el Centro de Artes Santa Monica y el Ateneo Barcelonés, espacios dedicados a la cultura y la educacion.
Equipamientos ; : : . ;

Ademas, a lo largo del paseo se concentra una variada oferta de comercio local, restaurantes, kioscos de flores y
librerias tradicionales, complementados con mobiliario urbano renovado, plazas singulares y arbolado, que aportan
a la habitabilidad y al caracter social del espacio.

« Se priorizé la movilidad peatonal mediante la ampliacion de aceras y la reduccion del trafico vehicular.

« Se implementaron nuevas plazas de encuentro en puntos estratégicos como el Pla de la Boqueria y el Pla del
Teatre.

e « Se reforzo la presencia de areas verdes, aumentando el arbolado y mejorando el confort ambiental.

Caracteristicas relevantes : : : ; i AT ; ;

« Se regul6 el turismo para reducir la saturacion del espacio publico y proteger el uso residencial y local.

« Se preservaron y restauraron elementos patrimoniales y arqueologicos, fortaleciendo la identidad cultural del
paseo.

» Se garantiz6 la accesibilidad universal a través de pavimentos continuos, rampas y mobiliario adaptad

« Jerarquizo6 la movilidad, dando prioridad al peaton sobre el vehiculo particular.

« Se diversifico la actividad comercial, impulsando el comercio de proximidad frente al turistico.
Aplicacion de estrategias « Se incremento la vegetacion y se mejoré el arbolado, aportando confort ambiental y sombra.

« Se incorporaron criterios de accesibilidad universal en aceras, mobiliario y sefalética.

« Se reguld el flujo turistico para reducir la saturacion del espacio publico y mejorar la convivencia

146



Caso de estudio 3

s .

Ficha de anaiiisis de casos de estudio

Caso de estudio 2: L.a Quinta Avenida — Nueva York, EE.UU

Datos generales

Ubicada en Manhattan, Nueva York, la Quinta Avenida es uno de los corredores urbanos mas emblematicos de la
ciudad, conectando el area de Bryant Park (calle 42) con Central Park (calle 59). Este tramo concentra gran parte
del flujo peatonal y vehicular de la ciudad, con aproximadamente 1 km de extension y un ancho promedio de 30
metros. Actualmente, la avenida cuenta con cinco carriles de trafico y aceras de dimensiones reducidas en relacion al
volumen de peatones, que representa cerca del 70 % de los usuarios

Descripcion

El proyecto de la Quinta Avenida responde a la necesidad de equilibrar el uso del espacio urbano entre peatones y
vehiculos. La intervencion propone la ampliacion de aceras, la reduccion de carriles vehiculares, la incorporacion de
vegetacion y mobiliario urbano, asi como la mejora de los cruces peatonales. Este redisefio tiene como objetivo
principal priorizar al peaton, garantizar accesibilidad universal, mejorar la seguridad vial, generar espacios de
permanencia y reforzar la identidad urbana y econdémica de la avenida.

Equipamientos

A lo largo de la Quinta Avenida se ubican importantes hitos urbanos y culturales, entre ellos el Bryant Park, la
Biblioteca Publica de Nueva York, la Catedral de San Patricio, el Rockefeller Center y el acceso principal al Central
Park. También concentra una de las ofertas comerciales mas reconocidas a nivel mundial, con tiendas de lujo,
restaurantes, hoteles emblematicos y espacios institucionales. Estos equipamientos convierten a la Quinta Avenida
en un eje de referencia cultural, social, econémico y turistico de la ciudad.

Caracteristicas relevantes

La movilidad peatonal adquiere protagonismo gracias a la ampliacion de aceras y a la reduccion del trafico
vehicular.

La propuesta integra mas de 230 arboles nuevos y jardineras que aportan sombra, confort ambiental y mejoran
la calidad del aire.

Los cruces peatonales se disefian més cortos y seguros, optimizando la accesibilidad y la seguridad vial.

Nuevas zonas de descanso con mobiliario urbano, iluminacién renovada y vegetacion refuerzan la habitabilidad
del espacio.

El caracter historico y simbdlico de la avenida se mantiene como eje de identidad urbana y cultural.

El proyecto incorpora un enfoque econoémico que busca dinamizar el comercio y recuperar rapidamente la
inversion publica.

Aplicacion de estrategias

Ampliacién de aceras y reduccion de carriles vehiculares para favorecer al peaton.
Incorporacién de vegetacion urbana y mobiliario de permanencia.
Accesibilidad universal en todo el recorrido, con pavimentos continuos y rampas.

.

Regulacion del trafico y reordenamiento del transporte para reducir congestion.
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Caso de estudio 4

s~

Ficha de anaiiisis de casos de estudio

Caso de estudio 3 : Calle Padre Aguirre — Cuenca, Ecuador

Ubicada en el Centro Historico de Cuenca, la calle Padre Aguirre conecta la Presidente Cérdova con la Mariscal
Sucre. Antes funcionaba como via vehicular con alto flujo de automoviles, registrando alrededor de 2.000 vehiculos
en horas pico diarias, frente a un flujo peatonal de aproximadamente 25.000 personas en el mismo lapso. Debido a
Datos generales : P f > . G

esta desproporcion, el Municipio decidié peatonalizar el tramo en el aio 2019, convirtiéndolo en un espacio de uso
prioritariamente peatonal. El transito vehicular fue desviado a calles alternas como Benigno Malo y General Torres,

permitiendo liberar el corredor central para peatones.

La intervencion en Padre Aguirre respondio a la necesidad de devolver protagonismo al peatéon en una zona

céntrica de alta actividad comercial y patrimonial. El cierre vehicular permitio ampliar el drea de circulacion

Descripcion : o
peatonal, mejorar la seguridad vial y facilitar la conexion entre calles historicas del centro. El proyecto se enmarca
en las estrategias de movilidad sostenible de Cuenca, junto con ciclovias y la preservacion de espacios patrimoniales
A lo largo de la calle Padre Aguirre se ubican locales comerciales, restaurantes, cafeterias, librerias y pequeiios
. . servicios. Ademas, su localizacion en el centro historico le da cercania con equipamientos mayores como la Catedral
Equipamientos

de la Inmaculada Concepcion, la Plaza de las Flores y mercados tradicionales. El mobiliario urbano, la nueva

iluminacién y las areas de estancia complementan su funcién de espacio publico peatonal.

« Transformacion de via vehicular en corredor peatonal.
« Desvio del trafico hacia calles alternas pa
Caracteristicas relevantes « Alta densidad peatonal (25.000 personas/dia en horas pico)

« Zona comercial activa con predominio de pequeios negocios.

ra liberar espacio.

« Peatonalizacion del tramo con prioridad al peaton

« Desvio de autos a vias paralelas (Benigno Malo, General Torres).
Aplicacion de estrategias « Ensanchamiento del area peatonal y restriccion vehicular.

« Instalacion de mobiliario urbano, senalizacion e iluminacion.
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Caso de estudio 5

Ficha de anaiisis de casos de estudio

Caso de estudio 4: Times Square — Nueva York, Estados Unidos

Datos generales

Ubicado en Manhattan, Nueva York, Times Square es uno de los espacios urbanos mas reconocidos a nivel
mundial. Se sitGa en la interseccion de Broadway con la Séptima Avenida y abarca unas cinco manzanas. Antes del
aiio 2009, el area estaba dominada por un intenso flujo vehicular, siendo un nodo clave de conexion en la ciudad.
Con la intervencion impulsada por el Departamento de Transporte de Nueva York, el trafico fue desviado a calles
alternas, y ¢l espacio central de Broadway se convirtié en un drea peatonal. Actualmente es uno de los lugares mas

visitados del mundo, con cerca de 350.000 personas que lo recorren diariamente

Descripcion

Equipamientos

El proyecto de Times Square surgié de la necesidad de reducir la congestion vehicular y mejorar la seguridad
peatonal en un espacio con alto flujo de usuarios. La intervencion consistié en cerrar al trafico varios tramos de
Broadway, redirigiendo a los automoéviles hacia vias paralelas, lo que permitié ampliar aceras y crear plazas
peatonales con mobiliario urbano. La transformacion priorizé la movilidad peatonal, generd espacios de encuentro,

mejoro la habitabilidad urbana y reforzo la identidad cultural y turistica del sector.
L

En Times Square se concentran teatros de Broadway, restaurantes, hoteles emblematicos, oficinas, pantallas
publicitarias de gran formato y espacios para eventos, También cuenta con mobiliario urbano renovado, plazas
duras, ciclovias y areas de permanencia para peatones. Estos equipamientos consolidan a Times Square como un

nodo cultural, comercial, turistico y econémico de gran relevancia en Nueva York.

Caracteristicas relevantes

Aplicacion de estrategias

« Reduccién de carriles vehiculares y desvio del trafico hacia calles alternas.
« Creacion de amplias areas peatonales en el corazon de la ciudad
« Incorporacion de mobiliario urbano, sefializacion y dreas de descanso

« Espacio multifuncional: cultural, comercial, turistico y recreativo

« Peatonalizacion parcial de Broadway en los tramos mas concurridos

« Desvio del flujo vehicular por vias alternas para liberar espacio central
« Ensanchamiento de aceras y creacion de plazas peatonales

« Instalacion de mobiliario urbano, ciclovias e iluminacion

« Regulacion de transito para priorizar peatones y transporte publico
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Anexo 4 Fichas de revision documental

Ficha de revision 1

Nimero

Nombre del
documento

Autor

Afio

Referencia
Bibliogrifica

Resumen

Metodologia

Palabra clave

Problema

FICHA DE REVISION DOCUMENTAL

Documento
1

INDICADORES para determinar CIUDADES
SOSTENIBLES

Susana Espinoza Rojas Arq. Carlos Salcedo
Landy, MSc.

2023

Espinoza Rojas, Carlos Salcedo. (2023).
Indicadores para determinar ciudades sostenibles.
Caso de aplicacion: 1 cuadrante del centro de la
ciudad de Ambato. Universidad Técnica de
Ambato, Facultad de Disefio y Arquitectura,
Ambato, Ecuador

Publicacion que aplica la metodologia de la
Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona para
evaluar la sostenibilidad del primer cuadrante del
centro de Ambato. Presenta el contexto de las
ciudades intermedias, el levantamiento de
informacién en campo, el diagnostico del sector y
la propuesta de estrategias de accion para cada
indicador (uso del suelo, espacio publico y
habitabilidad, movilidad y servicios, complejidad
urbana, espacios verdes y cohesion social), con el
fin de mejorar la calidad de vida y orientar el
desarrollo urbano sostenible.

Adopta la metodologia de la Agencia Urbana de
Ecologia de Barcelona. Se estructura en cuatro
pasos:

1) levantamiento de informacion mediante
mapeos, fichas de observacion, mediciones y
conteos en el sector de estudio.

2) aplicacion de los indicadores de sostenibilidad
de la Agencia a partir de la informacion
recolectada.

3) andlisis de los resultados frente a metas
previamente definida.

4) formulacion de estrategias de accion para cada
problematica detectada, justificadas en resultados
cuantitativos.

Indicadores urbanos; ciudades sostenibles;
ciudades intermedias; uso del suelo; espacio
piblico y habitabilidad; movilidad y servicios;
complejidad  urbana;  espacios  verdes vy

biodiversidad; cohesion social.

Falta de evaluacion sistematica de la
sostenibilidad urbana en ciudades intermedias
como Ambato y, en particular, en el primer
cuadrante de su centro. Se identifica la necesidad
de medir el impacto de las dinamicas urbanas
sobre el medio ambiente, la economia y la calidad
de vida, mediante indicadores que permitan
diagnosticar el sector central v definir estrategias
para un desarrollo urbano equilibrado y
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Documento
2

Manual de Diseiio Urbano

Compilado por Daniel G. Chain — Ministerio de Desarrollo
Urbano del Gobierno de la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires

2015

Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. (2015).
Manual de Disefio Urbano (1." ed.). Ministerio de Desarrollo
Urbano.

El Manual de Disefio Urbano es una guia integral que redine
criterios, lineamientos y ejemplos practicos para la intervencién
en ¢l espacio puiblico de Buenos Aires. Su objetivo principal es
consolidar una vision de ciudad sostenible, accesible y resiliente,
priorizando al peaton y al transporte publico sobre el automovil.
Incluye fichas técnicas sobre morfologia urbana, paisajismo,
materiales, mobiliario, alumbrado y accesibilidad. Esta
concebido como un documento abierto, flexible y actualizable,
que busca ordenar y unificar los criterios de disefio en la ciudad.

El manual se elaboro a partir de la experiencia acumulada en
programas de regeneracion urbana, en colaboracion con
instituciones como la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona.
Utiliza un formato modular con fichas intercambiables que
contienen recomendaciones graficas, tipologias de calles,
avenidas y espacios peatonales, apoyadas en criterios técnicos y
normativos. La metodologia es técnico-descriptiva y propositiva,
orientada a la accion directa sobre el espacio urbano.

Disefio urbano, espacio piblico, sostenibilidad, accesibilidad
universal, regeneracion urbana, mobiliario urbano.

La ausencia de criterios unificados en las intervenciones del
espacio publico habia generado soluciones dispersas y
desarticuladas. Este manual surge para establecer lineamientos
claros que permitan mejorar la calidad de vida urbana, ordenar
la morfologia de calles y avenidas, garantizar accesibilidad
universal y promover un modelo de ciudad compacta, equitativa
y ambientalmente sostenible.



Ficha de revision 2

Niamero

Nombre del

documento

Autor

Afio

Referencia
Bibliografica

Resumen

Metodologia

Palabra clave

Problema

FICHA DE REVISION DOCUMENTAL

Documento
3

Guia Global de Disefio de Calle

National Association of City Transportation
Officials (NACTO)

2016

NACTO. (2016). Global Street Design Guide.
Island Press. National Association of City
Transportation Officials.

La Guia Global de Disefio de Calles establece
principios y estrategias para el redisefio de vias
urbanas orientadas a la movilidad sostenible, la
seguridad vial y la inclusion social. Su enfoque
prioriza al peaton, al ciclista y al transporte
publico frente al automovil privado, proponiendo
calles completas que favorezcan la accesibilidad, la
equidad y el desarrollo de espacios urbanos
habitables. Incluye ejemplos internacionales de
aplicacion, esquemas tipologicos y criterios de
diseno replicables en diferentes contextos.

El documento recopila experiencias
internacionales de planificacion urbana, analisis
comparativo de modelos de disefio y estudios de
caso aplicados. Se estructura en directrices
préacticas con criterios técnicos y graficos
normativos, lo que lo convierte en una
herramienta metodolégica de caricter técnico-
descriptivo y orientada a la accion.

Disefio de calles, movilidad sostenible, espacio
publico, accesibilidad, seguridad vial,
planificaciéon urbana.

El crecimiento acelerado de las ciudades y la
priorizacion historica del vehiculo particular han
generado calles inseguras, congestionadas y poco
habitables. El documento busca dar soluciones
que transformen las vias en espacios seguros,
accesibles y resilientes, reduciendo el dominio del
automovil y promoviendo la movilidad sostenible.
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Documento
4

Landscape as Urbanism: A General Theory

Autor Charles Waldheim

Afo 2016

Referencia Bibliografica Waldheim, C. (2016). Landscape as
Urbanism: A General Theory. Princeton University Press.

El autor plantea el concepto de urbanismo del paisaje, una
corriente que redefine la planificacion urbana al considerar el
paisaje como la infraestructura estructurante de la ciudad.
Propone reemplazar el modelo tradicional de urbanismo
centrado en la arquitectura y el trazado vial, por una visién
ecologica y territorial que articule los sistemas naturales —agua,
vegetacion, topografia y suelo— dentro del disefio urbano. De
esta manera, el paisaje se convierte en un elemento funcional,
ambiental y estético que guia el crecimiento y regeneracion de los
espacios urbanos.

Se desarrolla bajo un enfoque tedrico-critico, basado en la
revision de experiencias urbanas contemporaneas y la
reinterpretacion de teorias del paisaje aplicadas al urbanismo.
Analiza casos y corrientes que integran criterios ecologicos y de
sostenibilidad en la planificacion del espacio publico.

Urbanismo del paisaje, infraestructura verde, ecologia urbana,
sostenibilidad, regeneracion urbana.

La planificacién urbana tradicional ha fragmentado la relacién
entre ciudad y naturaleza, priorizando el desarrollo fisico sobre
el equilibrio ambiental. Esto ha generado espacios publicos
desconectados del contexto ecologico y con baja resiliencia ante
el cambio climatico. Waldheim propone reintroducir el paisaje
como un sistema integrador que articule movilidad, ecologia y
habitabilidad urbana.



