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RESUMEN:

A través del andlisis a microescala del entorno construido, se ha podido determinar el grado
de accesibilidad peatonal a servicios e infraestructura del Centro Histdrico de Riobamba, este
porcentaje que es del 40.51% refleja paisajes peatonales que ofrecen poca accesibilidad peato-
nal y evidencia la falta de planificacion urbana.

A través del levantamiento de los usos de suelo se ha podido determinar los diferentes procesos
urbanos en el drea de estudio. El principal uso de suelo es el del comercio, lo que ocasiona que el
principal proceso sea el del intercambio, seguido del consumo, la gestidén y la producciéon, cada
uno de ellos con diferentes intfensidades diferenciadas por manzanas, las mismas que generan
ejes de concentracién y desarrollo de estas actividades.

Con el levantamiento a microescala se ha podido generar indices sobre el estado actual de las
aceras, las intersecciones y los tramos viales, ademds se ha generado porcentajes de caminabili-
dad para 3 grandes grupos como son: la senalizacion, la accesibilidad, la estética y lo social.

Se ha analizado a la movilidad motorizada como complemento del estudio, obteniendo la oferta
de estacionamiento y compardndola con la demanda de estudios relacionados, obteniendo da-
tos para la consecucioén de lineamientos de movilidad que estén sincronizadas entre la movilidad
motorizada y no motorizada.

Finalmente, se recogen las diferentes problemdticas del entorno construido, para a través de
estrategias de planificacion, generar lineamientos que posibiliten una solucién global a través de
ellos generar proyectos que permitan una movilidad sustentable.
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ABSTRACT:

Through the microscale analysis of the built environment, it has been possible to determine the
degree of pedestrian access to services and infrastructure of the Historic Center of Riobamba, this
percentage that is 40.51% reflects pedestrian landscapes that offer little pedestrian accessibility
and evidences the lack of planning urban.

Through the survey of land uses, it has been possible to determine the different urban processes
in the study area. The main use of land is that of frade, which causes the main process to be the
exchange, followed by consumption, management and production, each with different intensi-
ties differentiated by apples, which generate axes of concentration and development of these
activities.

With the microscale survey, it has been possible fo generate indexes on the current state of si-
dewalks, intersections and road sections, as well as walkability percentages for 3 large groups such
as: signaling, accessibility, aesthetics and social.

Motorized mobility has been analyzed as a complement to the study, obtaining the parking offer
and comparing it with the demand for related studies, obtaining data for the achievement of mo-
bility guidelines that are synchronized between motorized and non-motorized mobility.

Finally, the different problems of the built environment are collected, so that through planning stro-
tegies, generate guidelines that enable a global solufion through them to generate projects that
allow sustainable mobility.

Keywords: Accessibility. Pedestrian. Walk. Mobi-

lity.
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OBJETIVOS
OBJETIVO GENERAL:

Aportar con lineamientos para el tratamiento de los espacios puUblicos del centro histdrico de la
ciudad de Riobamba para potencializar el grado de caminabilidad y accesibilidad peatonal.

OBJETIVOS ESPECIFICOS.

1. Evaluar el grado de accesibilidad peatonal a servicios e infraestructura en el centro histérico de
la ciudad de Riobamba.

2. Proponer diferentes lineamientos para el fratamiento de la movilidad peatonal dentro del cent-
ro histérico de la ciudad de Riobamba.

Universidad de Cuenca
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INTRODUCCION:

La movilidad peatonal, dentro de los estudios
de movilidad urbana, estd enfocada al estudio
del franselnte o peatdédn y la manera en que
este interactla con la via publica. Por lo tan-
to, el énfasis estd en los medios de fransporte
no motorizados. “A través del crecimiento de
las ciudades y del comercio, el espacio pub-
lico accesible al peatdn ha quedado reducido,
mientras que el destinado al uso del fransporte
privado motorizado se ha incrementado o se
ha visto privilegiado” Banister (2008), esto en
general dificulta la accesibilidad peatonal a
infraestructura y servicios urbanos, por lo que la
preocupacidén por encontrar alternativas mds
sostenibles de movilidad se vuelve crucial.

Bajo esta premisa, el manejo de la movilidad
conlleva a redescubrir la ciudad, a través de
sU Uso Y logica relacién en un mismo espacio
del peatdn, la bicicleta y los transportes masi-
vos sostenibles, los mismos que han de necesi-
tar de una infraestructura adecuada que pro-
duzca vinculos entre el transelnte, la calle, la
manera de apreciar la arquitectura, las plazas
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y parques de la ciudad, en dénde el comercio
y los demds usos de suelo, se inserten dentro de
nuevas tipologias de espacios publicos que lo-
gren una adecuada apreciacién y valoracion
de la ciudad, lo que implica, un cambio en
la percepcion del espacio urbano, la recupe-
racion de la vida de espacios degradados, un
nuevo orden de crecimiento y la disminucion
de la contaminacién.

El objeto de estudio de esta investigacion es el
centro histérico de la ciudad de Riobamba. El
problema se plantea dentro del contexto del
crecimiento cada vez mds acelerado de la ciu-
dad, en la que las inversiones en proyectos de
movilidad se destinan en su mayoria al fomento
de lainfraestructura vial destinada al automovil,
como es el caso del Anteproyecto para la Do-
tacién de un parqueadero en una plaza simbo-
lo de la historia de Riobamba como es la Plaza
Roja, que ademds, se encuentra adyacente
a la iglesia de la Concepcidn y que generaria
inconvenientes en cuanto al desplazamiento
del franseuUnte asi como el cambio de uso de la

plaza, que a través de los anos ha servido para
actividades netamente sociales como venta
de articulos varios, artesanias, juegos tradicio-
nales, etc, lo que ha fomentado su interaccién
dentro del espacio publico, mientras que
los proyectos de movilidad peatonal sostenibles
SON esCasos.

PREGUNTA DE INVESTIGACION:

sLa evaluacion del grado de accesibilidad
peatonal y caminabilidad del centro histérico
de Riobamba puede generar diferentes linea-
mientos de actuaciéon y concepcion del es-
pacio publico que permita una movilidad pea-
tonal sostenible?

ESTRUCTURACION DE CAPITULOS:
Capitulo 1: Antecedentes conceptuales.
Capitulo 2: Metodologia de evaluaciéon del en-
torno construido.

Capitulo 3: Andlisis de la caminanabilidad y
usos de suelo a través de la metodologia MAPS.
Capitulo 4: Lineamientos de movilidad peato-
nal.



ANTECEDENTES CONCEPTUALES

Capitulo I: ANTECEDENTES CONCEPTUALES.

La presente investigacién pretende ser la base
sobre la cual construir lineamientos para la in-
tervencion en la movilidad peatonal del Centro
histérico de Riobamba para identificar entor-
nos urbanos peatonales a través de la interpre-
tacién y comprension de su funcionamiento; y
de aportar asi mayor rigor en el proceso de pla-
nificacion respecto a la adopcidén de medidas
o estrategias concretas.

1.1. APROXIMACION AL CONCEPTO DE
MOVILIDAD.

Segun el diccionario American Heritage Dictio-
nary, se define como movilidad aquella cuali-
dad o estado de ser mévil, y mévil como la ca-
pacidad del ser en moverse o ser movido de
un lugar a otro. La Comision Mundial sobre el
medio ambiente y desenvolvimiento agrega
movilidad de trdansito de personas, bienes o ser-
vicios (CMMAD, 1992).

En este capitulo, alhablar de movilidad, se hace
referencia alas personas que se desplazan para

movilizarse de un sitio a otro y no a los medios
de transporte que son los instrumentos que faci-
litan la realizacién de estos desplazamientos.
En este sentido, la movilidad estd relacionada
con la libertad de moverse vy la posibilidad de
acceso a los medios necesarios para tal fin, es
decir, una movilidad relacionada con el deseo
del individuo de alcanzar determinado destino
y la capacidad del individuo. (Pontes, 2010).

Estos desplazamientos no deberian ocasionar
consecuencias negativas en la calidad de vida
ni en las posibilidades de desarrollo econdmico,
cultural, educativo, etc., de los ciudadanos. El
reto es resolver estas necesidades de movilidad
de manera compatible y eficiente con la pre-
servacion del medio ambiente.

Universidad de Cuenca

Fotografia 1.1
Movilidad peatonal centro histérico.
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vas, religiosas, por mencionar algunas, no serian
posibles sin la posibilidad de desplazamiento en
el espacio urbano. Asi pues, que el movimiento
es fundamental para la creacién y el manteni-
miento de la estructura espacial de la ciudad.

Este principio, permite afirmar que la adopcion
de medidas que garanticen la movilidad es
una forma de mejorar su calidad de vida, lo
que implica el disfrute del espacio urbano por
todos los ciudadanos o, o que es lo mismo, el
acceso a los servicios.

Todo esto nos lleva a suponer que, para ga-
rantizar esa movilidad cotidiana y la accesibi-
lidad peatonal, la ciudad debe contemplar un
acondicionamiento de su sistema vial, dirigido
principalmente a los peatones, que debe ser
accesible para todos los ciudadanos y contar
con un sistema de transporte puUblico integrado
y flexible.

El estudio de esa movilidad a la que se hace
mencidn, es el tema central de este capitulo,
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en el que se procura ahondar sobre su impor-
tancia como elemento que valoriza el espacio
urbano. Por lo tanto, el contenido de este capi-
tulo se estructura en dos partes que constituyen
un blogue continuo. En la primera parte, se de-
fine la movilidad desde una perspectiva de sos-
tenibilidad que abarca la escala urbana y en
la siguiente se aborda la movilidad dentro del
campo de andlisis del tema propuesto como
es el centro histérico que presenta caracteris-
ticas espaciales singulares dentro del territorio,
comprendiendo la nueva cultura de la movili-
dad, a partir de la inclusién de las variables am-
bientales y sociales.

1.2 MOVILIDAD SOSTENIBLE

Cuando se habla de movilidad sostenible,
se parte de la definicién de lo explicito por la
Organizacién de la Cooperaciéon y Desarrollo
Econdmico (OECD,2002) como un sistema de
transporte ambientalmente sustentable que no
perjudica a sus habitantes o el ecosistema, que

satisfaga las necesidades de desplazamiento
de sus habitantes. La Unidn Europea (Bickel,
2003) agrega que una ciudad con movilidad
sostenible debe garantizar accesibilidad para
todos de forma eficiente en todas las dreas ur-
banas, asi como diferentes modos de transpor-
te.

Por lo tanto, los proyectos que abordan el
tema de la movilidad, son contemplados des-
de el fransporte en el seno de una estrategia
de planeamiento urbano integral, sistémico,
que apuntan a las caracteristicas de la movili-
dad futura, y ésta es planeada a partir de una
posicion ecoldgica, que se caracteriza sobre
todo, porque ha resuelto la necesidad de des-
plazamiento, desde los efectos negativos que
producen el uso de los medios de fransportes
privados.

Bajo esta definicién, se concluye que la movili-
dad sostenible es afectada por la planificaciéon
urbanistica, asi como por la estructura orga-
nizacional de la ciudad. Es asi, que los usos de

los distintos medios de transportes, la proporcion
de peatones que conservan las ciudades o la
reintfroduccién de la bicicleta son elementos
que derivan directamente de la planificacion
de la ciudad, ya que algunas politicas urbanas
apuestan por una ciudad donde se priorizan los
medios de transporte publicos.

Se define como Planes de movilidad, el estudio
socio urbanistico que tiene por objeto la orde-
nacién urbanistica y los diferentes medios de
transporte con vista a lograr una movilidad mds
sostenible, un uso equiliorado de los medios
de fransporte y una menor dependencia de
vehiculo privado. Su funcién es: a) Favorecer
un modelo de fransporte y una movilidad mds
equiliorada y respetuosa con el medio ambien-
te. b) Dar protagonismo al peatdn, c) Recupe-
rar el valor de la calle como espacio publico d)
Fomentar el uso del transporte puUblico y otros
modos de fransporte que no requieran el uso
del vehiculo privado (a pie, en bici).

(Estupindn, 2009), esto significa que, el subsis-
tema vial y peatonal para la sostenibilidad es

aqguel que posee diseno y estdndares que mi-
tfigan los niveles de accidentalidad y permiten
el desplazamiento adecuado de personas con
movilidad reducida, asi como también, prioriza
la inversion para los modos no motorizados y
utiliza instrumentos como la jerarquizacién vial
para una mejor explotacion de la infraestructu-
ra existente.

Lo expuesto anteriormente merece la definicion
de diferentes objetivos que la movilidad soste-
nible exige establecer. Segun el Libro Verde de
Medio Ambiente Urbano, destaca entre ofros
los siguientes objetivos:

¢ Reducir la dependencia respecto al au-
tomovil.

e Reducrir los impactos de los desplazamien-
tfos motorizados.

e Reconstruir la proximidad como valor urba-
no.
e Recuperar la convivencialidad del espacio

Universidad de Cuenca éﬂ

publico.

Al aplicar los diferentes conceptos y principios
de la movilidad sostenible y sustentable, el es-
pacio publico se verd beneficiado y dotard de
diferentes modelos que solventardn una visién
integradora y de solucién colectiva a los dife-
rentes intereses sociales. Segun la Municipali-
dad de Catalunya (gencat.cat) hace mencién
a los siguientes beneficios de una movilidad sos-
tenible:

* Movilidad accesible.

Garantiza el derecho de todas las personas a
desplazarse de manera segura por el espacio
publico y a acceder sin tropiezos a los medios
de fransporte puUblico colectivo sean cuales
fueren sus caracteristicas fisicas.

* Movilidad eficiente.

Fomenta un mejor aprovechamiento de la ener-
gia. Un medio de fransporte gana eficiencia a
medida que el consumo energético por perso-
na se reduce. La movilidad a pie y en bicicleta

Facultad de Arquitectura y Urbanismo 17
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asi como el transporte publico, son los medios
que fienen mayor eficiencia, mientras que el
automaévil con un solo persona usuaria, es el
mds ineficiente. Hoy en dia hay nuevas tecno-
logias y algunas fuentes de energia que me-
joran la eficiencia de los medios de fransporte
de motor y crean nuevas alternativas para el
desarrollo de otros tipos de vehiculos.

* Movilidad segura.

Protege los sistemas de desplazamiento mads
débiles en la via publica como son los peato-
nes y los ciclistas; y al reducirse el nUmero de
vehiculos privados que circulan a su velocidad,
disminuye el riesgo de accidente de trdfico.

¢ Movilidad competitiva.

Da valor al tiempo perdido en desplazamientos
poco eficientes y los tiene en cuenta como un
factor de reduccion de la competitividad. Las
congestiones de trdfico son un perjuicio tanto
para la economia de las empresas y de las per-
sonas frabajadoras como para el conjunto del
pais.
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* Movilidad saludable.

Tiene en cuenta los efectos de la contami-
nacion y del ruido sobre la salud de las personas
y los impactos sobre el clima de las emisiones
con efecto invernadero.

Los &xidos de nitrégeno, las particulas sélidas,
los hidrocarburos, el mondxido de carbono v el
didxido de azufre son los principales compues-
tos contaminantes emitidos por los vehiculos en
motor, que también genera una gran cantidad
de CO2 uno de los principales gases con efec-
to invernadero responsables del cambio climd-
tico.

¢ Movilidad equitativa.

Garantiza el acceso universal de todas las per-
sonas a los medios de transporte sustentables
(transporte publico colectivo, a pie o bicicleta)
y actla para reducir el riesgo de exclusion la-
boral por la falta de vehiculo de motor privado
o de permiso de conducir.

* Movilidad participativa.
Fomenta la participacion colectiva en la ges-

tion de la movilidad, que ayuda a garantizar la
convivencia ciudadana en un entorno urbano
mds civico, tfranquilo y respetuoso con la salud
de las personas y la calidad ambiental y a su
vez contribuye al dinamismo social - econd-
mico de las ciudades.

*  Movilidad extensiva.

Apoya a un modelo urbanistico basado en el
modelo de ciudad compacta y mixta, que se
extiende sobre el territorio de manera ordenao-
day con limites ambientales bien definidos.

1.3 TRANSPORTE, MOVILIDAD Y TURISMO
EN LOS CENTROS HISTORICOS:

En esta seccién se analizan los problemas de
movilidad general y turistica que presentan los
centros histéricos, a su vez, se incluyen estadis-
ticas que sustentan estos problemas aplicados
al drea de estudio, y se incluye distintas propu-
estas para compatibilizar la necesaria accesi-
bilidad con el respeto al medio ambiente, la
conservacion del patrimonio y la potenciacién
del turismo cultural.

No cabe duda que los centros histéricos son
productos culturales Unicos, espacios cargad-
os de historia que confieren una personalidad
especifica las ciudades debido a su cardcter
simbdlico y emblemdtico. De hecho, la imagen
de la ciudad que suele perdurar en el recuerdo
de los visitantes es la de cierfos elementosy con-
juntos de su casco antiguo, es asi que muchos
de estos espacios actualmente conservan en
su papel de centros de atraccion de viajes con
distintos motivos (trabajo, compras, gestion, tu-
rismo, etc), pero cuentan con una vialidad que
surgid en una época en la que los movimientos
infernos en las ciudades eran peatonales.
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En un contexto de progresivo crecimiento de
las tasas de posesion de automoviles, el coche
invade los centros histéricos de las ciudades
con consecuencias particularmente graves, en
general efectos negativos sobre la calidad de
la vida de la poblacién, sobre el patrimonio y
producen en Ultima instancia una pérdida de
potencialidad turistica de estas ciudades.

A continuacioén se presentan las consecuencias
de una planificacién urbana que de prioridad
al vehiculo sobre el peatdn con datos que sus-
tentan la problemdtica para el drea de estudio.

¢ Contaminacion atmosférica

El alto nivel de contaminacion no solo afecta a
las personas sino también al propio patrimonio
histérico.

En la ciudad de Riobamba, con 225.741 habi-
tantes, los promedios de particulas PM10
(aquellas particulas sélidas o liquidas de polvo,
cenizas, hollin, particulas metdlicas, cemen-
to o polen, dispersas en la atmodsfera, y cuyo
didmetro varia entre 2,5y 10 um (1 micrémetro
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corresponde la milésima parte de 1 milimetro).
superan la guia de la OMS; el incremento de
la mortalidad por enfermedades cardiopulmo-
nares y cdncer de pulmon estaria entre el 3y el
9%. (Narvaes, 2016).

Varias investigaciones en distintas ciudades del
mundo demuestran que la contaminacion del
aire afecta la salud.

¢ Contaminacion acustica
Al tratarse de un centro histdrico, no existen
otros focos de contaminaciéon importantes
como lo es el que genera el fransito motoriza-
do, el mismo que es el principal foco contami-
nante en materia de ruidos.

En el estudio “Evaluacién de la contaminacion
acustica de la ciudad de Riobamba” (Bonifaz,
Pamela, 2017), se ha enconfrado que los nive-
les promedio para la ciudad de Riobamba se
encuentran en 65dB, superando los limites per-
misibles de la Normativa Ambiental vigente que
establece como valor limite 55dB.
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Impacto visual
Dentro del paisaje urbano histérico, la intro-
ducciéon nociva del transporte motorizado pro-
duce un impacto visual negativo que modifica
sustancialmente su percepcion.

e Efectos sobre los desplazamientos peatona-
les.
Las altas intensidades del trafico condicionan
negativamente la realizacién de actividades
por parte de la poblacién y dificulta la movi-
lizacién peatonal que se vuelve poco atractiva
con un ambiente poco accesible e incluso pe-
ligroso.
Los vehiculos crean una dificultad extra para el
tréfico peatonal al ocupar las aceras y los luga-
res de cruce de los peatones, ademds el irres-
peto al peatdn y a las senales de trdnsito crea
una percepcion de inseguridad constante all
desplazarse en medios no motorizados.

e Elfrdfico vehicular.
Muchos los centros histéricos estdn invadid-
os diariamente por los automadviles de los que

acuden a ellos trabajar, comprar o hacer ges-
fiones. Para obtener una idea de la magnitud
de este problema basta decir que diariamente
enfran al centro histérico de Riobamba unos
10,000 vehiculos. (Rojas, Luis, 2016).

e Efectos sobre el turismo.

De todos es conocido que el turismo constituye
una actividad vital para las ciudades histdricas.
No cabe duda de que es necesario potenciar
el turismo cultural que representa una impor-
tante fuente de ingresos para las economias
locales.

Es asi que el fratamiento del turismo debe incluir-
se en la planificacion urbanistica, ya que se
trata de una problemdtica que incluye al trans-
porte, la movilidad y la accesibilidad como fac-
fores importantes.

Los turistas principalmente se ven perjudicados
por la circulaciéon general en sus recorridos por
las zonas monumentales de la ciudad, pero a
la vez de ellos también se constituyen en ele-

mento perturbador, ya que en su mayor parte
fratan de acceder a sus medios de transporte y
lo md&s cerca posible de los espacios que quie-
ren visitar.

En este contexto, Gutiérrez (2013), afirma que
“Los turistas son ala vez victimas y causantes de
los problemas de circulacion “.

Asi con su presencia masiva paraddjicamente
contribuyen a destruir aquello que buscan en
los centros histéricos: un ambiente agradable y
franguilo en el marco de un paisaje urbano mo-
numental. En consecuencia, en relacién con la
movilidad de los turistas deben alcanzarse dos
objetivos complementarios: reducir los proble-
mas que generan y a la vez asegurar que pue-
dan visitar las ciudades libres en lo posible de
las molestias que produce el trédfico rodado.

e Ofros efectos

Los monumentos de los centros histéricos se ven
afectados también por las vibraciones que pro-
duce el transporte motorizado.

Las emisiones de C02 afectan las edificaciones,

ocasionando el deterioro de sus fachadas.

En el libro: Paisaje Urbano Histdrico (Astudillo,
Sebastidn, 2017) en la que se ha hecho un and-
lisis del Centro Histérico de Cuenca a fravés de
encuestas a sus moradores, se enuncian cau-
sas que conducen a la aparicion de elementos
anémalos, se mencionaron entre otras -relacio-
nada con la memoria histérica- las sensaciones
de pérdida de patrimonio con frases como: “la
restauracién y cambio de redes en el ano 2012,
ocasiond que se cambiaran las veredas que
eran de piedra por las actuales”. Igualmente
se identificaron frases que hacen referencia a a
la pérdida del bienestar y la tranquilidad: “Solo
se escucha los ruidos de los carros” “la gente
no respeta las calles y las utilizan como urinario,
entre ofras.  Son estas anomalias presentes en
el Centro Histérico de Cuenca que no muy aje-
nas al contexto nacional merecen un fratado
profundo en beneficio del disfrute del espacio
publico y del respeto de sus instalaciones.
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Fotografia 1.3
Vialidad en la ciudad.

Fotografia 1.4
Municipio de Riobamba.
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1.4. EL ESPACIO PUBLICO SUSTENTABLE.

Cada dia son mds las ciudades que hablan
de crear un espacio publico sustentable. En la
mayoria de ciudades el espacio publico presen-
ta caracteristicas negativas, pues se encuentra
cada vez mds contaminado, inseguro, menos
6ptimo para la vida y en muchos casos se lo ve
saturado y escaso; por lo que se vuelve cad-
fico y se convierte en una experiencia sensorial
poco satisfactoria; volviéndose vulnerable, por
esto, las variables de accesibilidad, conectivi-
dad, movilidad, integracién social, seguridad y
sustentabilidad reflejan la mayor preocupaciéon
(Alberto Jaime, 2004).

Bajo la mirada tedrica de Lefebvre cuyas
contribuciones mds significativas son a partir
de los anos sesenta del siglo XX, se exponen
ya ideas sobre la ciudad, lo urbano, la vida
cotidiana, democracia y el espacio. Dice,
“"el espacio vivido es un aspecto importan-
te y, quizds, esencial para el conocimiento
de la realidad urbana” (Lefebvre, 1976:30).
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Bajo esta afirmacién, en el espacio interviene
una sociedad que produce espacio enrelacion
a los elementos culturales de las personas que
lo habitan o lo que es la relacion estable entre
lo social y lo cultural.

Manuel Castells sostiene que el espacio sdlo
es posible explicarlo a través de las relaciones
sociales que estructuran a la sociedad en ge-
neral, sin embargo, agrega lo histérico dent-
ro del concepto, al definirlo no solo como un
escenario de las prdcticas sociales o drea geo-
grdfica en donde se despliega la sociedad;
sino un “constructo concreto de cada momen-
to histérico en el cual una sociedad se especi-
fica” (Castells, 1974:141). Esta idea se articula
con otras tedrias urbanisticas que definen al es-
pacio como un hecho social en el sentido que
es un hecho histérico, y por tanto se convierte
en un factor social y una instancia social” (San-
tos, 1990; 146).

En todas las comunidades el espacio publico se
convierte en el sitio de recreacion e interaccion

social por excelencia, es el escenario donde se
desarrolla la vida urbana, lugar de relacion y
de identificacion, de manifestaciones politicas,
culturales y de expresidn comunitaria, por lo
tanto de movilidad urbana; es el soporte fisico
donde se dan todas estas actividades y cuyo
fin debe de ser, satisfacer las necesidades urba-
nas colectivas que trascienden los limites de los
intereses individuales.

Por eso es imprescindible concebir al espacio
publico bajo criterios de responsabilidad puUb-
lica, sostenibilidad e igualdad para todos. Este
siendo un elemento articulador urbano es un
factor a través del cual se mide la calidad de
vida. Por ello, su importancia no se reduce a
acoplarse de cualquier manera a la ciudad,
sino que debe pensarse para un buen funcio-
namiento de la misma (Plan de Buenos Aires,
Argentina).

Las diferentes intervenciones en el espacio puUb-
lico deben, por ende, priorizar la recuperacion
de la dimensidn humana del peatdn para asi

gozar de las facilidades que brindaria en térmi-
nos de reduccién de tiempos, costos urbanos
y ambientales asociados a los largos traslados.
Es asi que mediante este estudio se preten-
de analizar los elementos relacionados con la
caminabilidad y accesibilidad a los diferentes
servicios y equipamientos de un centro histo-
rico, cuyas caracteristicas se sujetan a la mul-
tiplicidad de factores que en él intervienen,
estos factores responden principalmente a la
aglomeracion de servicios y equipamientos y a
la afluencia de personas que este recibe, en-
tendiendo que el espacio publico supone un
dominio publico, un uso social colectivo y una
multifuncionalidad en el que se pueden reo-
lizar actividades de tipo comercial, de gestidon
o turistico. Su facultad de ser accesible a todos
le otorga su rango de centro: todos acuden al
espacio publico por uno u otro motivo, ya sea
para pasear; para conocer a otros; para comu-
nicarse con ofras partes del entramado urbano;
para reunirse; para manifestarse a favor o en
confra de algo; para descubrir, y son estas acti-
vidades las que directa o indirectamente apor-

tan para el deleite de la arquitectura que en él
estd presente y que avivan el espacio publico
caracterizado por la una mixtificacién de esti-
los arquitectdnicos, de usos de suelo, de ofertas
de servicios, etc. En este senfido Castells argu-
menta que “el espacio se caracteriza, enfre
ofras cosas, por la diferencia de edad entre sus
elementos (casas, caminos, calles, barrios, etc.)
que lo forman.

Cada elemento aparece con una fecha de ins-
talacioén diferente, por eso cada lugar, se distin-
gue por una datacién diferente de sus variables
constitutivas, presencia simultdnea de variables
o superposicién de elementos que dan como
resultado que la combinacién de cada lugar
sea Unica, es decir, rugosidades especificas
(Santos, 1990: 226).

Autores como Caldeira (2000), afirman que
el encuentro social y la yuxtaposicion de usos
en el espacio publico no es una promesa No
cumplida, sino la caracteristica bdsica de la
vida urbana moderna, por ejemplo, senala:
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“La experiencia de la vida moderna incluye
la primacia de la apertura de las calles, libre
circulacioén, el encuentro impersonal y anénimo
entre peatones, el espontdneo disfrute y cong-
regaciéon en las plazas, y la presencia de gente
de diferentes origenes sociales mirdndose, ob-
servando las vitrinas, comprando, sentdndose
en cafés, uniéndose a manifestaciones poli-
ticas, apropidndose de las calles para sus fes-
tivales y demostraciones, y usando los espacios
especialmente disenados para la entretencion
de las masas”.

Remesar (2001), agrega que el espacio publico
es "la reserva territorial, al contacto social y al
disfrute del entorno, contenedor, ademds de
proyecto urbano de uso social”.

Efectivamente, el espacio publico no es sélo
un lugar de refugio de peatones o de reserva
de monumentos, sino la ciudad en si misma,
que luego se materializard en avenidas, cal-
les, plazas, parques, equipamientos abiertos
o cerrados, etc.; cuya funcién es de cardcter
relacional, esto no aisla ni segrega a los habi-
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tantes, sino que debe tender a proporcionarles
igualdad para vivir la ciudad. (Borja, 2003). Es
decir, el espacio publico es el espacio principal
del urbanismo, de la cultura urbana y de la ciu-
dadania (Borja & Muxi, 2000).

Sin embargo, en el Ultimo cuarto de siglo se vie-
ne presentando una paulatina transformacion
de las ciudades y de los espacios de cofidiani-
dad comoresultado de una serie de fendmenos
sociales, culturales y tecnoldgicos nuevos. De
estas transformaciones quizds la mds notable
y emblemdtica sea la modificacion sustancial
del espacio social, que implica y expresa nue-
vas formas de reorganizacion real y simbdlica
de los espacios de la ciudad, como resultado
de una manera diferente de vivirla, de relacio-
narse y de pensarla (Remedi, 2000).

En este sentido, la calidad de espacio publico
se podrd evaluar sobre todo por la intensidad y
la calidad de las relaciones sociales que facilita,
por su capacidad para acoger y mezclar distin-
fos grupos y comportamientos, y por su capaci-
dad de estimular la identificacion simbdlica, la
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expresion y la integracién cultural (Segovia &
Dascal, 2000).

Segun Jane Jacobs (1973) y Francoise Choay
(1994), el siglo XX ha sido calificado como el
‘siglo de la muerte’ de las ciudades por la priva-
tizacion del espacio puUblico. Es por ello, que se
quiere potenciar la importancia y los alcances
del espacio publico, ddndolo a conocer como
el vinculo entre la sociedad, el territorio y la poli-
tica a partir de un buen diseno bajo linemien-
tos que recopilen la informacién necesaria y los
requerimientos de una sociedad en bUsqueda
del avivamiento del espacio publico y el con-
tacto social.

Fotografia 1.5
Parque maldonado, Riobamba.

Fuente: Autor de la Tesis.

1.5 CAMINABILIDAD:

Una ciudad con mejores calles goza siempre
de una mayor participacién de viajes de mo-
viidad no motorizada, lo que enriquece la vida
social y fortalece el vinculo de la comunidad;
aqguéllos que incluyen la accesibilidad universal
y el espacio puUblico aumentan enormemente
el bienestar de los ciudadanos, incluidos los ciu-
dadanos que fienen opciones limitadas para el
fransporte y la actividad social. En otras palab-
ras, lograr la felicidad de las personas a través
de movilidad segura y pacifica para todos.

Como se afirma en Walkable City, Living Streets
(Civitas, 2012), para ser social y econdmica-
mente vibrante, las ciudades necesitan apoyar
la cohesidn social en las comunidades. Los es-
pacios publicos son plataformas importantes
para fomentar un senfido de comunidad. Por
lo tanto, la disponibilidad y el acceso a estos
espacios son esenciales para este propdsito, ya
que la facilidad de caminar debe ser un derec-
ho para todas las capas de la sociedad. La ca-

minabilidad debe abarcar todos estos elemen-
tos. La planificaciéon de modos no motorizados
puede afectar en la cohesidon de la comunidad
de varias maneras, tales como:

¢ Influenciando la calidad del dmbito pub-
lico, p.ej.: Pavimentos, parques, caminos y
calles;

¢ Influenciando en la canfidad de caminar
entre todos los habitantes, y por lo tanto las
oportunidades de interaccidn, e

¢ Influenciando en la mezcla del uso del sue-
lo, tales como parques, escuelas, fiendas y
cafeterias que afectan la frecuencia de las
interacciones;

La caminabilidad o movilidad no motorizada de
una ciudad o barrio se considera cada vez mds
como un componente bdsico de su habitabi-
lidad, y establece vinculos en el fransporte, el
espacio publico, la densidad, la sensibilidad
ecoldgica, la inclusién social y la salud publica.
Es necesario, por tanto, hacer esfuerzos para in-
tegrar los modos no motorizados en el ADN de
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las ciudades, pero esto requerird un enfoque
holistico de la planificacion de las calles, en lu-
gar de la planificacién convencional, porque
una persona foma todo el conjunto de un des-
plazamiento a pie como uno solo.

La gente sélo se animard a utilizar los modos
no motorizados cuando el medio ambiente
refuerce sus diversas actividades. Por lo tanto,
los estudios sobre caminabilidad se han cent-
rado en lo bien que el entorno construido estd
disenado para satisfacer las prioridades de un
peatdn de la ciudad. De hecho, una ciudad
habitable estd disenada, a través del entorno
construido, para facilitar el bienestar de su gen-
fe.

La tendencia pro-peatdn estd teniendo un im-
pacto importante en las ideas para la plani-
ficacién y el diseno de la ciudad. Al cambiar el
peso relativo dado a los vehiculos en compa-
racion con los peatones y el fransporte publico,
algunas ciudades estdn derribando las carrete-
ras, mientras que ofras estdn designando carri-
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les para bicicletas y ampliando las zonas pea-
tonales. El objetivo de la planificacion es dar
prioridad a los peatones y usuarios de modos
no motorizados y crear una experiencia agro-
dable para ellos, permitiendo y animando a las
personas a caminar mds distancias.

1.5.1 Consideraciones para planificar
una ciudad con priorizaciéon para la
movilidad peatonal:

El diseno de las calles es crucial para promover
modos no motorizados. Las calles que se sienten
seguras y comodas atraen mds viajes en modos
no motorizados (menos interaccion con vehicu-
los privados, sombras, medidas de calmado de
tréfico, conexiones cortas.

RELACIONES SOCIALES.

La forma en que se disena y se construye un
barrio afecta el grado en que sus residentes pro-
bablemente se involucren en su comunidad. La
idea es que algunos disenos de barrios alienten
y permitan vinculos y conexiones sociales, Ley-
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den, K. M. (2009).

La movilidad de calles y barrios es crucial para
desarrollar este sentido de familiaridad y co-
nexiones entre las personas. Los estudios han
enconfrado que los barrios mds caminables
puntuaron mds alto en cada medida del capi-
tal social que los menos caminables. (Putnam,
R, D. (2010).

DIVERSIDAD DE USOS DE SUELO.

La diversidad de un barrio proporciona una
razédn para usar los modos no motorizados: Las
dreas con usos del suelo mixtos tienden a ani-
mar a la gente a caminar o a andar en bicicle-
ta, ya que tienen una variedad de negocios a
una distancia de alcance caminable. Si el uso
de modos no motorizados es aumentado, los
beneficios para la salud vendrdn a la par. Un
estudio del gobierno del Reino Unido encontrd
gue caminar y andar en bicicleta de manera
regular es la Unica manera redlista para que
toda la poblacion obtenga su medida diaria
de ejercicio moderado para mantenerse razo-

nablemente en forma”. Physical Activity Task
Force (1995).

Las calles densas en términos de actividades
tienden a atraer mds gente. La capacidad de
los lugares para lograr este fipo de vida en la
calle es importante ya que las ciudades com-
piten para atraer corporaciones, ciudadanos y
jévenes, emprendedores.

ACCESIBILIDAD.

La accesibilidad de los destinos no sélo se re-
fiere a la proximidad a una diversidad de bie-
nes y servicios, sino también a la facilidad de
llegar alli. Un meta-estudio de Edwing y Cervero
(2010). que sintetizd 50 estudios empiricos inde-
pendientes, encontré que la accesibilidad de
destino es el factor mds importante en la re-
duccién de la tasa de conducciéon, mds que la
densidad del barrio, el uso mino del suelo o el
diseno combinado, p.ej.: Un tejido urbano con
obstdculos, como las autopistas, puede actuar
como barreras y devastar su conectividad.
Segun Edwind y Cervero: La conectividad per-
dida en el nivel de la calle puede tener una

implicacién mucho mds amplia que la conec-
tividad de un drea. Cuando las personas pue-
den ser disuadidas de caminar a los negocios
locales, hay menos interacciones en la calle,
sin gente para revitalizar los espacios publicos
o construir capital social. Los problemas con las
facilidades para caminar cultivan la depen-
dencia del coche, que no sélo aisla alos que no
pueden conducir, sino que causa congestién,
degrada la calidad del aire, agota los recursos
naturales y contribuye al cambio climdatico.

Un barrio que promueve los modos no motoriza-
dos también atrae valores de propiedad mds
altos, como se puede ver en Walking the Wolk:
How Wolkobility Raises Home Values in U.S. Mies,
CEOs for Orles (2009). A mayor accesibilidad
a los servicios cofidianos, fiendas o bancos,
mayor serd su valor de vivienda.

Sélo en los Ultimos anos se ha reconocido la
movilidad como un factor fundamental pan
lograr un desarrollo urbano sostenible. En con-
secuencia, el deseo de tener calles habitab-
les estd aumentando en muchos rincones del

mundo. Tal y como senala Dan Borden, Director
of Innovation and Inspiration en Blue Zones, “La
caminabilidad es una palabra que no existia
hace apenas 20 anos. Hemos hecho que cami-
nar sea tan antinatural que hemos tenido que
inventar una palabro para describir lo que nos
faltaba.
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1.6 ANTECEDENTES CONCEPTUALES DE
LOS USOS DE SUELO:

La superposicion y coexistencia de sistemas
complejos de actividades humanas que se
relacionan directamente entre si, se insertan en
los diferentes procesos que dinamizan la ciu-
dad y que generan el desarrollo de la misma.
Estos procesos se describen en la propuesta
metodolégica de Ana Maria Goicoechea de
Correq, basada en la propuesta realizada por
Manuel Castells en 1976, la cual infenta comp-
render los usos de suelo a través de los procesos
qgue conforman la estructura urbana y obtener
la expresién espacial del conjunto de acciones
sociales que van organizando el espacio.

1.6.1 PROCESO DE PRODUCCION:

Es el conjunto de especializaciones deriva-
das de la reproduccién de los medios de pro-
duccion y objeto de trabajo, siendo estas la
produccién primaria, la industria, la produccién
de servicios, el artesanado y las oficinas de las
empresas.
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a) Produccién Industrial: Se refiere a las acti-
vidades vinculadas al procesamiento de los
recursos renovables y no renovables a pequena
mediana y gran escala, y en la que se halla pre-
sente medios de produccién de modo significa-
tivo. Por ejemplo:

e Produccién de alimentos y Productos afines
¢ Vestimenta y afines

b) Produccién Artesanal: Describe las activida-
des vinculadas al procesamiento de los recur-
sos renovables y no renovables donde predo-
mina el trabajo manual.

e Vestimenta
*  Muebleria
¢ Alimentosy afines

¢) Produccidén Primaria: Representan activida-
des que procuran la obtencién de materias pri-
mas. Tal es el caso de la agricultura, ganaderia,
produccién forestal, pesca, caza, mineria, entre

otras. Incluyen dos factores para la localizacién
de este tipo de acftividades: naturales (carac-
teristicas naturales de un lugar); y los propios del
espacio (factores histéricos, econdmicos, poli-
ficos y culturales).

e Cultivos

e Bosques

e Criaderos

e Minas y canteras

1.6.2 PROCESO DE CONSUMO:

Este puede ser simple como las viviendas, equi-
pamientos minimos, efc.; o ampliada como
medios socio — culturales, etc.

a) Equipamientos Comunales: Se refiere al
conjunto de instalaciones necesarios para
la prestacion de servicios publicos, como la
educacién, salud, aprovisionamiento, deporte,
cultural, etc.

e Educaciony afines
e Salud

e Higiene

e Aprovisionamiento

» Deportes y Recreacién
e Culturales

e Cultoy afines

e Socio - Artesanal

b) Vivienda: Hace referencia al conjunto de
actividades relacionadas con la reproduccién
de las capacidades fisicas e intelectuales de
las personas.

c) Especiales: Son aqguellos que dan cuenta de
condiciones particulares que presentan los pre-
dios tales como: edificaciones desocupadas,
edificios en construccion, locales desocupa-
das, pisos en construccion, entre ofros.

* Lotes Vacantes

e Edificacién desocupada

» Edificacién en construccién
e Basureros

1.6.3 PROCESO DE INTERCAMBIO:
Este se torna relevante analizar todo aquello
que exprese el vinculo entre las acciones de la

reproduccién de la fuerza de trabagjo y de la
produccién de medios de produccioén.

Dentro de este proceso entra todo lo relaciona-
do con el comercio, servicios financieros, profe-
sionales, reparacion y mantenimiento, etc.

a) Servicios Generales: Se relaciona conla pres-
tacion de servicios requeridos por la mayoria de
actividades de un asentamiento y su drea de
influencia, y abarca las actividades de seguri-
dad, financieras, industriales, transporte y de
comunicacién y turismo; y de aquellos afines a
la alimentacion, servicios comunales, servicios
profesionales y publicidad.

e Seguridad

¢ Financieros

e Industriales

¢ Transporte y Comunicaciones
e Alimentaciéon

e Servicios Comunales

b) Servicios Personales y Afines a la vivienda:
Son los usos vinculados estrechamente con las
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demandas de servicios especificos de las perso-
nas tomadas individualmente y de las activida-
des de la vivienda.

e Servicios Profesionales

¢ Servicios Personales

c) Intercambio: Son aquellos usos relacionados
al comercio de bienes.

e Aprovisionamiento a la vivienda.
¢ Menaje. Vehiculos y maqguinarias
¢ Materiales de Construccién

1.6.4 PROCESO DE GESTION:

Y por Ultimo estd el proceso de Gestidn, que es
el instrumento de gestion mds directamente li-
gado a la realidad cotidiana de una sociedad
local, dentro de este se encuentran dos formas:
La administracion PUblica y la Organizacién Pri-
vada.

Son aquellos usos vinculados a actividades
realizadas por instituciones gubernamentales,
como la gestion comunitaria.
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e Sedes de organizaciones gremiales
e Colegios Profesionales

e Asociacionesy clubes

e Sedes o gobiernos extranjeros

¢ Administracién Comunitaria

b) Administracién Privada: Son aquellos usos
vinculados a actividades realizadas por insti-
tuciones no gubernamentales, como la gestiéon
privada.

Proceso de levantamiento de informacién:

La elaboracién del diagndstico consistié en el
procesamiento y andlisis de la informacion ob-
tenida a través de la encuesta predial aplica-
da al drea de estudio, mediante la cual se han
obtenido datos numeéricos y porcentuales, asi
como mapas y grdficos descriptivos para un
mejor entendimiento.

Para ello se utilizé el cuadro 2.9 donde se
muestran las principales categorias o grupos
de usos de suelo, con sus respectivas definicio-
nes y algunos ejemplos de las actividades que
lo conforman, documento que es parte de la
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teoria de asignacién de usos de suelo presente
en el Documento docente del Arg. Fernando
Pauta, profesor de la Facultad de Arquitectura
y Urbanismo de la Universidad de Cuenca.

Figura 1.1: Definicidn y ejemplos de los usos de suelo, segun la clasificacién de las actividades.

Clasificacion de los usos de suelo

Gestion y Administracion

DEFINICION

Son enfidades administrativ as pUblicas, privadas o religiosas

Universidad de Cuenca %

EJEMPLOS
Gobiernos auténomos Descenftralizados Municipales
Cantonales o Parroquiales

Usos de suelo vinculados al comercio

Aestos usos se los puede definir como uno de los motores de la| Lecherias

ciudad, ya que en base a estos se desarrollan mayormente las| Camicerias

actividades. Pueden ser clasificados en comercio de| Comercio ocasional liviano
abastecimiento cotidiano a la vivienda y comercio ocasionadl. | ariculos de hogar, joyerias

Comercio de abastecimiento cotidiano a la vivienda

Comercio ocasional pesado

Usos de suelo vinculados a los serv icios

Son todos aquellos que prestan servicios a la comunidad y
pueden ser clasificados en: personales y afines a la vivienda y| S. financieros.- Bancos casas de cambio

servicios generales

Servicios personales y afines a la vivienda

Peluguerias, gimnasios.

Servicios Generales

S. Profesionales.- oficinas

S. Alimenticios.- restaurantes, heladerias

S. Turismo, recreacién y afines.- Hoteles, cines

S. Industriales

S. de Seguridad.- cuarteles, oficina de policia

S. Transporte y comunicacién.- aeropuertos, teléfonos
pUblicos

Usos de suelo vivienda

Usos de suelo vinculados a la produccién de bienes

Son aquellas actividoades que se encargan de

fransformacién de la materia prima pueden dividirse en| Elaboracién de sombreros.

producciéon artesanal y manufacturera e industrial

la | Atesanias y manufacturas

Produccion Industrial

Fuente: Documento docente Arq. Fernando Pauta.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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1.7 NORMATIVA JURIDICA

Es necesario comprender los lineamientos vy
planteamientos juridicos expuestos actual-
mente en el sistema de leyes en Ecuador, a su
vez de las ordenanzas impuestas la ciudad de
Cuenca, para posteriormente presentar crite-
rios y resultados acordes a las normas vigentes.
En este caso, es necesario enfocarse en el es-
pacio publico y como estd implementado en
el contexto estudiado.

1.7.1 Constitucion de la republica del
Ecuador:

Una parte fundamental en la generacién de
criterios de diseno en el espacio publico son los
usos que pueden darse en ellos, por lo que el
Art. 23. Expone que “Las personas fienen dere-
cho a accedery participar del espacio publico
como dmbito de deliberacién, intercambio cul-
tural, cohesion social y promocion de la igual-
dad en la diversidad.”

1.7.2 Coédigo Orgdnico de Organizacion
Territorial, Autonomia y Descentra-
lizacién (COOTAD):
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Este documento regulador, deja claro las res-
ponsabilidades y designaciones hacia cada
gobierno auténomo descentralizado (GAD). El
COOTAD es muy especifico con las intervencio-
nes en cada centro poblado del pais.

Sobre el uso y ocupacion de suelo el Art. 54
menciona que el GAD Municipal debe “Esta-
blecer el régimen de uso del suelo y urbanistico,
para lo cual determinard las condiciones de
urbanizacion, parcelacion, lotizacién, division
o cualquier otra forma de fraccionamiento de
conformidad con la planificaciéon cantonal ase-
gurando porcentajes para zonas verdes y dreds
comunales.” Ahadiendo también que es com-
petencia exclusiva del GAD cantonal “Ejercer
el control sobre el uso y ocupacion del suelo en
el cantén” segun un literal del articulo 55.

Asi mismo, de acuerdo al Art. 54, el Concejo
Municipal debe “Ejecutar las competencias
exclusivas y concurrentes reconocidas por la
Constitucién y la ley y en dicho marco, prestar
los servicios publicos y construir la obra publi-

ca cantonal correspondiente con criterios de
calidad, eficacia y eficiencia, observando los
principios de universalidad, accesibilidad, regu-
laridad, continuidad, solidaridad, interculturali-
dad, subsidiariedad, participacién y equidad”
y “Regular mediante ordenanza la delimitacion
de los barrios y parroquias urbanas fomando en
cuenta la configuracién territorial, identidad,
historia, necesidades urbanisticas y administra-
tivas y la aplicacién del principio de equidad
interbarrial”.

Con lo que deja en este caso en manos del
GAD municipal de Riobamba, los planes de or-
denamiento territorial y usos de suelo del can-
ton.

El codigo también senala las obligaciones en
cuanto a la generacién y construccion del es-
pacio publico urbano vy rural, asi como el siste-
ma viario.

Senalando en el Art. 55 que es competencia ex-
clusiva del GAD cantonal “Planificar, construir
y mantener la vialidad urbana” y “Planificar,

construiry mantener la infraestructura fisica y los
equipamientos de salud y educacion, asi como
los espacios publicos destinados al desarrollo
social, cultural y deportivo, de acuerdo con la

ley”.
Ante esto el GAD municipal de Riobamba pose
los instfrumentos vigentes necesarios, donde se
puede encontrar los lineamientos bdsicos que
serdn el punto de partida para los criterios de
diseno.

1.7.3 Ordenanza que Regula Ia
Aplicacion del Plan de Ordenamiento
Territorial - POT del Canton Riobamba.
El documento segun el Art. 4 divide a la ciudad
en 154 sectores de planeamiento, donde en
cada sector se incluirdn los predios con sus ca-
racteristicas fisico-espaciales y de ocupacion
de suelo.

Con el fin de aportar de ir mds alléd en cuanto al
diseno de ciudad, dentro del Art. 37 se expone
gue “Se asegurard la accesibilidad universal de
las personas al espacio fisico, a los sistemas de
transporte, a la informacién y comunicacion.

También serd necesario identificar y eliminar las
barreras que dificultan el acceso a edificios y al
sistema general de servicios (vias, equipamien-
tos de salud, educacién, etc.).

1.7.4 libro Il De La Habilitacion, Edi-
ficacion Y Control Del Suelo Y La Edi-
ficacion Del Gad Municipal Del Canton
Riobamba

El documento presenta la reglamentacion téc-
nica para el fratamiento de las edifaciones en
dreas histéricas, por ende, sirve como instru-
mento para los lineamientos que se basen enla
restauracién y generacion de las edificaciones
presentes en el drea de estudio.
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1.8 SINTESIS DEL CAPITULO 1:

En este capitulo se analiza la movilidad urbana desde un enfoque general para dar paso al estu-
dio de la movilidad urbana sostenible, su definicidn segun varios autores, sus objetivos y los facto-
res que en ella intervienen. De igual manera se estudia las relaciones entre el transporte, la movi-
lidad vy el turismo, haciendo énfasis en la diferente problemdtica que se genera sobre estos temas
sobre todo en los centros histéricos; problemdticas que van desde el efecto del trdfico rodado, la
afluencia de los turistas, lugares de estacionamiento, etc.

También se describe al espacio publico de los centros histéricos cuyas caracteristicas le convier-
ten en un espacio de la ciudad con condicionantes especiales para su tratado, analizando las
definiciones de Henry Lefebvre, Manuel Castells, Jane Jacobs, entre otros autores, cuya critica
se orienta a las describir las diferentes relaciones que pueden existir entre lo social y lo urbano asi
como los efectos que produce el buen disefo del espacio publico como potenciador del turismo
y las relaciones sociales.

Asimismo, se analizan los antecedentes conceptuales sobre el uso del suelo. Aqui se describen los
diferentes usos de suelo existentes, sus caracteristicas y los diferentes procesos que dinamizan la
ciudad como la produccién, el consumo, el intercambio y la gestion.

Finalmente, dentro del subcapitulo llamado marco legal, se hace una recopilacién de las dife-
rentes normativas descritas dentro de la Constitucion del Ecuador, el COOTAD, y las ordenanzas
vigentes que hablan sobre el espacio publico, el control del suelo y la Ezedificacion, las mismas
que asistirdn en la creacion de lineamientos de accesibilidad peatonal.
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METODOLOGIAS DE EVALUACION

DEL ENTORNO CONSTRUIDO

Este capitulo se articula en dos fases.

1. Justificacion de la eleccion de la metodolo-
gia a utilizar.

2. Desorrollo y explicaciéon de la metodologia a
utilizar, variables que de las que se compone,
caracteristicas, métodos de recoleccion y evo-
luacién de datos.

2.1 JUSTIFICACION DE LA ELECCION DE
LA HERRAMIENTA:

Uno de los objetivos del presente trabajo de
investigacion, el mismo que hace referencia
a evaluar el grado de accesibilidad peatonal
a servicios e infraestructura, ha sido generado
previo a la lectura del proceso metodoldgico,
los resulfados y recomendaciones establecidos
en el "Estudio del entorno construido alrededor
de las escuelas para determinar la caminabili-
dad de ninos en la ciudad de Cuenca - Ecua-
dor” (Peralta, Andino, 2018), el mismo que, en
primera instancia, hace una comparativa entre

diez diferentes metodologias, detallando sus
definiciones, objetivos, nivel de alcance, los di-
ferentes items de caminabilidad que abarca,
efc., luego, analiza una metodologia inter-
nacional para la auditoria del entorno const-
ruido a escala micro, procede a avalarla para
contextos latinoamericanos, aduciendo que no
es directamente aplicable al contexto de las
ciudades ecuatorianas ya que considera va-
riables existentes en el entorno original las cua-
les no existen en el contexto nacional.

Este aporte consta ademds de la valoracion
franscultural lo que le hace ideal para la au-
ditoria del entorno construido para la ciudad
de Riobamba y obtener asi una mejor aproxi-
macién a su situacion actual.

La figura 2.1 muestra un cuadro comparativo
entre el campo de accidén de las 10 her-
ramientas utilizadas para evaluar el entorno
construido, se destacan entre ellas la herrami-
enta Maps.ec y la Herramienta de Auditoria
Andlitica porque abarcan mds dreas de and-

Universidad de Cuenca

lisis, sin embargo, es necesaria la busqueda de
una herramienta que incluya el andlisis del uso
del suelo con el objetivo de relacionarla con la
accesibilidad peatonal.

A continuacion, se realiza la descripciéon de la
herramienta original ufilizada en el estudio en
mencidn, para su posterior aval para contextos
latinoamericanos, después, se realiza la desc-
ripcién de la herramienta.
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Figura 2.1: Comparativa de herramientas para evaluar el entorno construido.

2.2. DESARROLLO DE LAS HERRAMIENTAS.

La auditoria a microescala de paisajes pea-

nerales (por ejemplo, limite de velocidad, esté-

Transoorte Aceras Infraestructura  Infraestructura Ciclovias Mobiliario Usos de Edificacion . o . ! ]
P Vial Peatonal Urbano suelo tonales (MAPS) mide el diseno de la calle, las  fica) o infrecuente (por ejemplo, paradas de
° 2.2.1 MAPS (MICROSCALE AUDIT OF PE- paradas de transito, las cualidades de las ace-  frdnsito).

| |Q| | — / a \ | N | Q% | | B DESTRIAN STREET SCAPES) AUDITORIA A ros. Io,s servicios’de cruce de calles y las ca-  El andlisis de ruta incluye variables como:

‘ ‘ ‘ A ST LA . | | ﬂj‘i MICROESCALA DE PAISAJES PEATONA- rocteristicas estéticas que pueden afectar el
********** t- -7~~~ "~~~ - - - T T -1 - T - - - aT T - - --TlmT oo -h= =T disfrute del espacio publico. Los factores de e paradas de transitotrafico
MAPS LES, HERRAMIENTA ABREVIADA.
2015 : @ : @ : @ : @ : @ : @ : @ : @ microescala del entorno construido difieren e enftorno social
P o Co . . . de los elementos de diseno de nivel macro e Estética
Active Neighborhood ‘ ‘ ‘ ‘ La herramienta Microscale Audit of Pedest- . . . .
Checklist - 2011 : @ \ @ \ @ \ @ : @ : C‘/J : : fian Streetscapes (Auditoria a microescala de como conectividad callejera y densidad resi-
PN3 T o : ******** : ********* :* T T T T T 2T T I T T T T T T T T T paisajes peatonales) es una herramienta de au- dencial e incluye detalles sobre calles, aceras, TRAMO VIAL:
2009 \ @ | @ \ @ \ @ \ @ \ @ \ \ . ,J L . . . intersecciones y caracteristicas de diseno (por
7777777777 TPy ditoria analitica modificado por los investigado- . | teristi q g . L iables del to del t }
WRATS ‘ @ | @ | @ | @ ‘ ‘ ‘ ‘ res (Milstein, R.A., Cain, K.L., Sallis, J.F., Conway, ejemplo, caracteristicas de cruce de caminos, Las variables del segmento del framo se reco
200 M L~ L~ L~ 0 o I I T.L, Geremia, C., Frank, L.D., Chapman, J., Van presencia de drboles, bicicleta carriles, bordil- gen en cada interseccion o cruce de la ruta.
ACTIVE WHERE : @ ! \ ! @ \ \ @ ! : D'y'cI:k D Dip;ins'l,(i L K’err. J" Glanz. K éoélens los), asi como las caracteristicas del entorno  Entre las variables presentes en los segmentos
2008 0 _ LT : ,,,,,,,, : ,,,,,,,,, : ,,,,,,, #‘ ,,,,,,, : ,,,,,,, : ,,,,,, o 5 E '20]'5) cuyos,m”odelo,s 's,irven p'oré onolizo} social, por ejemplo, graffiti, basura) (Sallis 2011).  se destaca las siguientes:
PEAT \ @ \ | @ \ \ \ @ \ \ o L
20 S L~ N L~ N los desplazamientos peatonales y el grado de Fuentes v herramienta: las aceras
Measuring Urban Design \ >, \ \ =, \ \ \ \ o \ accesibilidad peatonal a ciertos equipamien- v y i : ) . ,
Qualities - 2005 \ © \ \ © | \ | | © | tos y servicios de una urbe. (Brownson 2009) Hay cuatro secciones de la herramienta: ruta ¢ amortiguadores de calles La metodologia
********** 25 e s S e e ' ' l tos de calles (definida como el la pendiente de la acera
PEDS general, segmen
2004 i o 7@7 B L - 7@7 o L o Q o 7:7 o Q o i 7777777 : N 7@7 B J 777777 L 7@7 o Es una herramienta que se basa en modelos drea entre cruces), cruces y cul-de-sacs(retor- ¢ las instalaciones para bicicletas
Analytic AuditTool and | | | | | | | | ecolégicos de la actividad fisica en donde se M%) * los atajos
Checklist Audit Tool @ | v @ @ < N 9 . . . « visibilidad desde los edificios
2003 \ \ \ \ \ \ \ \ enfatizan los efectos de las influencias ambien- ,
News © R e A A T T o e tales a Microescala. RUTA: " los arboles
2002 | C‘/J | | C‘/J | C‘/J | C‘/J ‘ | @ ‘ @ En esta se incluyen variables de frecuencia ge- ¢ los contratiempos y la construccién altura.

Fuente: Estudio del entorno construido alrededor de las escuelas para determinar la caminabilidad de nifos en la ciudad de Cuenca - Ecuador (Peralta, Andino, 2018).
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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INTERSECCIONES:
La seccién de cruces evalua las siguientes va-
riables:

* |los cruces peatonales

¢ las pendientes

* el ancho de los cruces

* las senales de cruce

e proteccién de peatones (por ejemplo,
extensiéon de aceraq, islas de refugio protegidas).

RETORNOS:

Los callejones sin salida seccion evalua:

e el posible ambiente recreativo dentro de un
callejon sin salida.

* elementos incluidos sobre el tamano y el esta-
do de la superficie.

¢ |la pendiente.

Aproximaciones conceptuales al siste-
ma de puntuacion maps:

La metodologia Maps utiliza un marco con una
combinacién de factores que influyen en las
personas para las percepciones de sus entornos
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dentro de la actividad fisica, se destacan entre
esos factores los siguientes:

Seguridad, estética, destinos, via publica, car-
reteras, usos de suelo, instalaciones recreativas,
entorno de transporte, y ambiente social. Com-
binando estos elementos tedricos en el marco
de las secciones de la herramienta MAPS (ruta,
cruces, segmentos, callejones sin salida) se rea-
liza una clasificacién escalonada del sistema
de elementos en subescalas en multiples nive-
les de agregacion.

A continuacion, la herramienta califica cada
uno de estos factores a fravés de puntajes para
las diferentes sub escalas positivas y negativas
que puedan tener. Las Figuras 1y 2 ilustran la
jerarquia de puntajes del nivel mds bajo al mas
alto de agregacién. La seccién de ruta tenia
fres subsecciones (destinos y uso de la tier-
ra, paisaje urbano y estética y social), y las s
bescalas se calcularon como un precursor de

niveles mds altos de agregacion de escala. To-
das las secciones y subsecciones tenian punta-
jes de valencia positivos y negativos, basados

sobre el efecto esperado sobre la actividad fi-
sica.

Los puntajes de valencia negativos se restaron
de los positivos para crear puntajes de sub-
secciéon para las rutas. Finalmente, los puntajes
se crean para cada una de las fres secciones
principales (ruta, cruces, segmentos). Maps
utiliza un marco con una combinacién de
factores que influyen en las personas para las
percepciones de sus entornos dentro de la acti-
vidad fisica, se destacan entre esos factores los
siguientes:

Seguridad, estética, destinos, via publica,
carreteras, usos de suelo, instalaciones recrea-
fivas, entorno de transporte, y ambiente social.

Creacion y andlisis de subescalas:

Las escalas fueron creadas y analizadas en
base a los estudios combinados que incluyen
los factores que pueden generar los diferentes
efectos positivos que mejoran la accesibilidad
peatonal.

Los puntajes de la subescala se calculan su-

mando los items de las puntuaciones. Las su-
bescalas se clasificaron segun los efectos positi-
vos 0 nhegativos en la actividad fisica.

Toda la subescalas positivas se sumaron para
crear el positivo puntaje de valencia, y lo mis-
mo para las subescalas negativas en el puntaje
de valencia negativo. Finalmente, un total del
puntaje de seccidn (puntajes de valencia posi-
tiva-negativa) fue calculado para cada una de
las tres secciones principales. (Figura 1.1, 1.2).
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Figura 2.1: Estructura de puntuacion de MAPS: seccidn de ruta.

Fuente: Autor de la Tesis.
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Figura 2.2: Estructura de puntuacion de MAPS: Segmentos de Calle y Cruces.

Fuente: Autor de la Tesis.
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Confiabilidad de subescala:

Ruta:

Para la respectiva evaluacion en cuanto a la
escala de Ruta existen diez subescalas positivas
y una subescala negativa. En esta se incluyen
las mezclas de usos de suelo, fiendas, restau-
rantes, entretenimiento, servicios profesionales,
religiosos, escuelas, servicios gubernamentales,
estructuras de estacionamiento, uso de suelo
recreativo publico y privado.

Lo negativo: los articulos que se pensaba que
impedian caminar incluian elementos tales
como limites de alta velocidad, entradas m
fiples y bordillos.

La ruta positiva estética y subescala social tenia
la misma estructura que para paisaje urbano:
positivo y puntajes de valencia negativos. Los
elementos positivos que se cree influyen ca-
minar incluye disponibilidad de arte publico,
paisajismo, y el mantenimiento estético gene-
ral.

Los elementos negativos incluyen trastorno fi-
sico, ventanas rotas y graffitis.

El puntaje de la ruta general se calculd a partir
delasuma de las fres subsecciones de ruta pun-
tajes (destinos y uso de la tierra, paisaje urbano
y estética y social). Esto tanto para la seccion
de ruta, segmentos y cruces. Figura 1.3.

Segmentos:

Hubo siete subescalas de segmentos positivos
y dos subescalas de segmentos negativos, con
codificacion para ninos / adolescentes y per-
sonas mayores. Las subescalas positivas inclui-
da la altura del edificio y los contratiempos, el
edificio altura: ancho de la carretera y relaciéon
de retroceso, cualidades positivas de las ace-
ras, amortiguadores (enfre la calle y la acera),
infraestructura para bicicletas, construccidn,
estética y diseno, y drboles. Las subescalas ne-
gativas incluidas cualidades negativas de la
acera y pendiente de la acera (punfuado por
separado para ninos / adolescentes y personas
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mayores). Figura 1.5.

Cruces:

Hubo tres subescalas de cruces positivos: ser-
vicios / calidades del paso de peatones, cali-
dad / presencia del encintado, y control de in-
terseccién y senalizacién. Hubo dos subescalas
negativas de cruce: carriles / ancho de camino
de cruce e impedimentos de cruce. Figura 1.6.
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Figura 2.3: Caracteristicas de subescala de ruta

Subescala

Descripcién general de la subescala

Subescalas de uso de la tierra y destinos

Subescalas positivas

Mezclaresidencial

Viviendas unifamiliares, apartamentos, condominios

Comercio-Tiendas

Comercio, restaurante, entretenimiento

Usos de suelo relacionados con los alimentos, servicios y centros comerciales.

Comercio-Restaurantes

Usos relacionados con los alimentos (comida rdpida, cafeterias )

Instituciones, servicios y servicios profesionales

Banco / cooperativa de crédito, relacionada con la salud profesional, otros serv icios

Servicios religiosos, escuelas

Uso de la fierra del gobierno o la comunidad: Lugar de adoracion; colegio

Servicios gubernamentales

Salud o servicios sociales, biblioteca / museos, oficina de correos, centro de ancianos

Garages

Estacionamiento presentes, paralelas / en dngulo estacionamiento en la calle

Instalaciones de recreacién publica

Jardines comunitarios, parques al aire libre y cercados

Instalaciones de recreacién privada

Canchas deportiv as pUblicas y privadas

subescala, se puede usar de forma
independiente, pero no incluido en los puntadjes
generales)

Suma de fiendas, restaurante / entretenimiento, y subescalas de servicios. Subescala creada para
reflejar los destinos mds comunes de los peatones.

Subescala positiva general

Suma de subescalas: mezcla residencial, tiendas, restaurantes / entretenimiento, servicios, servicios
gubernamentales, religiosos, escuelas, estacionamiento positivo, publico recreacién y recreacién
privada.

Fuente: Desarrollo de la Auditoria a microescala de paisajes peatonales (MAPAS) (Brownson RC, Hoehner CM, Brennan LK, Cook RA, Elliott MB,2012).

Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 2.4: Caracteristicas de subescala de ruta
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Subescala Negativa

Usos de suelo adversos: Industrial, Lote / Edificio
abandonado, Estacionamiento de superficie o
garaje

Almacén / fabrica / industrial, edificio abandonado, grande

faciidades de estacionamiento

Subescala general

Puntuacién de la subescala general

Subescala general positia: subescala de uso de suelo adv erso

Subescala de paisaje urbano

Elementos positivos de la subescala

Paradas de transito, limite de v elocidad publicado, sehalizacion peatonal, servicios de la calle (por
ejemplo, teléfono que funciona, contenedores de basura.

Elementos negativos de la subescala

Limites de alta v elocidad, bordillos de v uelco, entradas de autos

Puntuacién de la subescala general

Elementos positiv os del paisaje urbano — elementos negativ os del paisaje urbano

Subescala Estética y Social

Elementos positivos de la subescala

Arte pUblico, mantenimiento de paisajismo.

Elementos negativos de la subescala

Graffiti, desorden fisico, ventanas rotas.

Puntuacién de la subescala general

Elementos positiv os de lo estético y social- elementos negativ os de lo estético y social.

Puntuacién general de laruta

Suma de los 3 v alores generales.

Fuente: Desarrollo de la Auditoria a microescala de paisajes peatonales (MAPAS) (Brownson RC, Hoehner CM, Brennan LK, Cook RA, Elliott MB,2012).

Elaboracién: Autor de la Tesis,2018.
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Figura 2.5: Caracteristicas de subescala de segmento. Figura 2.6: Caracteristicas de la subescala de cruce.

Subescala Descripcién de la subescala.

Altura de construccién Altura de la construccion

' Suma de subescalas: calidades negativas de la acera, inclinacién de la acera (personas mayores), altura del edificio:
Negativo general Subescala (mayores de edad) . ., ) o
ancho de camino y relaciéon de retroceso, negativ o diseno / ancho de calles

Cudlidades positiva de la acera Presencia y ancho de acera
Infraestructura de bicicletas Caril marcado para bicicletas, sehalizacién.
Arboles NUmero y espaciado de drboles, porcentaje de la acera sombreada

Suma de subescalas: altura de construccidn vy retrocesos, cualidades positivas de la acera, amortiguadores,

Resultados positivos . . o o o, j o . )
infraestructura de bicicletas, construccion estética y diseno, arboles, mdas elemento: conectividad de callejon sin salida

Caracteristicas generales de cruce positivo

Caril marcado para bicicletas, sefalizacion.
Subescala

Carriles / Ancho de carretera de cruzar Distancia de cruzar la piema # carriles de ancho, tricotomizados)
Cruce Negativo General Caracteristicas Subescala Suma de subescalas: cariles / camino Ancho de Cruce, Cruce Impedimentos

Cudlidades negativa de la Acera Riesgos de viaje, obstrucciones en la acera
Inclinacién de la acera (mayores de edad) Pendiente, pendiente transv ersal (pendiente mds pronunciada aceptable para mayores de edad)

Puntuacién global de cruces Suma de subescalas: positivo global Caracteristicas de cruce: general Caracteristicas de Cruce Negativ o
Fuente: Desarrollo de la Auditoria a microescala de paisajes peatonales (MAPAS) (Brownson RC, Hoehner CM, Brennan LK, Cook RA, Elliott MB,2012). Fuente: Desarrollo de la Auditoria a microescala de paisajes peatonales (MAPAS) (Brownson RC, Hoehner CM, Brennan LK, Cook RA, Elliott MB,2012).
Elaboracién: Autor de la Tesis. Elaboracién: Autor de la Tesis,2018.
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2.2.2: MAPS.ec: CONTENIDOS DE LA HER-
RAMIENTA ADAPTADA.

La Herramienta Maps.ec avalada para contex-
tos latinoamericanos ha sido un aporte multidis-
ciplinar generado en la Facultad de Arquitec-
tura de la Universidad de Cuenca con expertos
de distintas dreas como la movilidad, disefio
urbano, furismo y salud, como parte del trabajo
de titulacidn mecionado en la seccidn anterior.

Uno de los principales cambios que propo-
ne la herramienta, es el sustituir la unidad de
andlisis denominada “ruta “por una Isocro-
na, que es el drea que define la igualdad de
duracién en los movimientos de un cuerpo,
es de cierfto modo, un buffer que se genera
a partir de un punto, generando dreas con
los vértices que obtiene un ser humano en re-
correr distancias iguales. Este punto, para el
caso de estudio, serdn los centroides de las
manzanas con mayor intfensidad de uso de
suelo obtenidos del andlisis del uso de suelo.
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Figura 2.7: Esquema metodoldgico herramienta Maps adaptada.

Acera

Caracteristicas
Elementos
Ciclovias
Conectores
Entradas/
callejones

Fuente: Maps.ec
Elaboracién: Autor de la Tesis.

UNIDAD DE ANALISIS
Isocrona.

UNIDAD DE Levantamiento
Tramo vial

Tramo vial Interseccién Lote
. ., Cardcteristicas
Caracteristicas Heices Usos
Caracteristicas Bocacalles de la Tipologia de Residencial
de calzada interseccién edificaciéon Alimentacion
Caracteristicas Redondel NUmero de pisos Comercial
del segmento Extensiéon Accesos Servicios
Estética Senalizacién Cardcteristicas  Recreacional
Paso peatonal de la edificacién  Otros
Continuidad Retiro
Rampas

Alto de aceras

A continuacion, se detalla las diferentes sec-
ciones que la herramienta evalta, asi como su
procedimiento de recoleccién de datos y de
evaluaciéon del entorno construido.

SECCION 1: TRAMO VIAL.

El segmento de calle como unidad de medi-
cion, se define como la seccién de calle com-
prendida entre dos intersecciones; por lo tanto,
cada segmento se compone por una intersec-
cioén inicial y una final.

SECCION 2: INTERSECCIONES.

Una interseccidn se produce cuando el eva-
luador debe pasar por una interseccion, ya sea
qgue exista un paso peatonal o no. Los cruces se
ubican a los extremos de cada segmento, en
senfido perpendicular a la calle del segmento.

SECCION 3: LOTES:

Son parcelas procedentes de la divisidn de un
terreno destinado a la edificacion (“Real Aca-
demia Espanola,” n.d)

En el contexto de Riobamba, un lote es un pre-
dio registrado en el catastro urbano del Munici-

pio de Riobamba.

GRUPO 1: INTERSECCION INICIAL:

En la seccién de interseccion inicial, se eva-
lUan todos los elementos de infraestructu-
ra peatonal y senalizacidn correspondien-
tes; rampas, paso peatonal y su continuidad.

GRUPO 2: LOTES:

En la seccion de lotes por su parte se evalian
todas las frentes de lotes correspondientes al
segmento de calle en evaluacién; donde se
toma en cuenta variables como: caracteristi-
cas del lote, de la edificacién y usos de suelo.
GRUPO 3: ACERA:

En esta seccién se evalUan las caracteristicas en
cadalado delsegmento de calle por separado.
Se han propuesto variables que dependen
de la existencia de acera como sus carac-
teristicas en especifico: continuidad, ancho,
estado, material etc; y variables que no de-
penden de la existencia de ella, como bao-
sureros publicos, sitios para sentarse, lumi-
narias, drboles, paradas de bus, obstdculos.
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GRUPO 4: CARACTERISTICAS GENERALES:

La seccién del segmento general evalua co-
racteristicas presentes en todo el segmento,
que no requieren diferenciacion por lado, en-
tre las que se encuentran caracteristicas de la
calzada como: el ancho, el material, el nUmero
de carriles vehiculares, el niUmero de estacio-
namientos o vehiculos estacionados, la existen-
cia de parter central, plataforma Unica, etc.
También se ha considerado para evaluacion
caracteristicas como la existencia de senaliza-
cion de velocidad mdxima, rompe velocidades
y los cruces a mitad de segmento como paso
cebra, plataforma elevada, paso peatonal ele-
vado. Caracteristicas de estética del segmento
como la presencia de elementos agradables,
jardines o paisajismo, el mantenimiento gene-
ral y la cantidad de grafitis en el segmento.

GRUPO 5: INTERSECCION FINAL.

En esta seccidn corresponde al cruce fi-
nal y asi como para el cruce inicial se eva-
lUan todos los elementos de infraestructura
peatonal vy sefalizacidn correspondientes.
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Generacion de formularios:

A través de una base de datos generada en
Acces Point y un software libre de sistema de
informacion geofrdfica (SIG), se ha generado
los distintos formularios para la evaluacion de
cada segmento, estos formularios incluyen los
mapas donde se muestra la ubicaciéon de seg-
mento en distintas escalas y un mapa detallado
de los lotes del tramo vial a evaluar.

La codificacién correspondiente para le evo-
luacidn es la que se muestra en la figura 2.27.
(1) cdédigos de la manzana y de los lotes co-
rrespondientes a cada segmento de calle a
evaluar, (2) la interseccién inicial (s) y final (e),
para distinguir cada interseccién al momento
de la evaluacién, (3) la direccion en la que se
deberd evaluar, tomando como referencia la
direccién vial desde la interseccion inicial has-
ta la interseccion final, y (4) segun la direccién
de evaluacién indicada se mostrard también el
lado derecho (r) e izquierdo (I) del segmento,
para facilitar la evaluacion por lado, cuando se
requiera.
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Figura 2.8: Isocronas a evaluar en el Area de Estudio.

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Procedimiento de evaluacion:

Todos los items contienen el rango de punta-
cioén positivo o negativo segun la subescala, los
tramos viales a evaluar contendrdn una punta-
cién para cada lado del tramo vial.

Cada lado del tramo vial obtendrd un puntaje
parcial que se obtiene de la suma algebraica
de los puntajes obtenidos en cada item. La ca-
lificacién total del tframo vial es la suma de los
puntajes parciales de cada lado. La mdxima
calificacién que puede obtener una Isécrona
es de 27 puntos.

Ademds, se consigue una calificacién gene-
ral a través del promedio de los puntajes para
cada tramo vial. Esta calificacién nos exhibird
el grado de caminabilidad existente en los dife-
rentes Isécronas definidos en el drea de estudio.

Luego, se realiza una valoracién por cada item
de las diferentes subescalas para fodos los tra-
mos viales, con esto, se obtiene una percep-

cidn y evaluacion especifica de lo que sucede
en los paisajes peatonales para cada item y
para cada subescala de la Isocrona General.

Finalmente, se efectUa la agrupacién de los di-
ferentes items en 3 grandes grupos como son: la
Sefalizacién, la Accesibilidad y la Estética y So-
cial y se realiza una evaluacion con el prome-
dio de todos los items pertenecientes a cada
grupo y una evaluaciéon porcentual, esto con
el objetivo de tener una visibn mds cercana del
estado general del Isocrona.

Figura 2.9: Proceso de calificacion de las variables de la herramienta MAPS.
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tramo vial 1 tramo vial N

EVALUACION ISOCRONA N a g a g

o o

© ° o 9

= 3 = 3

SUBESCALA VARIABLE Y RANGO Puntaje A Puntaje B Puntaje C Puntaje D
total parcial > Puntajes A 2 Puntajes B 2 Puntajes C Y Puntajes D
promedio Promedio puntajes (A+B) Promedio puntajes (C+D)

TOTAL GENERAL

Elaboracién: Autor de la Tesis.

PROMEDIO PUNTAJES (A+B)+(C+D)
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Puntuacion de items:

Los items de cada una de las secciones fueron
valorados por separado, como referencia se
utilizaron las puntuaciones propuestas por la
herramienta MAPS.

La mayoria de items se codificaron dicotémica-
mente (no vy si) y se calificaron como (0y 1).

Los items de frecuencia (0, 1, 2+) se puntuaron
como 0, 1, 2 y aquellos items descriptivos se di-
cotomizaron o fricotomizaron segun su relevan-
cia y referencia a otros puntajes de la subes-
cala.

Para la puntuacion se utilizaron 8 subescalas,
las cuales se componen de variables positivos
y negativos segun su influencia sobre la cami-
nabilidad.

Las subescalas con sus respectivas variables se
muestran en la figura 2.36.
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Figura 2.10: Subescalas con sus respectivos Items de evaluacién MAPS.
Intersecciones Elementos posi- il Elementos negati- Elementos positi- Estética y so- Estética y social Fachadas
tfivos de acera vos de framo vial vos de tframo vial cial negativo positivo
* Senalizacion ANncho del Accesos vehicu- Ciclovia segre- e Sombra o Grafifti e Elementos | Transpa-
Vertical inter- acera lares gada agradables rencia de
seccioén. * Bancas e Mantenimien- cerramien-
Estado de Ia Bordillos redon- Existencia de . Basureros to edificios e Jardines y paid fo
e Sefalizacién acera deados ciclovia sajismo

Horizontal in
terseccion.

e AccesibiliA
dad para dis-
capacitados
interseccion.

¢ Obstdculos

interseccion.

Buffer de segu-
ridad

Calle peatonal

Existencia de|
acera

Elaboracién: Autor de la Tesis.

Luminarias

Paradas de bus

Cableado

Rampas vehicu-
lares

. Paradas de bus

e Parqueadero bici

e Senalizacion Hori-

o Rampa para dis

. Relacion alturg

e Sendalizacion Ver

Cruces a mitad de
camino

Luminarias

cletas

zontal

capacitados

del edificio y an

cho de la calle.

fical

o Ventanas
. Mantenimientol
edificios

e Presencia de
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Figura 2.11: Esquema grdfico del proceso metodoldgico de la herramienta MAPS.ec

SEGMENTOS CALIFICACION

A EVALUAR

Se califican 27 items

¢Cudntos Segmentos y 8 subsegmentos

e intersecciones se
evaluan?

05 =)

[
v,
&
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DEFINICION : NIVEL DE
DEL AREA AUDITORIA CAMINABILIDAD
DE ESTUDIO DEL TRAMO

Bajo el manual de la
Metodologia y la
ficha de levantami-
ento de infor-
macion

Se obtiene una califi-
cacion para cada
tramo de la
Isocrona

¢Cuantas Isocronas
Se Evaluan?

Elaboracién: Autor de la Tesis.
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NIVEL DE
CAMINAEBILIDAD
DE LA ISOCRONA

Se obtiene una cali-
faciéon para cada
Isocrona del Area
de Estudio

2.3 CASOS DE ESTUDIO.

2.3.1 APROXIMACION A LOS ENTORNOS
PEATONALES A TRAVES DE UNA ENCUES-
TA A LA POBLACION: APLICACION A LA
CIUDAD DE GRANADA.

ANTECEDENTES:

El estudio se basa en el levantamiento a micro-
escala de los paisajes peatonales MAPS, consi-
derando ademds los aspectos socio-demogrd-
ficos los mismos que hacen referencia a la
legibilidad de la estructura urbana y la actitud
frente a caminar con el fin de obtener una vi-
sidn integradora de la relacién entre la movili-
dad peatonal y el entorno urbano, utilizando a
la ciudad de Granada-Espana como caso de
estudio, la misma que presenta condiciones
particulares referentes a la reestructuracion del
sistema de transporte urbano y que el centro
de la ciudad es la zona gque recibe gran parte
de los flujos peatonales de la ciudad.

METODOLOGIA:
En el estudio se ha disenado encuestas en la
plataforma web LimeSurbvey con el fin de reco-

ger informacién de una muestra de poblacion
para detectar tendencias en la percepcion
sobre el entorno urbano desde el punto de vista
de la movilidad peatonal. Esta encuesta ana-
liza factores que estdn presentes en diferentes
tipos de calle como la estructura urbana, el di-
seno urbano, las preferencias visuales y tipold-
gicas, mantenimiento de aceras, iluminacion,
elementos verdes, trdfico, entre ofros.

Las preguntas que se han elaborado en esta
encuesta estdn planteadas para responderse
mediante una escala de Likert de 1 a 5, siendo
1 el valor mds negativo y 5 el mds positivo.
Apoydndose en sistemas de informacion geo-
grdica (SIG) y aplicando MAPS se hace uso de
la herramienta Space Syntax con lo que se ana-
lizan flujos peatonales.

RESULTADOS:

Los resultados obtenidos de la encuesta ponen
en evidencia como los encuestados fienen al-
tos niveles de demanda en lo que respecta a
la importancia de los factores sobre los que se
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les cuestiona como peatones, siendo los mds
importantes los relacionados con aspectos de
seguridad vy estética, seguido de factores de
cardcter fisico de la estructura urbana como el
ancho de la via, y finalmente los factores referi-
dos a lo ambiental como la presencia de arbo-
lado, vegetacién ornamental, etc. Ademds, los
resultados obtenidos revelan una correlacion
positiva significativa entre la evaluacion dada
ala calle en general y la frecuencia con la que
los encuestados fransitan en ella.

DISCUSION:

La evaluacion de la percepcion de la pob-
lacion al respecto de diferentes aspectos de la
movilidad peatonal, asi como la promocién de
la movilidad peatonal, requiere de instrumentos
intfegrales, donde su principal ventaja radique
en la obtencidn de informacién completa sob-
re la movilidad peatonal, la misma que con
el uso de herramientas de levantamiento de
datos actualizada puede sintetizar elementos
para la planificacion de la movilidad de una
manera mds sostenible.
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2.3.2 EQUIDAD EN DISENO URBANO A
ESCALA MICRO Y TRANSITABILIDAD.

ANTECEDENTES:

La calidad y el diseno espacial del entorno
construido desempenan un papel clave en la
configuracion de los patrones de movilidad,
incluida la capacidad y la propensién de los re-
sidentes urbanos a caminar o andar en bicicle-
ta en lugar de conducir.

La mayoria de los estudios que examinan la cao-
pacidad de caminar hasta la fecha han sido
cuantitativos, utilizando medidas empiricas de
forma urbana a escala macro, como la den-
sidad de poblacién o vivienda, mezcla de
uso del suelo, conectividad de red de calles y
accesibilidad de transito, sin embargo, el reco-
nocimiento creciente de los afributos de escala
mds fina del entorno urbano, particularmente
en el paisaje urbano puede afectar significati-
vamente la capacidad de caminar.

METODOLOGIA:
En el estudio se ha identificado variables a
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escala de calle definidas dentro de la meto-
dologia MAPS como son: continuidad de fac-
hada, suavidad (fransparencia y espacio de
transicion), anchura social (es decir, el grado
en que los elementos fisicos de la calle inhiben
la interaccidon humana), complejidad visual,
imaginabilidad, escala humana, transparencia
y complejidad (examinado a continuacion con
mayor detalle), sedibilidad (es decir, nUmero
de opciones de asientos para peatones), nu-
mero de edificios y detractores (es decir, aquel-
los elementos que tienen un impacto negativo
en el entorno del paisaje urbano).

RESULTADOS:

Resultados: Entre 55 variables tomadas en cam-
po vy en la web, 17 tuvieron un parecido sus-
tancial y 13 un parecido moderado, los destinos
de uso de suelo tuvieron un margen pobre de
semejanza.

En las cualidades de acera y segmento como
reductores de velocidad, etc hubo un margen
bastante reducido de diferencia entre ambas
encuestas.

Google Street view fue la herramienta que me-
jor resultados dio al momento de analizar el en-
torno construido a microescala.

DISCUSION:

Las herramientas digitales pueden ser vdlidas
al momento de levantar en campo, con una
gran ventaja que ahorran tiempo y son econd-
micas. Las herramientas presentan problemas
al momento de medir elementos temporales o
circunstancias a determinadas horas del dia. La
vista oblicua de Bing Maps provee las mejores
circunstancias para el levantamiento, Google
Street es el menos Util a la hora de analizar a
nivel macro el entorno, mientras que para de-
talles a altura de ojo suele ser mds eficiente, al
final de cuentas, se concluye que el uso combi-
nado de estas tres herramientas serd el proce-
dimiento mds efectivo.

2.3.3 DISPARIDADES EN LOS ENTORNOS
DE CALLES PEATONALES POR DIFERENCIA
DE INGRESOS ECONOMICOS.

ANTECEDENTES:

La evidencia creciente sugiere que las carac-
teristicas del entorno peatonal a microescala,
como la calidad de la acera, los cruces pea-
tonales y la estética del vecindario, pueden
afectar la actividad fisica de los residentes.
Este estudio examind si existian disparidades en
las caracteristicas peatonales a microescala
entre vecindarios de diferente composiciéon
socioeconémica.

METODOLOGIA:

Utilizando la auditoria validada de microescala
de paisajes urbanos peatonales (MAPS), obser-
vadores capacitados evaluaron las caracteris-
tficas del entorno peatonal a lo largo de framos
viales en vecindarios de tres regiones mefropo-
litanas de los EE. UU.

EL estudio hace uso de la herramienta con 12
subescalas como son: infersecciones, elemen-

tos positivos y negativos de acera, estética y
social, etc., y 120 items que se integran a cada
subescala como calidad de interseccion, acce-
sibilidad, cruces peatonales, sehalizacioén, etc.
El estudio ademds contd con el andilisis de uso
de suelo, con la herramienta “Residential-only
and mixed-use” que relaciona cada levantami-
ento a microescala del entorno construido con
los diferentes usos de suelo que aplican para
cada tramo vial evaluado.

Finalmente, al fratarse de un estudio que
compara el entorno construido con el nivel
socioecondémico se ha hecho uso de datos
censales de bases de datos generadas en SPSS.

RESULTADOS:

En las tres regiones, los vecindarios de bajos ing-
resos y los vecindarios con una alta proporcion
de minorias raciales tenian una estética y ele-
mentos sociales mds pobres (por ejemplo, graf-
fiti, ventanas rotas, basura) que los vecindarios
con ingresos medios mds altos © menos minorias
raciales, sin embargo, también hubo casos en
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que los vecindarios con ingresos mds altos y
menos minorias raciales tenian servicios peato-
nales peores o ausentes, como aceras, cruces
peatonales e intersecciones. En general, las dis-
paridades en las caracteristicas peatonales a
microescala se produjeron mds con frecuencia
en rutas residenciales en comparacién con ru-
tas de uso de suelo mixto con uno o mds desti-
nos comerciales.

DISCUSION:

La variacién en los paisajes peatonales de las
ciudades sugiere que los hallazgos de los estu-
dios de ciudad Unica no son generalizables.

Se recomiendan auditorias locales del paisaje
urbano para identificar las disparidades y asig-
nar eficientemente los recursos de infraestruc-
tura peatonal para garantizar el acceso y las
oportunidades de actividad fisica para todos
los residentes, independientemente de su raza,
origen étnico o nivel de ingresos.
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2.3.4 ESTUDIO DEL ENTORNO CONST-
RUIDO ALREDEDOR DE LAS ESCUELAS
PARA DETERMINAR LA CAMINABILIDAD
DE NINOS EN LA CIUDAD DE CUENCA
ECUADOR.

ANTECEDENTES:

EL estudio se enfoca en analizar el nivel de co-
minabilidad y la influencia que tiene el entor-
no construido a pequena escala alrededor de
escuelas de la ciudad de Cuenca, con el fin de
generar criterios de diseno del entorno urbano
para mejorar la caminabilidad alrededor de las
escuelas, con el fin de promover la movilidad
activa de ninos y ninas.

Para ello, el estudio selecciona, adapta y vali-
da una metodologia de evaluacién de la cami-
nabilidad en el entorno urbano a microescala
ya que en la actualidad no existen datos que
faciliten el estudio de la caminabilidad en en-
tornos urbanos, especialmente en contextos la-
finoamericanos.

METODOLOGIA:
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Para medir la caminabilidad del entorno const-
ruido, la investigacion parte de la metodologia
“"MAPS": Microscale Audit of Pedestrian Street-
scapes (Auditoria a microescala de paisajes
peatonales) con varias adaptaciones para
contextos latinoamericanos.

A fravés de esta adaptacion, la investigacion
genera puntajes de caminabilidad para las di-
ferentes dreas de cobertura que un nino puede
recorrer a 5 minutos alrededor de cada escue-
la y procede a evaluar cada item para medir
el grado de apreciacién del paisaje natural y
construido asi como la accesibilidad y movili-
dad inclusiva.

RESULTADOS:

El porcentaje de caminabilidad mds alto re-
gistrado fue del 30,47% con respecto al valor
mdximo posible, el valor inferior fue del 11,41%,
mientras que el promedio general de cami-
nabilidad para toda la muestra fue del 24,07%.

Luego de conocer estos indices se procede a

generar criterios de diseno y adecuacién de los
diferentes espacios evaluados dentro de las su-
bescalas de accesibilidad, percepcion de se-
guridad, escala humana y confort, baséndose
en normativas nacionales, reglamentos locales
y ordenanzas, es asi que mediante su aplicacion
se friplicaria el nivel de caminabilidad.

DISCUSION:

EL estudio demuestra que, a pesar de la exis-
tencia de normativa que rige y regula las inter-
venciones para el espacio urbano en la ciudad,
no se frata de un documento completo y claro
que recalgue en el diseno urbano la pricridad y
seguridad peatonal independientemente de la
tipologia de via en cuestién. Es por esto que se
muestra la necesidad de complementar y ajus-
tar estas normativas, ademds, se ha planteado
el estudio e intervencién de entornos urbanos
a nivel de microescala, ya que representa una
opcidn econdmica, viable y con intervenciones
menos profundas en la ciudad.

2.4 SINTESIS DEL CAPITULO 2:

Para poder identificar la metodologia adecuada para el levantamiento de informacidn sobre el
entorno construido del drea de estudio se hace una aproximacién a los diferentes tipos de meto-
dologia existentes, sus caracteristicas principales, asi como sus componentes y lineas de accién.

Se readliza una comparativa entre estas metodologias llegando a elegir una metodologia que se
sustente en argumentos vy justificaciones técnicas para su aplicacién en el contexto de la ciudad
de Riobamba, llegando a optar por la herramienta MAPS.ec, la misma que ha sido avalada para
contextos nacionales, en la que se realiza una auditoria a microescala de los paisajes peatonales
y que ademds cuenta con una guia metodoldgica completa para la evaluacion del entorno
construido y la accesibilidad peatonal.

Una vez escogida la metodologia se procede a explicar sus definiciones, caracteristicas, conte-
nidos, recoleccién y procesamiento de datos, etc., es decir se explica el proceso metodoldgico
a seguir cuyo objetivo principal es el de analizar la situacion del paisaje urbano histérico del drea
de estudio, el estado de sus framos viales, sus intersecciones, sus dreas recreacionales, etc., las
mismas que serdn analizadas en el capitulo subsiguiente.

Finalmente, se realiza el andlisis de 4 estudios de caso los mismos que han empleado un andlisis a
microescala del entorno construido, concluyendo que representa una opcidon econdmica, viable
y con intervenciones menos profundas en la ciudad, ademds, se sugiere que la herramienta para
medicién a nivel micro se sustente en herramientas y aplicaciones méviles para lograr una mayor
veracidad en cuanto a la recoleccién y procesamiento de datos.
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3.1 APLICACION DE LA METODOLOGIA.

3.1 ANALISIS DEL USO DEL SUELO:

El uso de suelo se refiere a las actividades hu-
manas que se generan en el asentamiento vy
las que histéricamente han sucedido en él. De
hecho y dependiendo de las caracteristicas de
las actividades humanas que dicha estructura
acoge y de las condiciones en las que opera
la propiedad sobre el suelo, soportan diferentes
infensidades y formas de aprovechamiento del
suelo bajo un proceso dindmico, generando
cambio de uso, sustituciéon de la edificaciéon vy,
lo mds importante, la renovacién urbana, pro-
ducto de lainversion para la transformacién de
usos convencionales como la vivienda en co-
mercio, etc.

3.1.1 DELIMITACION DEL AREA DE ESTU-
DIO.

Se ha podido establecer el limite del drea de
estudio con la visita a campo para un mejor
entendimiento de los posibles hitos que de-
marguen el sector asignado.

Se han establecido 37 manzanas de un total de
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103 presentes en el Centro Histérico de Riobam-
ba, estas se definen por vias y que se configu-
ran en manzanas organizadas en Damero en
toda la extensién del drea de estudio, mismas
que abarcan una extension de 20.47 ha aproxi-
madamente y que acogen la mayor parte de
edificaciones de valor patrimonial y relevante,
conjuntos urbanos y espacios publicos, de-
talldndolos uno por uno su ubicacién y un apar-
tado histérico de cada lugar que constituye
la riqueza arquitectonica de la urbe, entre los
gue me he permitido destacar: parque Maldo-
nado, Sucre, Palacio Municipal , Gobernacién,
Edificio del Correo, Edificio del Colegio Experi-
mental Pedro Vicente Maldonado, el Teatro
Ledn, la Catedral asi como los equipamientos
urbanos de mayor concentracién de personas
y de un alto movimiento peatonal. Estos y otros,
conforman el panorama fisico, que configura la
idea de identidad y pertenencia de los riobam-
benos.

Para una mejor legibilidad, se han establecido
4 hitos que serdn puntos de referencia que se

encuentran en intersecciones de las vias.

e Hito 01: Se encuenfra ubicado en la inter-
secciéon entre las calles Guayaquil y Cara-
bobo y corresponde a la esquina Sur de la
estacion de ferrocarril de Riobamba.

e Hito 02: Se ubica en la interseccién de las
calles Guayaquil y Tarqui y corresponde a
la esquina Sur de la Unidad Educativa Sa-
lesianas.

¢ Hito 03: Este hito es la confluencia de las vias
Tarquiy José de Orozco.

¢ Hito 04: Se define con la interseccion de la
calle José de Orozco y Carabobo.

Para este andlisis se subdivide el drea de estu-
dio en 37 manzanas (Figura 2.1). La extensién
de cada una de las manzanas y el nUmero de
predios que cada una de estas contiene se re-
sume en la (Tabla 2.1 conformando un total de
402 predios y una extension de 20.47 ha.

Tabla 13.1 Ccrocferls.’ncos de las Manzanas presentes 21 . 025 0.54 064
en el drea de estudio.
22 - - 0.57 2.78
° ici 23 12 2.99 0.57 2.78
N N° de lotes % Superficie
Manzana (L)) 24 12 2.99 0.56 2.74
1 19 473 0.65 3.18 & - - s G
2 19 73 0.65 318 26 11 2.74 0.56 2.74
27 18 4.48 0.56 2.74
e 2 S 022 U 28 6 1.49 0.54 2.64
4 21 522 0.63 3.08 29 13 3.23 0.53 2.59
5 7 1.74 0.26 1.27 30 10 2.49 0.54 2.64
6 11 2.74 0.24 117 31 7 1.74 0.5 2.44
7 15 3.73 0.58 2.83 32 7 1.74 0.55 2.69
8 14 3.48 0.55 2.69 33 3 0.75 1.2 5.86
9 15 3.73 054 2.64 34 18 4.48 0.56 2.74
10 2 0.50 055 2.69 35 1 274 0.56 274
1 14 3.48 0.56 2.74 36 5 | 24 0.54 Y
12 10 2.49 0.56 2.74
37 16 3.98 0.57 2.78
13 7 1.74 0.55 2.69
TOTAL 402 100 20.47
14 14 3.48 0.57 2.78
15 10 2.49 0.55 2.69 Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
16 n 074 0.55 269 Elaboracidn: Autor de la Tesis.
17 14 3.48 0.53 2.59
18 14 3.48 0.54 2.64
19 13 3.23 0.57 2.78
20 - - 0.5 2.44
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Fotografia 2.1 Vista aérea de Riobamba.

Fuente: Autor de la Tesis.
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Figura 3.1 : Identificacién de Manzanas dentro del Area de Estudio.

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.

64

Facultad de Arquitectura y Urbanismo
Alex Gabriel Pérez Guevara

3.2 TIPOS DE USO DE SUELO:

Los objetivos que han motivado la elaboracion
del diagndstico de usos de suelo en el drea de
estudio son los siguientes:

e |dentificar las actividades y usos de suelo
existentes en el Area de estudio.

e Conocer su distribucion espacial, determi-
nando la intensidad y tendencias de loca-
lizacion de usos.

Con el fin de responder a estos objetivos, se le-
vantaron 402 predios en 37 manzanas. A partfir
del levantamiento de usos de suelo, se ha de-
terminado que en el Area de Primer Orden exis-
ten 669 unidades de usos distribuidas en 6 tipos
como son: vivienda, comercio, equipamientos,
servicios personales y afines a la vivienda, ser-
vicios generales, usos especiales, que se descri-
ben a continuacion.

3.2.1 VIVIENDA.
De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadis-
ficas y Censos (INEC), se ha definido a la vivien-

da como un espacio de alojamiento estructu-
rado, dispuesto para ser habitado por una o
mds personas, que ademds posed un AcCceso
independiente desde una via o espacio pub-
lico. Por ofro lado, la normativa vigente ha de-
terminado que la vivienda es aguel espacio en
el gue "conste por lo menos una sala de estar,
un dormitorio, cocina, cuarto de bano y dreas
de servicio”.

En el Area de Estudio existen 208 viviendas,
localizadas en 30 manzanas; las mismas que
representan el 81,08% de las manzanas del
drea de estudio, el 18.98% son destinadas para
equipamientos. Por ofra parte, a nivel de pre-
dio las viviendas se han ubicado en 185 predios,
que constituyen el 46,59% del total de predios
encuestados.

Se puede concluir que en aproximadamente el
20% de las manzanas no existe el uso vivienda;
mientras que a nivel de predio el porcentaje
que no posee viviendas es igual al 53,40%. Ver
tabla 3.2 vy la figura 3.3.
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Figura 3.2: Viviendas en el drea de estudio. (Valores
relativos en predios y manzanas).

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

b.Intensidad

En la figura 3.2 se muestran los datos referentes
al nUmero de viviendas en las manzanas y sus
rangos de intensidad. Se evidencia la mayor in-
tensidad en las manzanas préximas a la calle
Carabobo entre Guayaquil y José de Orozco.
Las manzanas con intensidad media estdn dis-
persas en toda el Area de Estudio y las manza-
nas con la menor intensidad son en su mayoria
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las que se encuentran cercanas al parque Mal-
donado.

Es necesario mencionar que el nUmero mdaximo
de viviendas que fueron registradas en una de
las manzanas es de 16 unidades, especifico-
mente ubicada lateral a la Estacion del Fer-
rocarril en la calle Carabobo entre 10 de Agos-
to y Guayaquil.

Finalmente, en 7 manzanas no se determind
la existencia de viviendas, ubicadas principal-
mente en zonas cercanas a los equipamientos
recreativos referidos a los parques Sucre y Mal-
donado.

En la tabla se representan las manzanas en las
gue se encuentra mayor niUmero de viviendas;
de acuerdo a los cuatro rangos planteados,
en el 13.51 % de las manzanas hay una mayor
localizacién de viviendas, en este porcentaje
se han agrupado 5 manzanas. Poco mds del
61% son aquellas con un rango de intensidad
bajo y medio, mientras que en 24,32% no hay
ninguna intensidad.
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Tabla: 3.2: Intensidad de vivienda por manzanas en
el drea de estudio.

O D

DA Nro % Intensidad
sinintensidad 9 24.32 Sin Intensidad
Delab 7 18.92 Baja Intensidad
De é6al10 16 43.24 media Intensidad
Dellalé S 13.51 Altaintensidad
TOTAL 37 100 -

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Fotografia 3.2: Vivienda del centro histérico.

Fuente: Autor de la Tesis.

Fotografia 3.3: Viviendas del centro histérico.

Fuente: Autor de la Tesis.

Figura 3.3: Uso de suelo de vivienda.
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Fuente: Gad Municipal del Cantédn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.4: Intensidad de uso de suelo de vivienda.
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Fuente: Gad Municipal del Cantdn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.2.2 EQUIPAMIENTOS.

Se pueden definir a los equipamientos como:

e ‘"fodas las instalaciones que prestan ser-
vicios que son bdsicos y de cardcter pub-
lico, sinreferirse ala calidad de los servicios”.

Forman parte de este diagndstico los equi-

pamientos urbanos mayores, equipamiento

comunitario y equipamiento de apoyo a la

produccidén, mismos que serdn analizados a

continuacion.

Segun la base de datos de usos de suelo, se ha

determinado 10 unidades de equipamientos en

el Area de Estudio, distribuidos en 8 predios, es

decir, el 1.98% del total de predios. Tabla 3.3.

'[qblu: 3.3: Clasificacién de los equipamientos en el
Area de Estudio.

Clasificacion de los equipamientos Unidades
Nro %

Equipamiento urbano mayor
Cultural 2 20.00
Recreacion 2 20.00
Religioso 2 20.00
Equipamiento comunitario de alcance barrial o parroquial.
Educacién 3 30.00
Salud 1 10.00
total 10 100.00

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Enla tabla 3.4, se harepresentado los nUmeros y
porcentajes de usos relacionados a los equipa-
mientos de alcance urbano y de alcance barri-
al o parroquial en donde los equipamientos ur-
banos mayores con el mds alto porcentaje son
los de Educacidn, es decir, La Unidad Educativa
Fatimas, La Unidad Educativa Riobamba Cent-
ro, y La Unidad Educativa Maldonado Centro
y representan el 30% del total de unidades de
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uso de suelo de equipamiento; mientras que los
Equipamientos Culturales representan el 20% y
se refiere al Museo de la Ciudad y la Casa de la
Cultura Nucleo de Chimborazo.

En cuanto a equipamientos religiosos se
encuentran dos unidades de Uso de suelo que
representa el 20% del total y se refiere a la Igle-
sia de la Catedral y al Centro Pastoral. Existen
dos equipamientos de recreacién como son el
Pargue Maldonado y el Parque Sucre y repre-
sentan el 20% del total y finalmente se localizd
un equipamiento de salud referido a la Cruz
Roja y representa el 10 % del total de unidades
de uso de suelo.

Localizacién en el predio:

De las 10 unidades de equipamientos, el 0%
se encuentran en las plantas bajas de las edi-
ficaciones es decir 9 unidades, de las cuales 7
tienen acceso directo desde una via o espacio
publico, mientras que Unicamente a 2 se pue-
de acceder mediante pasillos o patios, lo que

Facultad de Arquitectura y Urbanismo 69
Alex Gabriel Pérez Guevara



-

Ej Universidad de Cuenca

supone ser un factor positivo ya que facilita la
prestacion del servicio o desarrollo de la activi-
dad. Ver mapa 2.8.

Tabla: 3.4: Equipamientos segun ubicacién en el
Area de Estudio.

UBICACION EN EL PREDIO

USOS DE SUELO DE

EQUIPAMIENTOS N HACIA EL
INTERIOR EXTERIOR
Equipamiento
1 4
urbano mayor
De alcance barrial o : 3
parroquial
total 2 7

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Enfre los equipamientos que cuentan con
acceso directo desde un espacio publico se
pueden mencionar el Centenario Colegio Mal-
donado, la Iglesia de la Catedral, El Museo de
la Ciudad, Parque Maldonado y Parque Sucre,
entre otfros. Mientras que como ejemplo de los
equipamientos que se desarrollan hacia el in-
terior de las edificaciones se puede mencionar
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la Casa de la Cultura, las oficinas de la Empresa
Eléctrica, etc.

Localizacién en los predios con edificaciones
patrimoniales:

Se han registrado 7 equipamientos en é predios
con edificaciones patrimoniales enfre las que
destacan el Museo de la ciudad, la Iglesia de la
Catedral que se encuentran ubicados entornos
al parque Sucre.

Fotografia 3.4: Unidad educativa Maldonado.

Fuente: Autor de la Tesis.

Fotografia 3.5: Catedral de Riobamba.

Fuente: Autor de la Tesis.

Figura 3.5: Uso de suelo de equipamientos.
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014

Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.2.3 USO DE SUELO: COMERCIO:

La Real academia espanola ha proporcionado
varias definiciones para las actividades de co-
mercio, enfre las que se pueden mencionar las
siguientes:

1. “Negociacion gue se hace comprando y
vendiendo o permutando géneros o mer-
cancias.

2. Tienda, almacén, establecimiento comer-
cial.

3. En algunas poblaciones, lugar en que, por
abundar las tiendas, suele ser grande la
concurrencia de gentes.”

En el Area de Estudio existen 265 unidades

de uso de suelo de comercio, localizados en

29 manzanas; las mismas que representan el

75,67% de las manzanas del drea de estudio.

Por ofra parte, a nivel de predio las unidades
de uso de suelo de comercio se han ubicado
en 217 que constituyen el 53,98% del total de
predios encuestados.

Se presenta a continuacion, el nUmero de uni-
dades de usos de comercio por sus grupos en
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la tabla 3.5 y por subcategorias en la tabla 3.6.

Figura 3.6: : Comercios en el drea de estudio. (Valo-
res relativos en predios y manzanas).

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Comercio ocasional de productos de aprovi-
sionamientos a la vivienda al por menor.- Se
refilere a la actividad que presenta un mayor
porcentaje en relacion al total de unidades co-
merciales, siendo la venta de ropa la principal
con un total de 68 unidades, en segundo lugar
se ubica la venta de calzado con 19 unidades.

Existen 15 unidades de almacenes de textiles y
joyerias y comparten el 3 lugar.

Asi tfambién, existe la presencia de unidades de
uso de suelo de accesorios Tecnoldgicos, alma-
cenes de celulares, aimacenes de electrodo-
mésticos, almacenes de pldsticos, almacenes
de trofeos, artesanias, avicolas, centro naturis-
tas vy libreria que representan un pequeno por-
centaje en relacién a los ya mencionados y no
fienen gran presencia en la zona de estudio.
Ver figura 3.7.

Comercio cotidiano de productos de aprovi-
sionamiento a la vivienda al por menor. - Se
refiere a la actividad comercial con el segundo
lugar en representatividad numérica y porcen-
tual con el 27.55% del total. En esta clasificacion
los bazares y las tiendas de abarrotes son las
que tienen mayor presencia con 32 y 25 unida-
des respectivamente, seguido de las farmacias
con 12 unidades. A partir de ahi estos valores
descienden drdsticamente ya que las panade-
rias y los frigorificos Unicamente presentan 3y 1

unidad respectivamente. Ver Figura 3.8.

Comercio de maquinaria liviana y equipos en
general y repuestos y accesorios.- Con 13 uni-
dades representa el 5.66% del total de comer-
cio registrados. De estas 13 unidades, 10 estdn
relacionadas con la venta de equipos industria-
les y eléctricos presentan 3 unidades. Ver figura
3.9.

Comercio de materiales de construccién y ele-
mentos accesorios.- En cuanto a esta actividad
las ferreterias con 9 unidades, representan el
mayor porcentaje, es decir 60%.

El Comercio de productos de aprovisionamien-
to a la vivienda al por mayor, estdn presentes
en el Area de Estudio con 6 unidades, es el caso
de las tiendas distribuidoras de viveres el de
mayor porcentaje con 4 unidades.

Finalmente, el comercio de productos farma-
céuticos, quimicos y similares al por mayor pre-
sentan los porcentajes mds bajos de las activi-
dades comerciales con el 0.75%.Ver Figura 3.10.

Tabla: 3.5: Clasificacion del comercio en el Area de
Estudio.
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Tabla: 3.6: Clasificacion del comercio en el Area de
Estudio.

UNIDADES ’ UNIDADES
CLASIFICACION DEL COMERCIO CLASIFICACION DEL COMERCIO
Nro % Nro %
Comercio cotidiano de productos Comercio cotidiano de productos de vivienda al por
de aprovisionamiento a la 73 27.55 menor
vivienda al por menor Bazares 32 43.84
Comercio ocasional de productos Farmacia 12 16.44
de aprovisionamiento a la 156 58.87 Panaderia 3 4.11
vivienda al por menor. Frigorifico 1 1.37
Comercio de maquinaria liviana y Tienda 25 34.25
equipos en general y repuestos y 13 491 TOTAL 73 100.00
accesorios. Comercio ocasional de productos de
Comercio de materiales de aprovisionamiento a la vivienda al por menor.
construccion y elementos 15 5.66 Accesorios Tecnolégicos 4 2.56
accesorios. Almacenes de Calzado 19 12.18
Comercio de productos de Almacenes de Celulares 8 5.13
aprovisionamiento a la vivienda 6 2.26 Almacenes de Electrodomésticos 15 9.62
al por mayor. Almacenes de Pldsticos 1 0.64
Comercio de productos Almacenes de Textiles 15 9.62
farmacéuticos, quimicos y 2 0.75 Almacenes de Trofeos 1 0.64
similares al por mayor. Joyeria 2 128
TOTAL 265 100.00 Artesanias 1 0.64
Fuente: Levantamiento de Usos de suelo. Avicola ] 0.64

Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Boutique 68 43.59 Tienda al por mayor 1 16.67
Centro Naturista 1 0.64 TOTAL [ 100.00
Libreria 6 3.85 Comercio de productos farmacéuticos, quimicos y
Imprenta ] 0.64 similares al por mayor.

Muebleria 8 5.13 Botica ! 50
Optica 2 1.8 Productos quimicos de fumigacion 1 50
Papeleria 8 1.92 TOTAL 2 100
TOTAL 156 100.00

Comercio de maquinaria liviana y equipos en general
y repuestos y accesorios.

Accesorios electronicos 3 23.08
Accesorios de computacion 10 76.92
TOTAL 13 100.00

Comercio de materiales de construccién y elementos
accesorios.

Acabados de Construccion 1 6.67
Almacen de Cortinas 2 13.33
Almacén de Cerdmicos 2 13.33
Ferreteria 9 60.00
Material de Tapiceria 1 6.67
TOTAL 15 100.00

Comercio de productos de aprovisionamiento a la
vivienda al por mayor.

Distrividora de colchones 1 16.67

Distrividora de viveres 4 66.67
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Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

b. Intensidad del uso de suelo:

Los comercios se han ubicado en 30 de las 37
presentes en el Area de Estudio manzanas. En
la tabla 3.7, se han planteado 5 rangos de in-
tensidad. El 40.54% de las manzanas tienen de
6 a 10 unidades, después de este porcentaje el
27.02% de las manzanas se pueden enconfrar
entre 1 a 5 unidades, a partir de aquiy aunque
los rangos de intensidad incrementan numeéri-
camente, la presencia de los usos comerciales
en las manzanas del drea de estudio disminu-
ye, es decir, en 4 manzanas que representan el
10.81% del total se han encontrado de 11 a 15

unidades y en 2 manzanas que son el 5.40% del
fotal, se ubican de 16 a 20 unidades. Finalmen-
te, son 6 manzanas que no presentan ningun
comercio y representan el 16.21 del total. Ver
Tabla 3.7 y Figura 3.13.

Tabla: 3.7: . Infensidad de Comercio por Manzanas.

MANZANAS
%

RANGOS DE COMERCIO

Intensidad

sin comercio 6 16.21 | SinIntensidad
Delab 10 27.02

Baja Intensidad
Deé6al0 15 40.54
Dellal5s 4 10.81

Altaintensidad
De 16 a 20 2 5.40
TOTAL 37 100 =

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.6: Uso de suelo de comercio.
Fuente: Gad Municipal del Cantédn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.7: Uso de suelo de comercio ocasional.

Figura 3.8: Uso de suelo de comercio cofidiano.
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Fuente: Gad Municipal del Cantédn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.9: Uso de suelo de comercio de materiales de construccién. Figura 3.10: Uso de suelo de comercio de maquinaria liviana.
Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.. Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis. Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.11: Uso de suelo de comercio de productos de vivienda al por mayor

Figura 3.12: Uso de suelo de comercio de productos quimicos.
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Fuente: Gad Municipal del Cantdn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Fuente: Gad Municipal del Cantdn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.13: Intensidad de uso de suelo de comercio por manzanas.

CONTENIDO:
RANGOS DE INTENSIDAD.

USO DE SUELO:
COMERCIO

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.2.4 SERVIVIOS PERSONALES Y AFINES A LA VIVIENDA.

Esta categoria contiende usos como, peluque-
rias, cabinas telefénicas, internef, gimnasios,
entre ofros. En total se han encontrado 27 uni-
dades de servicios personales que representan
Unicamente el 4,12% del total de unidades re-
gistradas en toda el drea de estudio.

En esta categoria el 40,74% pertenecen a las
cabinas telefénicas, en segundo lugar se en-
cuentran las peluguerias con 7 unidades, es de-
cir el 25.93% del total, se encuentran también
servicios como mueblerias, zapaterias, sastrerias
pero en bajos porcentajes. Ver Tabla 3.8.

En el Area de Estudio existen 27 unidades de uso
de suelo de Servicios personales y afines a la vi-
vienda, localizados en 17 manzanas; las mismas
que representan el 45.95% de las manzanas del
drea de estudio. Por otra parte, a nivel de pre-
dio las unidades de uso de suelo de servicios
personales y afines a la vivienda se han ubicao-
do en 27 que constituyen el 6,72% del total de
predios encuestados. Ver figura 3.14.

Tabla: 3.8: Clasificacién de los servicios personales y
afines a la vivienda.

CLASIFICACION DE LOS SERVICIOS UNIDADES
PERSONALES Y AFINES A LA

VIVIENDA Nro %
Peluqueria 7 2593
Cabinas telefénicas 11 40.74
Muebleria 3 1.1
Internet 2 7.41
Servicio técnico celulares 2 7.41
Zapateria 1 3.70
Sastreria 1 3.70
TOTAL 27 100.00

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

b. Intensidad de los servicios.

La intensidad se ha medido en las 37 manzanas
en las que se han localizado los servicios perso-
nales y afines a la vivienda, donde se pueden
enconfrar desde una a seis unidades. Debido a
la poca presencia de unidades de servicio, se
han planteado Unicamente 4 rangos como se
ve en la tabla 3.9, obteniéndose asi los siguien-

Universidad de Cuenca ;Lm%

tes resultados: el 35,14% de las manzanas fiene
entre 1y 2 servicios, el 5,41% que poseen desde
3y 4 unidades y el 2,70% de las manzanas po-
seen una alta poseen de 5 a 7 unidades.

Con base en lo anteriormente mencionado se
ha llegado a determinar que Unicamente 1 de
las 37 manzanas presentan mayor unidades de
servicios, estas manzanas representan el 2.70%.
Ver figura 3.15.

Principalmente los servicios se han ubicado a lo
largo de las calles Tarqui y José de Orozco en
direccién a la plaza Roja.

Tabla: 3.9: Infensidad de servicios personales y afines
a la vivienda

MANZANAS

RANGOS DE SERVICIOS
PERSONALES Y AFINES A
LA VIVIENDA

Intensidad

%

Sinintensidad 21 56.76 | SinIntensidad
Dely2 13 35.14 |Baja Intensidad
De3y4 2 5.41 MediaIntensidac
Deb5a7 1 2.70 |Altaintensidad
TOTAL 37 100 -

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Facultad de Arquitectura y Urbanismo 83
Alex Galbriel Pérez Guevara



é% Universidad de Cuenca

Figura 3.14: Uso de suelo servicios personales y afines a la vivienda.

Figura 2.15: Infensidad de uso de suelo servicios personales y afines a la vivienda.
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.2.5 USO DE SUELO: SERVICIOS GENERALES:

En el drea de estudio existen 133 unidades de
servicios generales, que representan el 20,31%
del total de actividades existentes, estas uni-
dades de uso de suelo estdn localizadas en
28 manzanas; las mismas que representan el
75,68% de las manzanas del drea de estudio.
Por ofra parte, a nivel de predio las unidades
de uso de suelo de servicios generales se han
ubicado en 116 que constituyen el 28,86% del
total de predios encuestados. Ver figura 3.17.

Figura 3.16: Servicios personales y afines a la vivienda
en el drea de estudio. (Valores relativos en predios y
manzanas).

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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En relacién a los usos de suelo que conforman
este grupo, el mayor porcentaje de unidades
de uso lo obtfienen los servicios profesionales
con un 50,38% especialmente los consultorios
juridicos con un registro de 27 unidades y en
menor cantidad los servicios industriales con un
valor del 2.26%. Los valores se exponen en las
tablas 3.10y 3.11.

Tabla: 3.10: Clasificacion de los servicios generales en
el drea de estudio.

CLASIFICACION DE LOS SERVICIOS UNIDADES
GENERALES Nro %
Servicios Financieros 19 14.29
SeI’VICI.OS ' de fransporte y 14 10.53
comunicaciones

Servicios de turismo yrecreacién 10 7.52
Servicios de alimentacién 20 15.04
Servicios profesionales 67 50.38
Servicios industriales 3 2.26
TOTAL 133 100.00

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Tabla: 3.11: Usos de los servicios generales en el drea
de estudio.

o8 b : - dades de Uso
Nro %
Servicios Financieros
Bancos 9 6.77
Asesora de Seguros 2 1.50
Cooperativa de Ahorro 7 526
Oficinas 1 0.75
Servicios de fransporte y comunicaciones
Agencia de viagjes 3 2.26
Bodega 2 1.50
Agenciatelefénica 4 3.01
Agencia de correo 2 1.50
Estacionamiento 2 1.50
Parqueadero Publico 1 0.75
Servicios de turismo y recreacién
Diario 1 0.75
Hotel 7 5.26
Tvcable 2 1.50
Servicios de alimentacion
Bar-Cafeteria 4 3.01
Marisqueria 2 1.50

Heladeria 3 2.26
Pizzeria 1 0.75
Polleria 2 1.50
Restaurante 8 6.02
Servicios profesionales

Laboratorio clinico 10 7.52
Clinica dental 14 10.53
Clinica patolégica 1 0.75
Consultorio juridico 27 20.30
Consultorio médico 3 2.26
Desarrollo web 1 0.75
Diseno de mobiliario 1 0.75
Disefo grdfico 6 4.51
Escuela de capacitacion 1 0.75
Formacién artesanal 1 0.75
Laboratorio bacterioldgico 1 0.75
Laboratorio éptico 1 0.75
Servicios industriales

Latoneria 1 0.75
Arreglo de mdquinas de coser 1 0.75
Mecdnica de precision 1 0.75
TOTAL 133 100.00

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.

Elaboracién: Autor de la Tesis.

b. Intensidad del uso de suelo

Se ha establecido el andlisis de la intensidad
mediante el nUmero de usos por manzana a
través de 4 rangos, con el objetivo de diferen-
ciar la preferencia de localizacién de los servi-
cios generales. Mediante estos resultados, se
pudo determinar que el “servicios profesiona-
les” es el uso predominante pues estd presen-
te en 24 manzanas, seguido de los servicios de
alimentacion, financieros, transporte, turismo e
industriales. Ver tabla 3.12.

Los rangos establecidos establecen el grado
de intensidad de concentracion de los servicios
generales en baja, media y alta intfensidad los
mismos que servirdn de base en la sintesis de
este capitulo.

De acuerdo a la figura 3.18, existe mayor con-
centracién de los servicios generales entorno a
los dos parques existentes en el Area de Estudio,
como son el parque Maldonado y el Parque
Sucre. Elrango de 4 a 6 unidades de uso por

Universidad de Cuenca @

manzana, se localizan en direccién a la Calle
Garcia Moreno y Av. 10 de Agosto, mientras
gue aquellos ubicados en el rango de 1 a 3 se
emplazan en las manzanas que cubren las co-
lles paralelas Espana y Larrea.

En base a este andlisis se puede interpretar que
los servicios generales estdn presentes en toda
el drea de estudio, distribuido en diferentes
cantidades con predominancia absoluta en 8
manzanas.

Tabla: 3.12: Intensidad de servicios generales por
manzana.

RANGOS DE SERVICIOS MANZANAS
GENERALES Nro % Intensidad
sinservicios 9 2432 | SinIntensidad
Dela3 10 27.03 [Baja Intensidad
De4aé 10 27.03 nedia Intensidac
De7a9 8 21.62 |Altaintensidad
TOTAL 37 100 -

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.17: Uso de suelo servicios generales.

Figura 3.18: Intensidad de uso de suelo servicios generales.
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.2.6 USO DE SUELO: GESTION Y ADMINISTRACION:

En el Area de estudio existen 13 unidades de
usos de gestion y administracién, que represen-
ta el 1,83% del total de actividades registradas.
Este uso de suelo estd presente en 26 predios
ubicados de forma dispersa en 21 Manzanas.
Los valores obtenidos fueron comparados en el
Grafico 3.37 con respecto al niUmero total (en
porcentajes) de predios y manzanas existentes
respectivamente en el drea de estudio. Su ubi-
cacién puede ser apreciada en la figura 3.20.

Figura 3.19: Gestion y administracién (Valores relati-
vos en predios y manzanas).

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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En relacion a los usos que conforman esta acti-
vidad, la administracién puUblica es la predomi-
nante con 12 unidades, y en menor cantidad
las sedes de organizaciones gremiales con 1
unidad. Los usos de administracién religiosa, se-
des de organismo o gobiernos extranjeros, y ad-
ministracién privada no presentaron registros en
el levantamiento de usos en el drea de estudio.
Ver tabla 3.13.

Los usos de Gestidn y Administracion estdn dis-
tribuidos en la mayor parte de los usos que la
componen, principalmente en aquellas de ad-
ministracién publica cuyo uso de cardcter can-
tonal registra la mayor cantidad de unidades, y
con menor registro los de cardcter parroquial y
regional. Ver tabla 3.14.

Tabla: 3.13: Usos de suelo de Gestion y Administra-
ciéon.

USOS DE SUELO DE GESTIONY UNIDADES
ADMINISTRACION Nro %
Administracion publica 12 92.31
Sede.s de organizaciones . 7 69
gremiales
TOTAL 13 100.00

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Tabla: 3.14: Usos de suelo de Gestidon y Administra-
cion por tipos.

USOS DE SUELO DE GESTION Y UNIDADES
ADMINISTRACION Nro %
Adminisiracion publica
Nacional 1 8.33
Provincial 2 16.67
Cantonal 7 58.33
Sedes de organizaciones gremiales
Cdmara de Industrias 1 8.33
TOTAL 11 91.67

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Universidad de Cuenca

£

b=
Figura 2.20: Uso de suelo gestion y administracion.
Fuente: Gad Municipal del Cantdn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.3 SINTESIS DEL DIAGNOSTICO DE USO
DE SUELO

La sintesis del Diagndstico de Uso de Suelo se
refiere al proceso que integra y relaciona enfre
si sus diferentes componentes y los vincula de
tal manera que muestren una idea fehaciente
de cémo se encuentran funcionando el drea
de estudio en la actualidad. Los resultados que
se obtendrdn en la readlizacion de la sintesis da-
rdn como resultado zonas, segmentos y cruces
estratégicos para el levantamiento posterior a
Microescala de los Paisajes Peatonales hacien-
do uso de la herramienta Maps.

3.3.1 RECAPITULACION DEL DIAGNOS-
TICO DE AREA DE ESTUDIO .

A partir del andlisis se ha concluido que el uso
predominante es el de comercio con el 39,61%
del total de unidades de uso de suelo registra-
das, seguido de la vivienda y servicios gene-
rales con el 31,09% y 19.88% respectivamente,
finalmente los servicios personales, equipamien-
tos y gestion y administraciéon representan los
puntajes mds bajos con el 4,04%, 1,49% vy 3,89%

92 Facultad de Arquitectura y Urbanismo
Alex Gabriel Pérez Guevara

respectivamente. Ver tabla 3.15.

El uso comercio estd distribuido en préctica-
mente todas las manzanas del lugar, aunque
con mayor intfensidad en los alrededores del
Parque Sucre y el Mercado La Merced v si-
guiendo el eje de la calle Guayaquil. Posterior-
mente, se encuentra el uso vivienda. La mayor
concentraciéon de este uso se localiza preferen-
cialmente en el eje de la calle Carabobo que
se encuentra adyacente a la estacion del Fe-
rrocarril y al Consejo Provincial de Chimborazo,
es decir hacia la zona Oeste del drea.

En cuanto alos servicios generales, estos se han
ubicado en la mayoria de las manzanas que
componen el drea de estudio, sin embargo,
predomina su presencia en aquellas préximas
a los parques Maldonado y Sucre respectiva-
mente.

Diagnédstico por intensidad de uso de
suelo.

Hasta el momento las tendencias de localiza-
cidén de los fres usos con mayor intensidad se

ubican en zonas diferentes: la vivienda, por
ejemplo, se ubica al Oeste, el comercio fiende
a ubicarse en el centro del Area de Estudio al
igual que los servicios generales, es decir, en las
Manzanas cercanas a los parques presentes en
el Area de Estudio.

En relacion a los usos especiales estos se ubi-
can en un menor numero de manzanas y ubi-
cados de manera dispersa a lo largo de toda
el Area de Estudio con especial presencia en
los predios que se encuenfran ubicados sobre
el eje de las calles 10 de Agosto y Primera Cons-
fituyente respectivamente, como dato curioso
estos usos mantienen una fendencia de locao-
lizacién similar a el uso de suelo de comercio.

En menor porcentaje lo representan lo equipa-
mientos, principalmente ubicados en el drea
cenftral, proximos a los usos de suelo de Gestidn.
Finalmente, los usos de gestidn y administracion
estdn ubicados en la zona cercana al parque
Maldonado y Sucre respectivamente, en o
ejes de las calles Primera Constituyente y 10 de
Agosto.

Tabla: 3.15: Cuadro resumen del diagndstico de uso
de suelo.

UNIDADES
USOS DE SUELO

Vivienda 208 31,76
Comercio 265 40,46
Equipamientos 10 1,53
Servicios personales 27 4,12
Servicios Generales 133 20,31
Gestion y Administracion 12 1,83
TOTAL 655 100

Fuente: Levantamiento de Usos de suelo.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Enla figura 3.20, se presenta los rangos predomi-
nantes en cuanto a intensidad, determinados
en la etapa de diagndéstico por cada uno de
los grupos de usos de suelo. Las manzanas que
no se encuentran representadas grdficamente
por algun color, son aquellas en las que se en-
contraron rangos bajos de cada actividad.

Las figuras 3.21 y 3.22 respectivamente mues-

fran las manzanas con mayor intensidad de
usos de suelo respectivamente, serdn estas
manzanas las que nos proporcionen los pun-
tos de interés explicados en la metodologia los
mismos que servirdn para obtener las isdcronas
con las que se hard el levantamiento a microes-
cala de los paisajes peatonales, con el uso de
la herramienta MAPS.ec.
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Figura 3.20: Manzanas con mayor intensidad por uso de suelo.

1. Vivienda 2. Comercio 3. Servicios Personales y
afines a la vivienda

4. Servicios Generales 5. Equipamientos &. Gestion vy administracion

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.21: Axonometria general de manzanas con mayor intensidad por uso de suelo.

Fuente: Gad Municipal del Cantédn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.22: Rangos de intfensidad de usos por manzanas.

RANGOS DE INTENSIDAD DE USOS
DE SUELO POR MANZANAS

Fuente: Gad Municipal del Cantdn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.23: Axonometria de intensidad de usos por manzana.

INTENSIDAD GENERAL
DE USOS DE SUELO POR MANZANA

+
RANGOS DE INTENSIDAD Ll L
Nro |[% INTENSIDAD
del1a? 8| 22,86|Bajaintensidad
8| 22,86
del0al? Aedia intensidad
de 20 a 29 14 40
de 30 a 39 5| 14,29|Altaintensidad
TOTAL 35 100

Fuente: Gad Municipal del Cantdn Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.4 PROCESOS URBANOS.

Como se observa en la figura 2.25, el sector se
compone principalmente por el proceso de
CONSUMO con el 64.12% que como se men-
ciond en el enfoque metodoldgico, se refiere a
las transferencias que operan entre el elemen-
to produccién y consumo, es decir al intfercam-
bio de bienes, servicios, ideas e informaciones,
expresadas especialmente en los negocios y
abarca al comercio y a los servicios tanto per-
sonales y afines a la vivienda como a los servi-
cios generales.

Como procesos secundarios presentes en el
drea de estudio se identifican al Consumo con
33.28%, el mismo que se encuentra disperso en
toda el Area de Estudio, a la Produccioén, la mis-
ma que presenta un porcentaje muy bajo res-
pecto a los demds procesos con 0.76%, y a la
Gestion con 1.83% procesos que tienden a lo-
calizarse cercanos a los equipamientos recrea-
fivos como son los Parques Sucre y Maldonado
respectivamente como se evidencia en la figu-
ra 3.24.
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Figura 3.24: Procesos Presentes en el drea de estudio, unidades y porcentaje.
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Figura 3.24: Proceso principal en el Area de Estudio.
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RO O
O (e}
CONSUMO 218 33,28
INTERCAMBIO 420 64,12
GESTION 12 1.83
PRODUCCION 5 0.76

N

CONTENIDO:

PROCESO PRINCIPAL
EN EL AREA DE ESTUDIO

SIMBOLOGIA
— — —LIMITE DEL AREA DE ESTUDIO

PREDIOS
PROCESO

I PROCESO DE INTERCAMBIO

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.26: Procesos secundarios en el Area de Estudio.

PROCESO DE CONSUMO

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014..
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.5 LEVANTAMIENTO A MICROESALA DE LOS PAISAJES PEATONALES
CON EL USO DE LA HERRAMIENTA MAPS.EC

3.5.1 DEFINICION DEL AREA DE ESTUDIO. Figura 3.27: Isocronas a evaluar en el Area de Estudio.

Para esta investigacion se han definido isocro-
nas como unidad de andlisis, de 5 minutos a
pie o aproximadamente 400 metros alrededor
de cada centroide de las manzanas con ma-
yor intensidad definidos en el estudio de Usos
de Suelo; para esto se considerd una velocidad
de 1,11 m/s, correspondiente a la velocidad
aproximada a la gque camina una persona de
la tercera edad haciendo relacién al mds vul-
nerable y también a la velocidad promedio en
la que se desplaza una persona mirando esca-
parates, por cuanto se trata del andilisis de un
sector altfamente comercial.

Cada isécrona se ha dividido en los tframos via-
les que se estdn comprendidos cada uno por
dos intersecciones vy los predios adyacentes a
cada lado del tramo vial. El evaluador debe-
rd completar un cuestionario para cada framo

" SIMBOLOGIA
P Isocronas

vial, lote y cruce dentro de la isécrona respec- Manzanas
fivamente 5 M
’ ; o anzanas con
Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014. PN 5% 75 L intensidad
Elaboracion: Autor de la Tesis. . — Ty mayor intfensiad
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Figura 3.28: Isocrona No O1.

Fuente: Propia

SIMBOLOGIA
s _._ Limite del AE

/" # I socrona Mzna 1

° Pto medio Lateral

Mzna

Manzanas R
Fuente: Propia

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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"N Fotografia 3.06: Tramo vial Av. 10 de Agosto

Figura 3.07: Tramo vial Vicente Rocafuerte.

Fuente: Gad Municipal del Coméh Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

SIMBOLOGIA
_._ Limite del AE

. [ lsocrona Mzna 2

e Pto medio Lateral

Mzna
Manzanas

Universidad de Cuenca

Fotografia 2.09: Tramo vial Av. 10 de Agosto

Fuente: Propia

Fotografia 2.10: Tamo vial calle Pichincha.

Fuente: Propia
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Figura 3.30: Isocrona No. 03.

Fuente: Propia

SIMBOLOGIA
—.— Limite del AE

P Isocrona Mzna 3
L]

Pto medio Lateral
Mzna

Manzanas

Fuente: Propia

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.31: Isocrona No. 04.
Fotografia 3.08 Tramo vial Av. Primera Constituyente. = 9 /

Fotografia3.09: Tramo vial calle Espana.

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

SIMBOLOGIA
—.— Limite del AE

[l Isocrona Mzna 4

e Pto medio Lateral
Mzna

Manzanas

Universidad de Cuenca

Fotografia 3.10: Tramo vial calle Guayaquil.

Fuente: Propia

Fotografia 3.11 Tramo vial Av. 10 de Agosto.

Fuente: Propia
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3.5.2 DEFINICION DE LOS SEGMENTOS A
0. 05. EVALUAR. Figura 3.34: Tramos viales a evaluar con la metodologia MAPS.

Fotografia 3.12: Tramo vial Av. 10 de Agosto. A través de la generacién de Isocronas se han
podido localizar un total de 41 tramos viales y
39 intersecciones para la evualuaciéon y apli-
cacién de la metodologia. Estos framos viales
se generan con la cobertura del drea de cada
Isocrona definida en cada manzana con ma-
yor intensidad de Uso de Suelo.

Figura 3.32. Isocrona N

Figura 3.33: Isocronas a evaluar en el Area de Estu-

dio.
Fuente: Propia
Fotografia 3.13: Tramo vial calle 5 de Junio.
SIMBOLOGIA
" —.— Limite del AE
SIMBOLOGIA
. Tramos vial
—.— Limite del AE Il Tramos viales a
€ , evaluar
N /N ) I socrona Mzna 5 I socronas
e Pfto medio Lateral Manzanas
Mzna
; 0 »{5 30 60 90 MOHZOHOS - MOnZOnOS C(.)n
\ , : T I cters Fuente: Propia mayor infensidad
Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014. Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014. Fuente: Gad Municipal del Cantdn Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis. Elaboracién: Autor de la Tesis. Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Tabla 2.17: Isocronas con sus respectivos framos viales a evaluar con la metodologia MAPS.

@ Universidad de Cuenca

Nro de Iso- Calles de la Manzana Tramos Intersecciones
crona viales
01 Carabobo, 10 de Agosto, Vicente Rocafuerte y 9 8
Guayaquil
02 Vicente Rocafuerte, 10 de Agosto, Pichincha, 2 5
Guayaquil
03 Garcia Moreno, Veloz, Espana, Primera Constitu- 12 12
yente
04 Coldn, 10 de Agosto, Espejo, Guayaquil 12
05 5 de Junio, 10 de Agosto, Larrea, Guayaquil 6
TOTAL - 41 39

Elaboraciéon: Autor de la Tesis.
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3.6 EVALUACION DEL ISOCRONA N° 01:

El Isocrona N° 01 cuyo centroide se ubica en la
manzana entre las calles Orozco, Diez de Agos-
to, Pichincha y Guayaquil, comprendido por 9
tramos viales, ha obtenido una calificacién to-
tal de 8,33 puntos de 27, lo que representa el
30,85% de caminabilidad.

Bajo el andlisis de infensidad de uso de sue-
lo, se tfrata de un sector donde predomina el
comercio vy la vivienda, cercano a este se en-
cuentra un hito importante de la ciudad como
es la Estacién de Ferrocarril y la Plaza Alfaro, los

mismos que presentan una alta percepcién de
inseguridad. Moradores y propietarios de algu-
nos establecimientos comerciales relatan que
sU preocupacion principal se debe al incre-
mento de trabajadoras sexuales, lo cual estaria
afrayendo a delincuentes, libadores e incluso
microtraficantes, se percibe también, escasa
presencia de personas en las noches y una in-
suficiente infraestructura de iluminacion de los
framos viales.

INTERSECCIONES:

La subescala de Intersecciones presenta un
porcentaje negativo, principalmente por la fal-
ta de accesibilidad para personas con disca-
pacidad.

El Isocrona evaluado alcanza una calificacion
en cuanto aintersecciones de -0.22/2, mostran-
do un muy bajo porcentaje de accesibilidad
para personas con discapacidad con el 6% vy
un alto porcentaje de obstdculos en la intersec-
cion en el 78% de los tramos viales. Es decir, se
trata de un Isocrona de urgente intervenciéon
para esta subescala. (Figura 3.35).

Universidad de Cuenca @

Figura 3.35: Subescala de Intersecciones Isocrona
oT1.

-1,00 -0,50 0,0 0,50

0
Sefalizacion Vertical
interseccion (0: 1)

Senalizacién Horizontall 011
interseccion (0: 1) ’
Accesibilidad para
discapacitados 0,06
interseccion (0: 1)

Obstdculos interseccion

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA:

Este subsegmento representa el 46,29% de co-
minabilidad, en este, se evidencia la ausencia
total de buffers de seguridad, asi como de ca-
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lles peatonales. Existen aceras para todos los
framos viales cubriendo el 100% pero, cumplen
con su ancho minimo libre, por tanto se cumple
en un 33% del total de los framos evaluados (Fi-
gura 3.36).

Figura 3.36: Subescala de Elementos positivos acera
Isocrona O1.

0,00 2,00 4,00

Ancho de acera (0: 1) 0,33

Estado de la acera (0: 5) 2,83

Buffer de seguridad (0 :1) 0,00

Calle peatonal (0: 1) 0,00

Existencia de acera (0: 1) m

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL:

En este subsegmento, con un 67%, destaca
la presencia de cableado entre los postes de
iluminacién el mismo que se convierte en una
afeccién para el paisaje urbano, asi como de
luminarias y paradas de bus antiestéticas con
porcentajes de 78 y 24% respectivamente.
Existen también, rampas vehiculares en los dife-
rentes framos viales, que obstaculizan el fluido
transito peatonal. (Figura 3.37).

ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL:

El andlisis de sombra en este item representa el
55% de funcionalidad, el mismo que va de la
mano con la relacién altura del edificio y an-
cho de la via que presenta un 56% de funcio-
nalidad, no existen bancas en los framos viales
analizados, asi como un déficit del 30% de ba-
sureros.

En cuanto a senalizacién horizontal y vertical
se cubre en un 82%, siendo un porcentaje servil
para la caminabilidad. (Figura 3.38).

Figura 3.37 Subescala de Elementos negativos de tframo

vial Isocrona 01.

Figura 3.38: Subescala de Elementos positivos framo
vial Isocrona 01.

0,00 1,00 200 3,00

-1,00

Accesos vehiculares (N) (-1
:0)

-0,50 0,00

']

Bordillos redondeados(N) (-
1:0)

0,17

a1

Luminarias (N) (-1 :0)

Paradas de bus (N) (-1:0)

Cableado (-1:0)

Rampas vehiculares (N) (-1
:0)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

A

sombra (0:5) Y

Bancas (0:1) 0,00

Basureros (0: 1) m

Cruces a mitad de camino
0:1) _ 0,28

Luminarias (0 : 1) i0,33

Paradas de bus (0:2) 0,00

P iciclet :
orqueoder? )bICIC etas (0 F°'17

Sefializacién Horizontal (0:1) m

Rampa para
discapacitados (0:1) IO’06
Relacién altura del edificio .
y ancho de la carretera... m

Sefalizacién Vertical m

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

CICLOViA:

No existe la infraestructura de ciclovias en nin-
gun tramo vial evaluado dentro de la Isocro-
na, siendo este un indicador sustancial para la

generacién de lineamientos de movilidad, sin
embargo, al momento del levantamiento de
informacion se pudo observar la presencia de
usuarios de este sistema de transporte.

ESTETICA Y SOCIAL NEGATIVO:

En esta subescala se analizan la presencia de
grafitis y el mantenimiento de los edificios. Con
un alarmante porcentaje del 100% de presen-
cia de grafitis en paradas de buses, edificios,
casas, parques, drboles, un lugar patrimonial o
las puertas de lugares comerciales hace que
esto se convierta en vandalismo, no en arte.
También se percibe un escaso mantenimiento
de los edificios pertenecientes al Isocrona, se
evidencia el deterioro y poca preocupaciéon
por la imagen que muestra el Area de Estudio,
asi como la dificultad para la percepcién de los
paisajes peatonales. (Figura 3.39).

egn Qe

Universidad de Cuenca ;L_,%

Figura 3.39: Subescala de Estética y Social negativo
Isocrona O1.

-2,00 -1,00 0,00

Grafitti (N) (-1 : 0)

Mantenimiento edificios (N)
(-1:0)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

ESTETICA Y SOCIAL POSITIVO:

En el andilisis de elementos positivos de estética
y sociales, es baja su presencia con tan solo el
23.5%. Esta subescala analiza a los elementos
agradables ya sean estos simbdlicos, culturales,
artisticos, etc., los mismos que no se pudieron
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Figura 3.43: Evaluacion Isocrona Nro 01. Todos los framos viales.

EVALUACION ISOCRONA 01

tramo vial 001 | tramo vial 002 | tramo vial 003 | tramo vial 004 | tramo vial 005 | tramo vial 006 | tramo vial 007 | tramo vial 008 | tramo vial 009
o

SUBESCALA VARIABLE Y RANGO

Lado |
Lado D.
Lado |
Lado D.
Lado |
Lado |
Lado D.
Lado |
Lado I.

Lado

Sefnalizacién Vertical interseccion 0:1
Senalizacién Horizontal interseccion (0; 1)

Intersecciones

olo|o|tado D.
olo|o|tadol
olo|o|tadol.

Accesibilidad para discapacitados interseccion (0: 1)
Obstdculos interseccion (-1:0)
Ancho de acera (0: 1)
Elementos positivos de Estado de la acera (0:5)
@%& o Buffer de seguridad (0 1)
Callle peatonal (0:1)
Existencia de acera (0: 1)
Accesos vehiculares (N) (-1:0)
Bordillos redondeados(N) (-1 : 0)
Elementos negativos de [Luminarias (N) (-1 :0)
tramo vial Paradas de bus (N) (-1 :0)
Cableado (-1:0)
Rampas vehiculares (N) (-1 :0)
0,00 0,50 1,00 0,00 0,50 1,00 -4,00 0,00 4,00 8,00 ciiovia Ciclovia segregada (0: 1]
Existencia de ciclovia (0: 1)
Sombra (0:5)
Bancas (0:1)
Basureros (0: 1)
4,17 Cruces a mitad de camino (0: 1)
Luminarias (0: 1)
Paradas de bus (0: 2)
Parqueadero bicicletas (0: 1)
Sefalizacién Horizontal
Rampa para discapacitados
Relacién altura del edificio y ancho de la carretera (0:1)
Sefializacion Vertical
5,78 . . . |Grafitti (N) (-1:0)
Estética y social negativ Mantenimiento edificios (N) (-1 :0)
Elementos agradables (0: 1)
Jardines y paisajismo (0: 1)
Mantenimiento edificios (0: 1)
Presencia de gente (0: 1)
Transparencia de cerramiento (0:1)
Ventanas (0: 1)
Fachadas total parcial 1 8 1
Fuente: Levantamiento Maps. Fuente: Levantamiento Maps. Fuente: Levantamiento Maps. promedio 10 ) 3 10 8,5 8 ) 10 11,5

Elaboracion: Autor de la Tesis. Elaboracion: Autor de la Tesis. Elaboraciéon: Autor de la Tesis. Total general 8,33

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboraciéon: Autor de la Tesis.

“lo|o|o|tado D.
Llo|lo|—|tadol

encontrar en los tramos viales analizados, asi FACHADAS: Figura 3.42: Todas las subescalas Isocrona 01.
mismo, solo un 6% cubre la presencia de jardi- Esta subescala cubre en un 100 % los items que
nes y paisajismo. El andlisis de la presencia de analiza, siendo estos la transparencia de los
gente realizado a medio dia muestra un impor-  edificios, es decir, permite ver desde la calle lo
tante porcentaje con el 72% dentro de los tfra- que se encuentra detrds de éste, facilitando la
mos analizados. (Figura 3.40). comprensidn de las edificaciones y su tipologia.

Figura 3.40: Subescala de Estética y Social positivo  Figura 3.41: Subescala de Fachadas Isocrona 01.
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3.6.1 NIVEL DE CAMINABILIDAD ISOCRONA N° 01:

Se han analizado 9 tframos viales dentfro de la
Isocrona N°01; 7 se encuentran en el rango re-
gular de caminabilidad y 2 framos viales en el
rango de mala caminabilidad. Estos resultados
se suman a un alto grado de contaminacion
auditiva que principalmente se da por el trdn-
sito vehicular al ser un sector que se considera
como la puerta de acceso al Centro Histdrico,
asi también, se suma la alta percepcién de in-
seguridad e incluso microtrdfico, ademds, existe
la Unidad Educativa Secundaria “Las Fatimas”
donde su acceso principal es a través de uno
de los dos tframos viales considerados con bajo
nivel de caminabilidad, en este también se en-
cuentra la Casa de la Cultura Nucleo de Chim-
borazo, edificacién que evidencia una falta de
mantenimiento en su fachada, asi como mal
diseno y falta de accesibilidad para discapaci-
tados en su acceso principal. La afeccidn visuall
principalmente se da por la abrupta presencia
de cableado entre los postes de iluminacion,
asi como la gran cantidad de grafitis, lo cual
dificulta la lectura de un paisaje peatonal en
armonia con el entorno natural y construido.
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Finalmente, el Isocrona obtiene una califica-
cion de 8,33/27 ubicdndose en el rango de
mala caminabilidad. (Figura 3.45).

En cuanto a la agrupacion de los items en la
subdivision general se ha obtenido bajos por-
centajes, por ejemplo, la Isocrona obtiene un
puntaje de 1.11/7 para senalizacién que repre-
senta tan solo el 15,87% de funcionalidad con
mayor impacto en las intersecciones, asimismo,
alcanza un puntaje de 6.33/17 en cuanto al
grupo que compila los items de accesibilidad,
lo cual representa el 37,25%. Para el grupo de
Estética y Social se logra un puntaje de 0,89/7,
el mismo que representa el 12,70% de funcio-
nalidad. Estos puntajes exhiben una precaria
situacion en la que se encuentran los diferentes
paisajes peatonales, dificultando la movilidad
peatonal y el aprovechamiento del espacio
publico, asicomo un desinterés y violencia con-
tra los espacios publicos los mismos que ponen
en evidencia la falta de control y aplicacién de
procesos correspondientes para fratar la pro-
blemdtica social. (Fotografias 3.14-3.15).

Fotografia 3.14: Grafitis en elementos de sefalizacion.

Fuente: Autor de la Tesis.

Fotografia 3.15: Limpieza Grafittis en espacios publicos.

==

&

Fuente: Autor de la Tesis.

Figura 3.44 Isocrona No. O1.

Carabobo, 10 de Agosto, Vicente Rocafuerte
y Guayaquil

SIMBOLOGIA

-— Limite del Area de Estudio

Manzanas
@ Cenfroide de Isocrona

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Figura 3.45: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 01.

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.46: Puntaje de la agrupacién de los Items en la Subdivision General.

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Senalizaciéon

%
15,87

Accesibilidad
Pje/17 | %
6,33 37,25

Estética y Social
Pie/7 | %
0,89 112,70

3.7 EVALUACION DE LA ISOCRONA N° 02:

El centroide de la Isocrona N° 02 se encuentra
en la manzana ubicada enfre las calles Vicente
Rocafuerte, Diez de Agosto, Pichincha y Guao-
yaquil, comprende 10 tramos viales y ha obte-
nido una calificacion total de 9,10 puntos de 27,
lo que representa el 33,70% de caminabilidad.
Se trata de la manzana adyacente a la que
ubica el cenfroide del Isocrona N° 01, por tan-
to, comparte ciertos tramos viales a analizar, se
trata también de un sector donde predomina
el comercio vy la vivienda.

El tramo vial con el mayor puntaje, es decir de
14,00, se ubica en la calle Guayaquil entre Pi-
chincha y Garcia Moreno, asi mismo, el framo
vial con menor puntaje, es decir, con menor
grado de caminabilidad, se ubica en la calle
Guayaquil entre Vicente Rocafuerte y Pichin-
cha.

INTERSECCIONES:

En esta subescala la presencia de obstdculos
en la via se presentan en un 85% de los tramos
viales y solo el 5% de accesibilidad para per-
sonas con discapacidad, en lo que respecta

a sefnalizacién vertical y horizontal muestra un
porcentaje de 50% y 20% respectivamente, no-
tando la ausencia de senalética de obligacion,
prevencion, informativas, etc. (Figura 3.47).

Figura 3.47: Subescala de Intersecciones Isocrona 02.

-1,00 -0,50 0,00 0,50

Senalizacién Vertical
interseccién (0: 1)

Senalizacién Horizontal

interseccién (0: 1) 02
Accesibilidad para
discapacitados 0,05
intersecciéon (0: 1)

Obstaculos interseccion

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Universidad de Cuenca @

ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL:

En cuanfo a los elementos negativos del fro-
mo vial, estos se presentan en un 45,83%. Con
un elevado porcentaje de 90,00% distingue la
presencia de postes de iluminacion asi como
rampas vehiculares en un 30% de los diferentes
tframos viales, que interrumpen el fluido trdnsito
peatonal asi como la presencia de cableado
entre los postes de iluminacion el mismo que se
limita la percepcidén de las edificaciones. (Figu-
ra3.48).

ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL:

Se ha enconfrado un 40,62% de elementos posi-
tivos del framo vial, es el item de sombra el que
obtiene un mayor porcentaje de funcionalidad
con el 59%, el andlisis de la relacién altura del
edificio y ancho de la via presenta un 50% de
funcionalidad, esto se debe al notable cambio
entre las diferentes alturas de las edificaciones
presentes que sobresalen de la tipologia tradi-
cional de un centro histérico como es el caso
del edificio del Banco Internacional y de varias
edificaciones privadas. No existen bancas en
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los framos viales analizados, pero si se nota la
presencia de basureros. En cuanto a senaliza-
cién horizontal y vertical se cubre en un 75% de
los tramos viales. (Figura 2.51).

Figura 3.48: Subescala de Elementos negativos framo
vial Isocrona 02.

-1,00 ‘0,50 01

o

0

Accesos vehiculares (N) (-1
:0)

Bordillos redondeados(N) (-
1:0)

Luminarias (N) (-1:0)

Paradas de bus (N) (-1 :0)

Cableado (-1: 0)

Rampas vehiculares (N) (-1
:0)

ﬂiﬂ all

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.49: Subescala de Elementos positivos framo
vial Isocrona 02.

0,00 1,00 2,00 3,00

sombra (0:5) YL

Bancas (0: 1)

0,00
Basureros (0: 1) m

Cruces a mitad de camino
0:1)

Luminarias (0: 1) m

Paradas de bus (0:2) 0,00

Parqueadero bicicletas (0 : I
1)

Senalizacion Horizontal (0:1)  gKONAS

Rampa para
discapacitados (0:1) b,10

Relacion altura del edificio
y ancho de la carretera... -)’50

Senalizaciéon Vertical

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA:

Este subsegmento presenta el 45% de camino-
bilidad. En este, se evidencia la ausencia total
de buffers de seguridad, asi como de calles

peatonales.

Existen aceras en un 95 % de los framos viales
las mismas que cumplen con su ancho en solo
el 20% de las aceras analizadas por cuanto no
cumplen con la norma INEN 2239 que se men-
ciond en andlisis de la anterior Isocrona. Estas
aceras obtienen una calificacion de 2,90/5 en
el item de estado de las mismas, se evidencia
un deterioro principalmente en las vias secun-
darias. (Figura3.50).

CICLOVIA:

Al igual que el Isocrona N° 01, no existe la in-
fraestructura de ciclovias, a pesar de ello, los
anchos de las secciones viales pueden servir
para su implementacion.

Figura 3.50: Subescala de Elementos positivos acera
Isocrona 02.

0,00 2,00 4,00

Ancho de acera (0: 1) 0,20

Estado de la acera (0: 5) 2,90

Buffer de seguridad (0 :1) 0,00

Calle peatonal (0:1) 10,00

Existencia de acera (0: 1)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

ESTETICA Y SOCIAL NEGATIVO:

Existen un porcentaje de 87,5% en esta subes-
cala, la misma que analiza la presencia de gra-
fitis y el mantenimiento de los edificios. Con un

alto indice de 95% se evidencian grafitis y un
escaso nivel de mantenimiento de edificios. (Fi-
gura 3.51).

Figura 3.51: Subescala de Estética y Social negativo
Isocrona 03.

-1,00 -0,50 0,00

Grafitti (N) (-1 : 0)

Mantenimiento edificios (N)
(-1:0)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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ESTETICA Y SOCIAL POSITIVO:

En esta subescala comparten el 5% de presen-
cia, los items de elementos agradables, jardines
y paisajismo. Es notable la presencia de gente
en los tramos viales analizados, representando
el 80% del puntaje total de caminabilidad para

este item. (Figura 3.52).
Figura: 3.52: Subescala de Estética y Social positivo
Isocrona 02.

0,00 0,50 1,00

1)

Jardines y paisajismo (0: 1)

Elementos agradables (O : i 0,05
I 0,05

Momemmlen]T;) edificios (0 :
Presencia de gente (0: 1)

Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.55: Evaluacion Isocrona Nro 02. Todos los framos viales.

EVALUACION ISOCRONA 02

tframo vial 001 | tramo vial 002 | tramo vial 003 | framo vial 004 | framo vial 005 | framo vial 006 | tramo vial 007 | framo vial 008 | tframo vial 009 | framo vial 010

SUBESCALA VARIABLE Y RANGO

Lado D.
Lado D
Lado |
Lado D.
Lado |
Lado D
Lado D
Lado D
Lado |

FACHADAS: Figura 3.54: Todas las subescalas Isocrona 02. Fotografia 3.1é: Edificio Banco Internacional.

Senalizacién Verticalinterseccion (0: 1)

Aligual que el Isocrona N° 01, en esta subesca-
la refleja porcentajes satisfactorios al cubrir en
un 95 % los items que analiza, siendo estos la
fransparencia de los edificios, es decir, permite
ver apreciar las edificaciones e incluso estar en
contacto directo con sus fachadas, su material,
la textura de sus paredes, etc., (Figura 3.53).

Figura 3.53: Subescala de Fachadas Isocrona 02.

0,50 1,00

Transparencia de
cerramiento (0 :1)

Ventanas (0 : 1)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Intersecciones

Flementos positivos de
acera

Flementos negativos de
framo vial

Ciclovia

Elementos positivos de
tframo via

Estética y social negativo

Estética y social positivo

Fachadas

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

iy
Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.7.1 NIVEL DE CAMINABILIDAD ISOCRONA N° 02:

Se han analizado 10 framos viales dentro de la
Isocrona N°02 y se han determinado 2 tramos
viales con mala caminabilidad, 7 con regular
caminabilidad y 1 con buena caminabilidad.

La Isocrona N°02, al ubicar su centroide en una
manzana aledana a la manzana que ubica el
centroide del Iscocrona N°01, mantiene carac-
teristicas fisico-espaciales similares, por cuanto
los problemas que evidencian sus diferentes
paisajes peatonales mantienen una semejanza
principalmente de accesibilidad y de apropia-
miento del espacio publico.

En estalsocronase demuestra elincumplimien-
to con la normativa INEN en cuanto al trata-
miento de las veredas y se observa que incluso
en una misma calle se obtienen 3 framos viales
de diferente nivel de caminabilidad, estos tra-
mMos son incluso continuos en los framos viales
001, 003 y 005. Con esto, se obtiene una cali-
ficacion de 9,10/27 ubicando a la Isocrona en
el rango de mala caminabilidad. (Figura 3.57).
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Agrupando los diferentes items dentro de los 3
grandes grupos de la subdivision general, es-
tos suben con relacion al Isocrona N° 01 pero
siguen siendo bajos con los ideales de camina-
bilidad, por ejemplo: para senalizacion se ob-
tiene un puntaje de 1,53/7 y representa el 21,83
del total, en cuanto a accesibilidad, el puntaje
es de 6,30/17 siendo el 37,06% del total y para el
grupo de estética y social se acredita un pun-
taje de 1,25/7 siendo el puntaje mds bajo entre
los 3 grupos, representando un 17,86% de cami-
nabilidad. (Figura 3.57).

En este sector se pudo distinguir mucha conto-
minacion ambiental y dano a las edificaciones
principalmente en las calles secundarias, asi
también, siguen siendo el cableado, los grafitis
y la cantidad excesiva de rétulos parte de las
causas de afeccidn al paisaje urbano.

Fotografia 3.17: Contaminacién visual en la Av. 10 de
Agosto.

Fuente: Propia

Fotografia 3.18: Accesibilidad para personas con disca-
pacidad.

Fuente: Propia

Figura 3.56: Isocrona No. 02.

Vicente Rocafuerte, 10 de Agosto, Pichincha y
Guayaquil.

SIMBOLOGIA

. —Limite del Area de Estudio

Manzanas
@ Centroide de Isocrona

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Figura 3.57: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 02.

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.58: Puntaje de la agrupacion de los Items en la Subdivision General Isocrona 02.

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.8 EVALUACION DE LA ISOCRONA N° 03:

El Isocrona N° 03 cuyo centroide se ubica en la
manzana ubicada entre las calles Garcia More-
no, Veloz, Espana y Primera Constituyente.

Se trata de un sector del Centro Histérico que
bajo el andlisis de Uso de Suelo se constata que
mantiene una benéfica mixtificacién de usos,
siendo los servicios generales los que destacan
bajo el andlisis de intensidad, ademds, en este
se encuentran dos equipamientos de importan-
cia para la ciudad como son la Unidad Educa-
tiva Maldonado y el Parque Sucre, asi como el
Teatro Ledn, que es considerado patrimonio ar-
quitecténico de la urbe.

INTERSECCIONES:

La subescala de Intersecciones presenta un
porcentaje de 19,00%, superando a la Isocrona
N° 01 y 02, en este se evidencian aceras con
secciones mds amplias y mejor material de la
acera en las intersecciones, en cuanto a senali-
zacién vertical se obtiene un puntaje de 0,50/1
representando el 50% de caminabilidad para
este item, la senalizacion horizontal se ve mds
afectada con solo el 38% y se debe sobre todo
a la casi nula visibilidad de la pintura sobre el
material de calzada.

Existe a su vez, solo el 29% de accesibilidad para
personas con discapacidad, con ausencia de
rampas, bordillos redondeados, senales auditi-
vas de paso en la mayoria de las interseccio-
nes, es decir, obstdculos que se presentan en
un 79% de los framos viales analizados, se suma
también la apropiacién del espacio publico de
las aceras por parte de elementos de soporte
de la restauracién del Teatro Ledn, los cuales
estdn ubicados en la acera por ya varios anos
e interrumpen el trénsito peatonal. (Figura 3.59).
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Figura 3.59: Subescala de Intersecciones Isocrona 03.

-1,00  -0,50 0,00 0,50

Senalizacién Vertical
interseccion (0: 1)

Senalizacién Horizontal

interseccion (0: 1) 0,38

Accesibilidad para
discapacitados
interseccion (0: 1)

Obstdculos interseccion

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL:
En cuanto a los elementos negativos del framo
vial, estos se presentan en un 40,5%. En este sub-
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segmento, con un porcentaje del 50% figuran
los accesos vehiculares hacia los predios, dismi-
nuyendo también la accesibilidad con bordillos
y rampas que no son redondeadas.

Existe la presencia de luminarias que disonan
del paisaje urbano histérico, principalmente por
su voluptuosidad, mala ubicacion y color, estos
se presentan en un 38% de los framos viales.
Ciertos tframos, sirven también de rutas de au-
tobuses evidenciando la presencia de paradas
de bus inadecuadas en su diseno en un 26%.
(Figura 3.60).

ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL:

Se ha encontrado un 45,2% de elementos po-
sitivos del framo vial, con un mayor porcentaje
de sombra que los anteriores Isocronas, es de-
cir de 61,6%, casi nula presencia de bancas o
elementos de descanso y una aceptable pre-
sencia de basureros. Solo en el 21% de los tra-
mos viales existen cruces a mitad de camino,
asi también la sefalizacion vertical y horizontal
se presentan en un 50% de lo requerido segun
la metodologia.
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La accesibilidad para discapacitados sigue
siendo un item de poca presencia en los dife-
rentes framos viales, solo en el 17% de ellos, exis-
ten rampas. (Figura 3.61).

Figura 3.60: Subescala de Elementos negativos de
framo vial Isocrona 03. —

-1,00 -0,50 0,00
Accesos vehiculares (N) (-1
:0)
Bordillos redondeados(N) (-
1:0)
Fuente: Levantamiento Maps.
Luminoriglgﬁ\?ﬁ—c]lo:rbﬁmor de la Tesis.
Paradas de bus (N) (-1:0)
Cableado (-1:0)
Rampas vehiculares (N) (-1 E
:0)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Figura 3.61: Subescala de Elementos positivos framo
vial Isocrona 03.
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SefRalizacion Vertical h 0,46

trdnsito vehicular. En la Isocrona ya se eviden-
cia la existencia de buffers de seguridad, pero
en bajo porcentaje, es decir de solo el 13%
Con esto, el subsegmento representa el 47,22%
de caminabilidad. (Figura 3.62).

Figura 3.62: Subescala de Elementos positivos acera
Isocrona 03.

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA:

Las aceras que se ubican en el 100% de los tra-
mos viales cumplen con su ancho normado en
solo el 29% de los framos, notando incluso, la
invasién de los peatones hacia la calzada de

0,00 2,00 4,00

Ancho de acera (0: 1) 0,29

Estado de la acera (0 : 5) 2,79

Buffer de seguridad (0:1) §0,13

Calle peatonal (0:1) 0,04

Existencia de acera (0: 1) m

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboraciéon: Autor de la Tesis.

CICLOVIA:
No existe la infraestructura de ciclovias en nin-
gun tramo vial evaluado dentro de la Isocrona.

ESTETICA Y SOCIAL NEGATIVO:

Con el andlisis de los diferentes tramos viales de
la tercera Isocrona, se constata que los grafi-
tis siguen siendo un tema de preocupacion,
pese a gue las Direcciones de Gestion de Or-
denamiento Territorial, Patrimonio, Justficia y
Vigilancia y Servicios Generales Municipales,
mantienen constantes campanas de limpieza
de graffitis vanddlicos, se trataria mds bien de
un tema cultural y concientizacién social, que
conllevaria al respeto de los equipamientos
de importancia como son el colegio centena-
rio Maldonado, el parque Sucre con todos sus
elementos culturales y naturales y las diferentes
edificaciones presentes en el Isocrona en andli-
sis. (Figura 3.63).
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Figura 3.63: Subescala de Estética y Social negativo
Isocrona 03. —_

-1,00 -0,50 0,00

Grafitti (N) (-1 : 0)

Mantenimiento edificios (N)
(-1:0)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

ESTETICA Y SOCIAL POSITIVO:

Esta subescala predomina de las anteriores Iso-
cronas, con un 72%.

El item de elementos agradables muestra al co-
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Figura 3.87: Evaluacion Isocrona Nro 03. Todos los framos viales.

legio Centenario Maldonado y al Teatro Ledn FACHADAS: Figura 3.66: Todas las subescalas Isocrona 03. ALUACION ISOCRONA 0
. . . . . . . ., tramo vial 001 | tramo vial 002 | tramo vial 003 | framo vial 004 | tramo vial 005 | tramo vial 006 | tramo vial 007 | tramo vial 008 | tramo vial 009 | framo vial 010 | tramo vial 011 | tframo vial 011
y varias edificaciones patrimoniales como sus Una de las principales muestras de afeccion de BESCALA ARIABLE Y RANGO - » - - - - .

principales elementos, asi también los elemen- las fachadas es la estructura metdlica que se
tos naturales y culturales del parque Sucreresal-  ha colocado en el teatro Ledn, la misma que

Lado D
Lado D
Lado |

Lado I.
Lado I.

Senalizacién Vertical interseccion (0: 1)
Senalizacién Horizontal interseccion (0: 1)
Accesibilidad para discapacitados interseccion (0: 1)
Obstdaculos interseccion (-1 :0)
Ancho de acera (0:1)
Estado de la acera (0: 5)
Buffer de seguridad (0 :1)
Calle peatonal (0:1)
Existencia de acera (0: 1)
Accesos vehiculares (N) (-1 :0)
Bordillos redondeados(N) (-1 : 0)
Elementos negativos de [Luminarias (N) (-1 : 0)

tramo vial Paradas de bus (N) (-1:0)
Cableado (-1:0)
Rampas vehiculares (N) (-1:0)
Ciclovia segregada (0: 1)
Existencia de ciclovia (0: 1)
Sombra (0:5)
Bancas (0: 1)
Basureros (0: 1)
Cruces a mitad de camino (0: 1)
Luminarias (0: 1)
Paradas de bus (0:2)
Parqueadero bicicletas (0: 1)
Senalizacién Horizontal (0:1)
Rampa para discapacitados (0:1)
Relacién altura del edificio y ancho de la carretera (0:1)
Senalizacién Vertical
Estética y social Grafitti (N) (-1:0)

negativo Mantenimient o edificios (N) (-1 : 0)

Elementos agradables (0: 1)
Jardines y paisajismo (0: 1)
Mantenimiento edificios (0: 1)
Presencia de gente (0: 1)

Fachadas Transparencia de cerramiento (0:1)
Fachadas Ventanas (0: 1)

| total parcial
Fuente: Levantamiento Maps. Fuente: Levantamiento Maps. Fuente: Levantamiento Maps. promedio
Elaboracion: Autor de la Tesis. Elaboracion: Autor de la Tesis. Elaboracion: Autor de la Tesis. Total general 12,58

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboraciéon: Autor de la Tesis.

Intersecciones

tan la imagen de la ciudad y un mejor nivel de  serviria para su restauraciéon, proceso que ha
caminabilidad. (Figura 3.64). durado mds de cinco anos y sigue sin avance

Figura 3.64: Subescala de Estética y Social positivo significativo, a esto se incluye que en los Ultimos
Isocrona 03.
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Figura 3.65: Subescala de Fachadas Isocrona 03.
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3.8.1 NIVEL DE CAMINABILIDAD ISOCRONA N° 03:

La Isocrona presenta 12 tramos viales y ha ob-
tenido una calificacion total de 12,58 puntos de
27, lo que representa el 65,11% de caminabili-
dad.

Se trata también de la Isocrona con mayor
diversidad de nivel de caminabilidad. En este
Isocrona existen dos framos viales con el 88% vy
95% de camibnabilidad, siendo estos los de me-
jor nivel ubicdndose en el rango de excelente
caminabilidad y representan el 16,66% de los
framos viales del Isocrona.

Los framos viales 009 y 012 tienen una buena
caminabilidad ubicdndose en el tercer rango
ascendente de caminabilidad y representan
el 16% de los tframos viales mostrando mejoria
sobre todo en el grupo de estética y social al
presentar mejor fratamiento de los materiales
de calzada, jardines y paisdjismo, asi como cui-
dado de la imagen del espacio publico.

El 25% de los tframos viales, es decir, los tramos
003, 006 y 010 se encuentra en el rango de re-
gular caminabilidad, en estos se evidencia la
falta de senalizacion y accesibilidad para per-
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sonas discapacitadas.

El 25% restante de tramos viales analizados se
encuentran en el rango de mala caminabili-
dad, principalmente ubicados en este grupo
por la cantidad de obstdculos en la via, asi
como el insuficiente ancho de aceras. El and-
lisis evidencia una notable mejoria en el trata-
miento del espacio publico en los tramos viales
aledanos a equipamientos de importancia, de-
jando de lado a los demds tramos viales, cuyo
nivel de caminabilidad varia por notoria dife-
rencia. (Figura 3.69).

Al agrupar los diferentes items dentro de los 3
grandes grupos de la subdivision general, estos
mejoran el nivel de caminabilidad de la Isocro-
na 1y 2, por ejemplo, en el grupo de senaliza-
cién se evidencia un 30,36% con una califica-
cion de 2,13/7, en cuanto a accesibilidad, el
puntaje es de 6,92/17 y representa el 40,69 vy
finalmente el grupo de estética social llega al
50,60% o una calificacién de 3,54/7.

Una caracteristica importante es la poca pre-
sencia de tfranseuntes en la noche, a partir de

las 20:00hn, esto ocurre porque alli funcionan di-
versas instituciones publicas y privadas cuyos
funcionarios culminan sus labores mdximo a las
18:00. Oftras edificaciones fueron adecuadas
para la instalacion de almacenes, oficinas y
consultorios. No asi para viviendas. (Figura 3.70).

Fotografia 3.19: Restauracion Teatro Ledn.

Fuente: Propia
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Figura 3.68: Isocrona No. 03. Figura 3.69: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 03.

4
Garcia Moreno, Jose Veloz, Espana y Primera 7
Constituyente.

Tramo vial Puntaje

SIMBOLOGIA NIVEL DE

CAMINABILIDAD
—.— Limite del Area de Estudio
Manzanas

o Centroide de Isocrona

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.70: Puntaje de la agrupacion de los Items en la Subdivision General Isocrona 03.

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.9 EVALUACION DEL ISOCRONA N° 04:

El centroide del Isocrona a evaluar se encuen-
fra en la manzana ubicada entre las calles
Cristobal Colén, 10 de Agosto, Eugenio Espejo
y Guayaquil, sector que pone en evidencia un
gran movimiento comercial. Aqui se encuen-
fran equipamientos de gran afluencia como
son el Mercado la Merced, la Iglesia de la
Merced y La Universidad San Francisco de Qui-
to sede Riobamba, asi también, se observa un
alto trdfico vehicular y peatonal con relaciéon a
las demds Isocronas evaluadas, asi como una
notable afeccién, principalmente hacia el pai-
saje urbano histérico. Bajo el andlisis de intensi-
dad de uso de suelo, son los servicios generales
y el comercio los que predominan sobre los de-
mds usos del sector.

INTERSECCIONES:

La subescala de Intersecciones presenta un
porcentaje de 12,5%, siendo la senalizacion ho-
rizontal la que posee el mayor porcentaje, es
decir 60% de funcionalidad, porcentaje que se
ve afectado principalmente por la poca visibili-
dad de la pintura sobre el material de calzada,
asi también, la senalizacién vertical muestra un
10% de funcionalidad, item que se ve afectado
por la mala ubicacién de los elementos de se-
nalizacién sobre la acera, la utilizacion de ele-
mentos muy robustos y poco estéticos.

En cuanto a accesibilidad para discapacita-
dos, este item muestra un 30% de funcionalidad
debido principalmente a la falta de rampas,
un buen material de calzada o tratamiento del
mismo, por ejemplo, los bloques de andesita
que se ubican en ciertas intersecciones mues-
fran un deterioro, finalmente, existe un 75% de
afeccién para las intersecciones por la canti-
dad de obstdculos en la acera como son, mo-
jones de hormigdn, etc.

(Figura 3.71).
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Figura 3.71: Subescala de Intersecciones Isocrona 03.
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0,10

Obstdculos interseccion

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL.

Esta subescala presenta el 42.33% de elemen-
tos que afectan al framo vial, por ejemplo, en
los diferentes framos viales existe un 25% de ac-
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cesos vehiculares lo cual interrumpe el trdnsito
peatonal, asi mismo los bordillos no son redon-
deados por tanto cumplen en solo el 10% con
la normativa, las luminarias se presentan en el
80% de los tramos viales, asi como un mal dise-
no en cuanto a paradas de buses, cumpliendo
con el porcentaje en solo el 44%, ademds, el
cableado es una de las afecciones notables
para el paisaje urbano histérico ubicdndose en
el 65% de los tramos viales. (Figura 3.72).

ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL:

La sombra ha obtenido un porcentaje de fun-
cionalidad del 56%, este porcentaje va de la
mano con la relacién altura del edificio y an-
cho de la carretera que presenta un 75% de
funcionalidad, no existen bancas en ningun tra-
mo vial, la presencia de basureros es aceptable
cumpliendo con el 95%, pese a ello se nota la
falta de cultura es asi que en uno de los framos
adyacentes al mercado la Merced pese a la
existencia de basureros, se percibe malos olores
y fundas de basura esparcidos por la acera.

La senalizacion horizontal del framo vial cum-
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ple en un 65% de funcionalidad y la senalizo-
cién vertical cumple en un 90%, mereciendo
una mejor localizaciéon en la acera. Con esto
la subescala presenta el 48.33% de aporte para
una buena caminabilidad(Figura 2.73).

Figura 3.72: Subescala de Elementos negativos de
framo vial Isocrona 03.
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Fuenfe: Levanfamienfo Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Figura 3.73: Subescala de Elementos positivos framo
vial Isocrona 03.
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Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracion: Autor de la Tesis.

ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA:

Esta subescala se ve afectada principalmente
porque ninguna acera cumple con su ancho
respectivo. En cuanto a buffers de seguridad,

estos cumplen en un 5%, el mismo porcentaje
se presenta para el item de calle peatonal, por
tanto, esta subescala cumple con lo requerido
en cuanto a normativa en solo el 47,5%. (Figura
3.74).

Figura 3.74: Subescala de Elementos positivos acera
Isocrona 03.

0,00 2,00 4,00

Ancho de acera (0: 1) 0,00

Estado de la acera (0 : 5) 2,70

Buffer de seguridad (0 :1) 0,05

Calle peatonal (0: 1) 10,05

Existencia de acera (0: 1)

uente: Levantamienfo Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

CICLOVIA:
No existe la infraestructura de ciclovias en nin-
gun tramo vial evaluado dentro de la Isocrona.

ESTETICA Y SOCIAL NEGATIVO:

Los grafittis siguen manteniendo altos porcen-
taje de afeccién a la imagen de la ciudad, es
asi que para esta Isocrona se presentan en un
80% de los tramos viales. En cuanto al manteni-
miento de los edificios, son en un 70% los edifi-
cios que no muestran signos de mantenimiento,
con esto esta subescala obtiene un puntaje de
-1.50/2 lo cual representa el 75% de impropie-
dad. (Figura 3.75).
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Figura 3.75: subescala de Estética y Social negativo Iso-
crona 04.

-1,00 0,00

Grdafitti (N) (-1 :0)

Mantenimiento edificios (N)
(-1:0)

Elaboracién: Autor de la Tesis.

ESTETICA Y SOCIAL POSITIVO:

En esta subescala existen elementos agrado-
bles sean estos de valor histérico, cultural, pai-
sajistico, por ejemplo, la Iglesia de la Merced, el
edificio del correo y edificaciones de cardcter
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patrimonial. No existe la presencia de jardines
o tratamiento paisaijistico, solo el 55% de edifi-
caciones muestran intervenciones de manteni-
miento como es el caso de la cUpula del edifi-
cio del Correo, el mismo que es un hito histérico
y cultural de la ciudad. (Figura 2.76).

Figura 3.76: subescala de Estética y Social positivo Iso-
crona 04.

FACHADAS:

La fransparencia del cerramiento como de
ventanas se presentan con porcentajes de 60
y 65% respectivamente. Existe una importante
presencia de edificaciones de valor patrimonial
registradas en el Instituto Nacional de Patrimo-
nio Cultural.

Figura 3.78: Todas las subescalas Isocrona 04.

0,00 0,50 1,00
Elementos agradables (0 :
1)
Jardines y paisajismo (0: 1) 0,00
Mantenimient ifici :
an emmlen]T edificios (0 0,55
Presencia de gente (0: 1)

0,00 0,50 1,00

Transparencia de
cerramiento (0 :1)

Ventanas (0: 1)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Intersecciones

Flementos positivos de
acera

Elementos negativos de
tramo vial

Ciclovia

Elementos positivos de
framo via

Estética y social negativo

Estética y social positivo

Fachadas

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Figura 3.79: Evaluacion Isocrona Nro 04. Todos los framos viales.
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3.9.1 NIVEL DE CAMINABILIDAD ISOCRONA N° 04:

El Isocrona presenta 10 tramos viales y ha obte-
nido una calificacién total de 10,65 puntos de
27, lo que representa el 39,44% de caminabili-
dad.

Se trata de un Isocrona con mayor porcentaje
de tramos viales con regular nivel de camina-
bilidad, con el 90% es decir 9 de los 10 tramos
viales analizados, el restante se encuentra en
el rango de mala caminabilidad con un pun-
taje de 7/25 lo cual representa el 25,92%. Cabe
mencionar que el framo vial con peor nivel de
caminabilidad, se encuentra adyacente al
Mercado la Merced y al Supermercado Tia, tra-
mo vial de la isocrona que presenta la mayor
afluencia de peatones, asi como un mal siste-
ma de parqueadero de vehiculos, los mismos
que se ubican en ambos lados de la calzada y
en uno de ellos incluso, ubicados a 45% lo cual
muestra la prioridad para el vehiculo y no para
los peatones. (Figura 3.81).

Al agrupar los diferentes items dentro de los 3
grandes grupos de la subdivision general, se ha
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obtenido un puntaje de 1.97/7 para el grupo
de Senalizacién y representa el 28.14%, grupo
principalmente afectado por la cantidad de
obstdculos en los framos viales y en las intersec-
ciones.

En cuanto a accesibilidad, este grupo cumple
con las especificaciones que demanda una
6ptima caminabilidad en solo el 40,29% con
una calificacién de 6,85/17, esto se debe princi-
palmente a la falta de infraestructura para per-
sonas con discapacidad y el incumplimiento en
su totalidad del ancho minimo de acera.

Finalmente, el grupo de Estética y Social obtie-
ne un muy bajo porcentaje de 27,14% con una
calificacién de 1.90/7, grupo que presenta po-
cas condiciones para la debida apreciaciéon
del paisaje urbano histérico, demandando un
mejor tratamiento del espacio publico y la ur-
gente inclusion de vegetacién para mitigar los
impactos negativos de la urbanizacién y mejo-
rar la imagen paisajistica. (Figura 3.82).

Fotografia 3.20: Alcantarillos dafadas en el sector la
Merced.

Fuente: Propia

Fotografia 3.21: Restauracién de la Fachada Edificio
del Correo.

Fuente: Propia

Figura 3.80: Isocrona No. 04.

C. Coldn, 10 de Agosto, Espaina y Guayaquil.

SIMBOLOGIA
—.— Limite del AE

Manzanas

@ Cenfroide de Isocrona

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.81:: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 04.

Tramo vial Puntaje

A\ &

NIVEL DE
CAMINABILIDAD

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.82: Puntaje de la agrupacion de los Items en la Subdivision General Isocrona 03.

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Senalizaciéon

Accesibilidad
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6,85 40,29
Pie/7 | %
1,90 27,14

3.10 EVALUACION ISOCRONA N° 05:

El centroide del Isocrona a evaluar se encuen-
fra en la manzana ubicada entre las calles 5 de
junio, 10 de Agosto, Tarqui y Guayaquil, junto a
esta se ubica la Unidad Educativa Salesianas,
presentando una alta circulacién peatonal y
vehicular durante todo el dia.

Se refiere a una Isocrona que se encuentra cer-
cana al parque Sucre donde se ubica la Cate-
dral y el Municipio, asi también, en la manzana
donde se ubica el centroide predomina el Uso
de Suelo de vivienda.

Se frata de un Isocrona donde cambia radi-
calmente la tipologia de las edificaciones en
relacion a las que se emplazan en los predios
pertenecientes a las manzanas aledanas hacia
el Norte.

INTERSECCIONES:

El item de senalizacion vertical y horizontal pre-
senta un porcentaje de 13% y 44% respectiva-
mente, solo existe el 25% de accesibilidad para
discapacitados, item que se ve afectado prin-
cipalmente por el escaso ancho de las aceras
enlasintersecciones y la presencia de obstdcu-
los en el 69% de las mismas. (Figura 3.83).

Figura 3.83: Subescala de Intersecciones Isocrona 05.
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ELEMENTOS POSITIVOS DE ACERA:

Esta subescala presenta un porcentaje total de
44.5%, con algunos items sin valor por la inexis-
tencia de estos en ningun tramo vial analizado
como es el caso de buffers de seguridad, ca-
lles peatonales y la inexistencia de aceras que
cumplan con el ancho reglamentario.Figura
3.84).

Figura 3.84: Elementos positivos acera Isocrona 05.

-1,00 -0,50 0,00 0,50

Senalizacién Vertical

interseccién (0: 1) 0,13

Senalizacién Horizontall

interseccién (0: 1) 0,44

Accesibilidad para
discapacitados 0,2
interseccion (0: 1)

0,00 2,00 4,00

Ancho de acera (0: 1) 0,00

Estado de la acera (0: 5) 2,56

Buffer de seguridad (0 :1) 0,00

Calle peatonal (0: 1) 0,00

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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ELEMENTOS NEGATIVOS DEL TRAMO VIAL:

Esta subescala presenta un 40.66 de items que
afectan a los tramos viales, es asi que existe un
38% de accesos vehiculares, ninguno de estos
con bordillos redondeados, un 81% de lumina-
rias con mala ubicacion en los tramos viales, asi
también las paradas de buses se ven afectadas
en 31% principalmente por su mal diseno, ubi-
caciéon y deterioro, ademds, el 69% del cablea-
do afecta en gran medida el paisaje urbano.
(Figura 3.85).

ELEMENTOS POSITIVOS DEL TRAMO VIAL:

Esta subescala recibe un puntaje de 7,31/16 y
representa el 45,68% de caminabilidad, en este
subsegmento destaca la sombra con un por-
centaje de 60% de aporte para la caminabili-
dad, asi también existe un alto porcentaje de
basureros con 81,00% sin embargo, la presencia
de basura en la acera y en la via es notable,
existe un buen diseno de luminarias para 4 tra-
mos viales de la Av. 10 de Agosto, y calle Guao-
yaquil representando el 69,00%, asi también no
existen parqueaderos de bicicletas con lo que
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se evidencia que los usuarios de este medio de
fransporte aseguran sus bicicletas en postes y
elementos de senalizacién, se tiene ademds
una buena senalizacion horizontal y vertical,
rampas para discapacitados en el 31% de fra-
mos viales y una buena relacién de la altura del
edificio con el ancho de la seccién vial.

Figura 3.85: Elementos negativos de framo vial Isocro-
na 03.
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Elaboracion: Autor de la Tesis.

Figura 3.86: Elementos positivos framo vial Isocrona
03.
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Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

ESTETICA Y SOCIAL NEGATIVO:

Los items que analiza esta subescala compar-
ten un 69,00% de elementos que afectan la per-
cepcidn de los paisajes peatonales, con esto se

constata que es la Isocrona con mayor afec-
cién de grafitis y un precario mantenimiento de
los edificios, pese a que se trata de un sector
donde predomina el uso de suelo de vivienda.
(Figura 3.87).

Grdfico. 3.87: Estética y Social negativo Isocrona 03.

-1,00 0,00

Grafitti (N) (-1 : 0)

Mantenimiento edificios (N)
(-1:0)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

CICLOVIA:
No existe la infraestructura de ciclovias en nin-
gun tramo evaluado dentro de la Isocrona.

ESTETICA Y SOCIAL POSITIVO:

El puntaje obtenido por esta subescala es de
2.25/4 y representa el 56.25% de elementos que
enriguecen la percepcion del entorno construi-
do en los diferentes tramos viales, con lo cual
mejora también la caminabilidad, es asi que se
ha enconfrado un 50% de elementos agrado-
bles como una armonia de colores en algunas
edificaciones de un tramo vial asi como la ar-
quitectura de la Unidad Educativa Salesianas,
no se ha encontrado elementos referentes a
jardines ni vegetacion en ningun tramo vial, fi-
nalmente, la presencia de gente es notable en
la Isocrona con un 100,00%. (Figura 3.88).
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Figura 3.88: Subescala de Estética y Social positivo
Isocrona 05.

0,00 0,50 1,00
Elementos agradables (0 :
1)
Jardines y paisajismo (0: 1) 0,00
Momemmlen]f;) edificios (0 : 0,75
Presencia de gente (0: 1)

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

FACHADAS:

Los items como la transparencia de cerramien-
fo y las ventanas comparten un porcentaje de
75% de caminabilidad, se constata que es un
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Isocrona que posee varias edificaciones de ca-
racter patrimonial, asi también una de las edifi-
caciones que rompe con la tipologia en uno de
los framos viales es el edificio de la Cdmara de
Industrias, lo cual crea una afeccion al paisaje
urbano. (Figura 3.89, Fotografia 3.22).

Figura 3.89: Subescala de Fachadas Isocrona 05.

Figura 3.90: Todas las subescalas Isocrona 05.
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Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Fotografia 3.22: Edificio de la cdmara de industrias.

Fuente: Googlemaps.
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Figura 3.91: Evaluacién Isocrona Nro 05. Todos los framos viales.

EVALUACION ISOCRONA 05

tramo vial 001 | tramo vial 002 | framo vial 003 | tramo vial 004 | tramo vial 005 | tramo vial 006 | tramo vial 007 | tramo vial 008
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Total general 10,94

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.10.1 NIVEL DE CAMINABILIDAD ISOCRONA N° 05:

La Isocrona a evaluar presenta 8 tramos viales y
8 intersecciones, ha obtenido una calificacion
de 10,94 puntos de 27 con lo que representa
el 40,51% de caminabilidad, porcentaje que se
ve principalmente afectado por la poca segu-
ridad en las intersecciones que incluye un alto
trénsito vehicular y peatonal, asi mismo existen
varios predios vacantes de gran extension los
mismos que podrian ser intervenidos con el fin
de dotar de espacios publicos.

Pese a que segun el andlisis de uso de suelo en
la manzana que ubica el cenfroide de la Iso-
crona predomina el uso de suelo de viviendaq,
este se emplaza en un sector donde predomina
la gestién y administracién con la presencia del
Gad Municipal del cantén Riobamba, las ofici-
nas del Instituto Nacional de Patfrimonio, etfc.
Se frata de la Isocrona con mayor homogenei-
dad en cuanto a los puntajes obtenidos por los
tramos viales que evalua, es asi que todos los
framos viales se encuentran en el rango de re-
gular caminabilidad. (Figura 3.93).
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Al agrupar los diferentes items dentro de los 3
grandes grupos de la subdivision general, el gru-
po de Senalizacién representa el 26,79%, grupo
principalmente afectado por la mala ubico-
cion de los elementos de senalizacion vertical y
por la mala sincronizacion de semdforos.

El grupo de items que se refieren a la accesibi-
lidad, presentan un porcentaje de 39,64%, esto
se debe principalmente a que las aceras no
cumplen con el ancho minimo, asi como a la
falta de infraestructura para personas con dis-
capacidad.

Finalmente, el grupo de Estéticay Social obtiene
un muy bajo porcentaje de 33,93%, es asi que
la caminabilidad y la apreciacion del paisaje
urbano histérico se ve afectado en una Isocro-
na que merece atencion inmediata en cuanto
a tratamiento del paisaje y de las edificaciones
gue merecen un adecuado mantenimiento e
intervencion por su alto valor patrimonial. (Figu-
ra 3.94).

Fotografia 3.23.

Mal uso de elementos de senalizacién.

Fotografia 3.24.

Predio vacante.

Fuente: Propia.

Figura 3.92: Isocrona No. 05.

5 de Junio, 10 de Agosto, Tarquiy Guayaquil.
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.

Universidad de Cuenca @:

Figura 3.93: Nivel de Caminabilidad Isocrona No. 05.

Tramovial  Puntaje
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014. '
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.94: Puntaje de la agrupacion de los Items en la Subdivision General Isocrona 05.

Universidad de Cuenca

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Senalizaciéon

Accesibilidad

Estética y Social

Pie/7 | %
1,88 126,79
Pie/17 | %
6,69 139,34
Pie/7 | %
2,38 33,93

3.11 ANALISIS GLOBAL DEL AREA DE ESTUDIO.

La Isocrona a evaluar presenta 8 tramos viales y
8 intersecciones, ha obtenido una calificaciéon
de 10,94 puntos de 27 con lo que representa
el 40,51% de caminabilidad, porcentaje que se
ve principalmente afectado por la poca segu-
ridad en las intersecciones que incluye un alto
trdnsito vehicular y peatonal, asi mismo existen
varios predios vacantes de gran extension los
mismos que podrian ser intervenidos con el fin
de dotar de espacios publicos.

Pese a que segun el andlisis de uso de suelo en
la manzana que ubica el cenfroide de la Iso-
crona predomina el uso de suelo de viviendq,
este se emplaza en un sector donde predomina
la gestién y administracién con la presencia del
Gad Municipal del cantdn Riobamba, las ofici-
nas del Instituto Nacional de Patrimonio, etc.
Se frata de la Isocrona con mayor homogenei-
dad en cuantfo a los puntajes obtenidos por los
tramos viales que evalua, es asi que todos los
framos viales se encuentran en el rango de re-
gular caminabilidad. (Figura 3.95).

Figura 3.95: Calificacién total Area de Estudio.
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NIVEL DE CAMINABILIDAD DE LOS TRAMOS VIALES EN LAS DIFERENTES ISOCRONAS
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Isocrona 02| 10 10 14 10,5 8 8 11,5 10,5 - - 9,10 | 32,50
Isocrona 03 12 24 10 26 16,5 12,5 [ 11,00 | 14,00 | 12,58 | 44,94
|socrona 04 13 12,5 7.5 11,5 13 13,5 11 7.5 10,00 - - 10,65 | 38,04
Isocrona 05| 13 13,5 11,5 12,5 8 9.5 11,5 8 - - - - 10,94 | 39,06

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.96: Puntaje de la agrupacion de los Items en la Subdivisidén General. Todos los Isocronas. 3.12 ANALISIS DE LA MOVILIDAD MOTORIZADA:
Una de las subescalas que demanda la me- Figura 3.97: Tipos de estacionamientos en el drea de estudio.

todologia Maps es la movilidad motorizada,

la misma que serd analizada como un tema EN PARALELO 500 m A
especial cuyo objetivo principal es obtener la
oferta, la demanda y posibles déficits en cuan-
to a estacionamientos en el drea de estudio,
asi también se analizard las intersecciones con
mds congestion vehicular y conflictos en los di-
ferentes tramos viales del drea de estudio.

3.12.1 DETERMINACION DE OFERTA:

Para la determinacion de oferta de estaciona-
mientos en la via existentes en la zona de es-
tudio, se utilizd el método empirico, haciendo
uso de la cartografia existente y de los levan-
tamientos a mano de las dimensiones de la via,
se usd ademdads las Normas INEN 004-2:2016 “Se-
nalizacién Horizontal para determinar las medi-
das recomendadas para estacionamientos en
la via" para las dos formas de estacionamien-
to existentes en el Area de estudio como es en
paralelo y en bateria a 45°, asi también se ha
considerado los espacios destinados como re-
servados y de usos especiales. (Figura 3.97).

INEN 004-2:2016 Estacionamientos en Paralelo: Los estacionamientos deben ser demarcados con lineas blancas con an-
cho de 100 mm, de 600 mm pintados y 900 mm sin pintar, se debe definir espacios de 5,00 m alinicio y final de los extremos
y en los infermedios 6,00 m de largo,por 2,20 m de ancho.

INEN 004-2:2016 Estacionamientos en bateria: Los estacionamientos deben ser demarcados con lineas blancas continuas
con ancho de 100 mm, la longitud depende del dngulo utilizado, el ancho debe ser de 2,50 m y 3,50 m para estaciona-
mientos de personas con discapacidades y movilidad reducida. Esta demarcacidn en intersecciones debe iniciar y finali-
zar a 12,00 m del punto de interseccidn.

Fuente: Levantamiento Maps.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 3.98: Capacidad de las vias longuitudinales y tfransversales.

Con los datos obtenidos de la oferta de esta- Capacidad vias longitudinales 3.12.2 OFERTA DE ESTACIONAMIENTOS Figura 3.99: Oferta de Estacionamientos fuera de la via el Area de Estu-
cionamientos para cada tramo del vial rea- FUERA DE LA VIA: dio.
lizado en las 5 calles longitudinales y 11 trans- 120 Luego de analizar los diferentes estaciona-
versales se fiene que, las calles longitudinales mientos sean estos publicos, privados y par-
. . . A NRO ,
Guayaquil y Primera Constituyente ofrecen la 100 ficulares que se encuenfran fuera de las Nro PARQUEADERO TIPO SERVICIO ACCESO AREA G DIRECCION TARIFA
mayor oferta con 112 y 87 estacionamientos 80 vias presentes en el drea de estudio, se han
respectivamente; la calle Pichincha ofrece 46 40 encontrado 7 lugares de estacionamien- 1 Banco del Pichincha | Garagje Privado Anivel | 200 8 Veloz y Garcia Moreno No
estacionamientos mientras que la Colon ofrece 40 tos que ofertan 133 plazas, los mismos que Espafia entre 10 de
45 siendo estas vias transversales. (Flgura 3.98). 0 b se ubican al nivel de las vias y que van des- 2 | Ex Consejo Provincial | Garaje Oficial Anivel | 880 41 Agosto y Primera No
de los 200m2 hasta los 945m2 de extension. Constituyente
La oferta total de estacionamientos en la via Guayaquil 10 de Agosto Primera Veloz Orozco Se evidencia que estos estacionamientos tien- . 5 ) . ) Espejo entre Velozy
existentes en el drea de estudio asciende a un Constituyente den a ubicarse al Noroeste del drea de estudio, 3 Cornelio Baldedn Garaje | Particular | Anivel | 322 12 Orozeo 0,50/hora
total de 733 plazas. (Tabla 3.18). ) ubicdndose cerca al Coliseo de la Federacion Rocafuert ;
Capacidad vias fransversales Deportiva de Chimborazo, al edificio de la Cor- , , ) , _rocatuerte enire
L .. . 4 [ Dr.Telmo Villagomez| Garaje | Particular | Anivel | 576 30 |Primera Constituyente y|0,50/hora
50 a4 46 45 2 te Provincial de Jusficia, La Cruzroja, entfre otros Vel
41 e . . . . eloz
. . 45 38 .
Tabla 3.18: Oferta de estacionamientos en las 40 36 37 edlﬂa'os A fambien se ewden’cm la falta de _ . _ . —
vias. 35 2 estacionamientos fuera de la via para los fra- 5 Coliseo FDCH Garaje Privado Anivel | 945 16 Veloz y Pichincha 0,50/hora
. " %(5) 23 mos viales ubicados al Sureste del drea de estu- 6 Manuel Sénchez | Gargje | Particular | Anivel | 400 | 16 Veloz entre Rocafuerte 0,50/hora
Via Capacidad 2 9 dio donde se encuentra el Mercado la Merced Y Pichincha '
Vias longuitudinales 348 19 . en donde existen un gran nimero de vehiculos Magdalena Dévalos
Vias transv ersales 385 0 . estacionados en doble fila y en donde clara- 7 Pedro Chulli Garaje | Particular | Anivel | 432 10 entre Primera 0,50/hora
Total 733 oaoo '@O" @@(\@ & ° o‘é\o Qc’fo §@ P {(59@ \\)\O /\O@)\ mente se percibe una gran demanda de esta- Constituyente y Veloz
00«0 @-OO & & <« ~ & cionamientos por el nUmero de equipamientos et o
. . X . L o .. uente: Propia.
Fuente: Propia. Fuente: Propia. Q e .
Elaboracién: Autor de la Tesis, 2019. Elaboracién: Autor de la Tesis, 2019. 00 Y Sevicios enconirados en la zona. Elaboracion: Aufor de la Tesis 2019.
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Figura 3.100. )
Oferta de Estacionamientos fuera de la via del Area de Estudio.
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CONTENIDO:
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SIMBOLOGIA
. LIMITE DEL AREA DE ESTUDIO

[ |PrEDIOS

ESTACIONAMIENTOS

Il Banco del Pichincha
B Coliseo de la FDCHy
B = Consejo Provincial
I Ccornelio Baldedn
Il Dr. Telmo Vilagomez
B Manuel Sanchez

B redio Chuli

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.12.3 DETERMINACION DE LA DEMANDA
DE ESTACIONAMIENTOS

El cdiculo de la demanda de estacionamien-
tos muestra porcentajes de ocupacién que se
ubican entre el 90 y 120% para la mayoria de
los casos, con excepcidn del tramo vial en la
calle Pichincha entre Primera Constituyente y
10 de Agosto que ha obtenido un porcentaje
de ocupacién de 203%. Asi también, existe un
déficit de 15 espacios de estacionamiento para
la calle Guayaquil que presenta el mayor défi-
cit, le sigue la calle José Veloz con 14 plazas de
estacionamiento.

Estos resultados ponen en evidencia la existen-
cia de framos viales en donde existe incluso un
superhdbit de estacionamientos lo cualimplica-
ria que se puede tomar medidas de peatonali-
zacion para dar prioridad a las personas sobre
los vehiculos, asi también, el drea de estudio
bajo una regulacién y control eficiente estaria
mejorando la circulacién y trdnsito vehicular, lo
que conllevaria a una mejoria en la movilidad

lo que conlleva a tener mayor afluencia hacia
el Centro Histérico y mayor movimiento comer-
cial, turistico, etc.

Con base a la oferta en la via y la demanda
obtenida se procede a calcular el déficit en los
framos de las calles longitudinales y tfransver-
sales en la zona de estudio, para esto se tomd
como base el porcentaje de ocupacion mdxi-
ma registrado, es asi que existe una demanda
de 786 espacios de estacionamientos, con una
oferta dentro y fuera de la via de 733 y 133 es-
pacios respectivamente lo que suma una can-
fidad de 866 espacios lo cual se resume en que
el drea de estudio no necesitaria de espacios o
parqueaderos a mds de los existentes si no mds
bien una normalizaciéon, control y regulacién de
los ya existentes.

Universidad de Cuenca @

Tabla 3.19:
Déficit o Superhdbit de estacionamientos

Déficit o superhabit de estacionamientos
Oferta

Oferta en Oferta Demanda Ve
, fuera de Déficit
la via X total total
a via

733 133 866 786 -

3.12.4 INTERSECCIONES CONFLICTIVAS.
El grafico 3.112 muestra las intersecciones con-
flictivas dentro del drea de estudio, estas inter-
secciones se han generado a través del cdlcu-
lo del volumen, la capacidad y los niveles de
servicio que estas poseen. Se puede ver que 3
de las é intersecciones conflictivas encontradas
se encuentran confinuas y en una misma ca-
lle como es la Primera Constituyente, Ia misma
que por encontrarse en una drea central y al al-
bergar equipamientos urbanos mayores como
es la Unidad Educativa Maldonado, asi como el
parque Sucre, se convierte en un polo de atrac-
cién, generando asi conflictos de congestién,
deterioro ambiental y disminucién de la cali-
dad en las condiciones de uso de espacio.
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Figura 3.101: )
Intersecciones conflictivas en el Area de Estudio.

270
Meters

N

CONTENIDO:

INTERSECCIONES CONFLICTIVAS
EN EL AREA DE ESTUDIO

SIMBOLOGIA
. _  LIMITE DEL AREA DE ESTUDIO

[ |rrEDIOS

INTERSECCIONES:
1 G. Moreno y P. Constituyente

2 Espanay J. de Orozco

3 Espanay P. Constituyente

4 Larreay P. Constituyente
5 Colény J. de Orozco

6 Tarquiy vGuayaquil

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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3.13 SINTESIS DEL CAPITULO 3:

Mediante el registro, el procesamiento y el andlisis de los usos de suelo se pudo constatar que en
el drea de estudio intervienen el comercio y la vivienda como los principales tipos, asi también se
pudo ubicar 5 de las 35 manzanas que poseen mayor intensidad de uso de suelo, las mismas que
se definirdn como puntos centrales de las isocronas para su posterior andlisis con la herramienta
MAPS.ec.

Bajo el andlisis de los procesos urbanos, el intercambio resultd con mayores unidades de uso de
suelo, convirtiéndose en el proceso principal del drea de estudio y evidenciando una notoria ubi-
caciéon sobre un eje que se determina sobre las calles Guayaquil y 10 de Agosto, lo que conlleva
a determinar ciertos criterios para el tratamiento del espacio publico que se genera en esta zona,
como zonas de carga y descarga de productos, estacionamientos, etfc., los mismos que faciliten
la operaciéon de éste. El proceso de consumo se ubica en el segundo lugar segun el nUmero de
unidades y este se encuentra disperso en el drea de estudio. En tercer lugar, se ubica el proceso
de gestidn que registra unidades de uso de suelo que se distribuyen cercanos a los equipamientos
recreativos como el Parque Sucre y el Parque Maldonado, logrando asi ofro eje que podria trans-
formarse en un eje para el trdnsito peatonal. Finalmente, el proceso de produccidén que obtiene
menos del 1% se infroduce en el drea de estudio como un proceso de menor impacto.

En el levantamiento del entorno construido bajo la metodologia MAPS.ec se obtuvieron indices
importantes sobre la caminabilidad en las 5 isocronas analizadas. Para ello se analizaron 27 items
gue son parte de las 8 subescalas que determina la metodologia, a su vez, se determinaron los
niveles de caminabilidad, basados en la calificacién alcanzada por cada subescala.

Es asi que los niveles de caminabilidad de las 5 Isocronas analizadas estdn por debajo del 50%,
lo que demanda de una urgente intervencién en el espacio publico y la generacion de politicas

Universidad de Cuenca
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para la generacién de lineamientos de movilidad.

Finalmente, se realiza el andlisis de la movilidad motorizada, como complemento de la movilidad
no motorizada para tener un enfoque Mmds preciso sobre la situacion actual del drea de estudio.
Se ha determinado la oferta de estacionamientos dentro y fuera de las vias, asi como la demanda
de estacionamientos, lo que condujo a precisar que no existen déficits pero que se requiere de
una mejora en cuanto al sistema de estacionamientos rotativos tarifados, asi como una posible
inclusion de parqueaderos de bordo que permitan una descongestion vehicular y una mayor
transitabilidad a pie en el centro histdrico.
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LINEAMIENTOS PARA INTERVENIR
EN LA MOVILIDAD PEATONAL
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4.1 LINEAS ESTRATEGIGAS
4.1.1 ESTRATEGIAS PARA EL TERRITORIO:

Las politicas de planificacién espacial deben
proveer de acceso a los servicios y equipa-
mientos maximizando las oportunidades de
caminmar, reduciendo la dependencia del au-
tomovil y contribuyendo a la vida comunitaria.
Es asi que este capitulo considera los siguientes
objetivos.

El uso eficaz del suelo y la planificacion del de-
sarrollo es clave para la provision de un entorno
peatonal de alta calidad que integre el trans-
porte publico con la potenciacién de la movili-
dad peatonal.

Dar a los modos de fransporte como caminar
y la bicicleta prioridad sobre los modos répidos
motorizados, reasignando el espacio viario.

Garantizar que los servicios y equipamientos asi
como las paradas de transporte publico estén
ubicados y disenados para que las personas
puedan llegar facilimente a pie.
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4.1.2 ESTRATEGIAS PARA LOS PEATONES:

Caminar debe considerarse como un indicador
clave de comunidades saludables, socialmen-
te inclusivas y sostenibles que reconocen los
derechos universales de las personas de poder
caminar con seguridad y disfrutar de espacios
publicos de calidad. Para lograr lo menciona-
do las estrategias se basan en los siguientes
principios:

e Creacién de dreas para peatones.
*  Movilidad inclusiva

e Seguridad peatonal

e Confort.

Creacién de rutas peatonales:

Creacién de una red peatonales para articular
el conjunto de dreas urbanas asegurando una
conectividad adecuada.

Recuperar y mejorar los espacios publicos:
e Aumentar el niUmero de espacios publicos
en el centro histérico.

e Construir una politica que favorezca la
creacién de entornos atfractivos revitalizan-
do la actividad comercial y proporcionan-
do nuevos espacios de convivencia.

e Integrar los espacios publicos urbanos, ace-
ras, bulevares, plazas y ofros espacios pea-
tonales en la red de rutas y mejorar su dise-
no para favorecer el caminar.

Asegurar una movilidad peatonal libre de ba-

rreras y obstaculos:

e Aplicaciéon de velocidades mds lentas en
zonas con usos de suelo de vivienda, calles
comerciales y alrededor de las unidades
educativas.

Implementacién de zonas peatonales:

e Garantizar el uso de arte publico en los es-
pacios ajardinados.

e Proporcionar un uso legible y eficiente del
espacio.

Mejora de las intersecciones:
e Las intersecciones peatonales deben inte-

grarse con la red peatonal circundante fe-
niendo en cuenta la accesibilidad universal.

e Proporcionar sombreado en las dreas de es-
pera para peatones.

e Proporcionar infersecciones marcadas
para mejorar la presencia visual y alertar a
los conductores.

e Eliminar los obstdculos para mejorar la visibi-
lidad del conductor de los peatones usan-
do semdforos que estdn equipados con ca-
racteristicas para ayudar a las personas con
discapacidad auditiva y visual.

e Proporcionar iluminaciéon en las interseccio-
nes para la visibilidad nocturna.

Implementar medidas de calmado de trdfico:

e Proporcionar un ambiente seguro para los
usuarios de aceras y peatones .

» Dotacion de infraestructuras de calmado
de tfrdfico en lugares clave ayudar a reducir
la velocidad de trdfico.

4.2.3 ESTRATEGIAS PARA CICLISTAS:

En el capitulo anterior, a través del levantamien-
fo a microescala de los paisajes peatonales, se
pudo constatar los altos niveles de contamina-
cién auditiva con 65 decibeles. Es asi que per-
mitir y garantizar el uso compartido del espacio
de trdnsito por bicicletas convencionales, asi
como ofros medios de movilidad no motoriza-
da especialmente a base de vehiculos eléctri-
cos podia reducir los niveles de contaminacién
auditiva y por emision de C02.

Siguiendo los mismos principios establecidos
para los peatones aplicados para los ciclistas se
pueden enunciar una serie de estrategias que
ayudan a mejorar y alcanzar el objetivo de una
ciudad mdas sostenible.

Proporcionar la infraestructura de ciclovias para
el Centro Histérico.

Creacion de un sistema de alquiler de bicicle-

tas:

e Implementar un servicio de alqguiler de bici-
cletas especialmente cerca de las estacio-

Universidad de Cuenca éﬂ

nes de fransporte.

e Soporte de lared de transporte pUblico con
la posibilidad de utilizar el mismo sistema de
validacion y tarifa.

e Potenciar soluciones de sombra a lo largo
de las rutas ciclisticas.

Mejorar las soluciones de sombreado a lo largo

de las vias ciclistas:

e En la zona urbanas las soluciones pueden
abarcar desde soluciones naturales como
drboles vegetacién los cuales crean som-
bra natural hasta elementos artificiales cen-
trdndose en situar estos elementos en las
intersecciones de las dreas de espera, asi
como en cada cierta distancia.

e Incluir senalética vertical y horizontal para
marcar la trayectoria segura para todos.
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4.2 LINEAMIENTOS:

4.2.1 LINEAMIENTO: PARADAS DE ALQUI-
LER DE BICICLETAS

Riobamba, por su configuraciéon espacial, asi
como por su extensidon, es una ciudad que se
puede recorrer a pie o mediante medios de
fransporte no motorizados, sin embargo, a tra-
vés del levantamiento de informacién se pudo
constatar que no existe la infraestructura de
ciclovias, ni de parqueaderos de bicicletas, lo
cual desmotiva el uso de este medio de frans-
porte.

Mediante el andlisis de Uso de Suelo y de las in-
tersecciones conflictivas, se establecen puntos
de concentracidén masiva de personas, 1os mis-
mos que servirdn como hitos para la ubicacién
de sitios de alquiler de bicicletas, motivando el
uso de este sistema de fransporte. Estos hitos
son:

* Unidad educativa Maldonado.
e Parque Sucre.
e Plaza de las Primicias (la misma que se reco-
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mienda dotar en el Lineamiento 01).
e Coliseo de la FDCH.

4.2.2 LINEAMIENTO: CREACION DE UN
SISTEMA DE ALQUILER DE BICICLETAS.

A través del levantamiento a microescala de
los diferentes tramos viales se pudo constatar el
drea de estudio no dispone de ninguna ciclo-
via, pese a que se observd un uso moderado
de este medio de fransporte.

Aprovechando la actual configuracién de las
calles, las cuales disponen de vias de servicio
disconfinuas se puede configurar la infraestruc-
tura para ciclovias con carriles segregados en
aqguellos framos donde es viable por la ampli-
tud de la calzada.

Esta red de ciclo-vias podrd desarrollarse en
forma paralela a los principales corredores de
fransporte como son la Av 10 de Agosto, vy la
Av. Primera Cosntituyente, los mismos que con-
duce por los parques Sucre y Maldonado e
iglesias como La Concepcién y La Catedral,

los mismos que estdn planificados como esta-
ciones del circuito,.

La red de ciclo-vias también se emplazardn en
carril propio, siendo parte de los mismos u ocu-
pando vias alternas contiguas que garanticen
seguridad segun cada situaciéon planteada.

En los casos donde no se pueda se dispondrd
sobre la acera las zonas de baja densidad, asi
como las que se configuran segun la tipologia C
establecido en el Lineamiento N°01, como ace-
ras peatonales o de preferencia de medios no
motorizados, el carril de bici serd la propia calle
reduciendo al minimo la velocidad o compar-
fiendo espacio con los peatones. Figura 4.01.

Figura 4.01
Red de ciclovias y puntos de alquiler de bicicletas.
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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CONTENIDO:

RED DE CICLOVIAS Y PUNTOS
DE ALQUILER

SIMBOLOGIA
————— Limite del Area de estudio

= = = Red de ciclovias

Parque Sucre

Pargue Maldonado

PUNTOS DE ALQUILER
01: Plaza Alfaro

02: Coliseo de la FDCH
03: UE. P.V. Maldonado.

04: Plaza de las Primicias.

QOO
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4.2.3 LINEAMIENTO: ESTACIONAMIEN-
TOS:

El crecimiento acelerado del parque automo-
tor de la ciudad de Riobamba incrementa la
demanda de estacionamientos. La violacién
constante a las regulaciones existentes de la
provision de estacionamientos publicos en edi-
ficios residenciales, de oficinas, comerciales y
centros de educacidn, hacen que el centro de
la ciudad vy las personas que se dirigen a este
sector, cometan ciertas infracciones al estacio-
narse en partes no apfas y que promuevan el
congestionamiento vehicular y peatonal, con
un desorden desmedido.

En el drea de estudio se puede observar una
centralizacién de actividades, es asi que se
pueden encontrar un alto nimero de estableci-
mientos comerciales, sumado a 12 instituciones
publicas, 8 bancos privados y cooperativas, 5
iglesias, mercados y parques, ademds de 3 uni-
dades educativas. Estos establecimientos care-
cen en su mayoria de estacionamientos para
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sus usuarios y trabajadores, aumentando asi
la demanda de estacionamientos en la zona,
ademds de provocar posibles problemas de
congestionamiento vehicular debido a tiempo
de uso de los aparcamientos asi como el acce-
so a los mismos, por ende, el control y buen ma-
nejo del Sistema de Estacionamiento Rotativo
Ordenado Tarifado SEROT debe ser mejorado
implementado politicas de estacionamientos,
permitiendo de esta manera el mejor uso de los
espacios disponibles.

Por ello, a través de la generacién de nuevas
tipologias planteadas en el lineamiento, se pro-
yecta quitar ciertos estacionamientos para dar
prioridad al peatdn y a la circulacion vehicular
respectivamente. Al disminuir 158 estaciona-
mientos dentro del drea de estudio distribuidos
en las calles: Primera Constituyente, Rocafuete,
Espana, Larreay Veloz, se plantea la falta de un
edificio de estacionamientos, por lo que se es-
tudid los posibles espacios, zonas y predios para
la ubicacién de un edificio para la prestacion
de este servicio.

Para la localizacién de los predios se tomd en
cuenta las diferentes zonas de conflicto vehicu-
lar asi como los sectores que atraen a perso-
nas con mayor frecuencia. Se pudo constatar
que los sectores que se componen de predios
con uso de suelo de gestion y administracién
que se ubican alrededor del parque Maldona-
do, asi como la Corte Provincial de Justicia, el
Mercado la Merced vy las unidades educativas
Fatimas y Salesianas.

Con ello se plantea la ampliacion del dreapa-
ra estacionamientos en los parqueaderos de
la FDCH y del sr. Cornelio Baldedn, asi como la
construccion de parqueaderos que pueden es-
tar a nivel o subterrdneos en la zona del Mercao-
do la Merced, con lo que se cubriria el déficit
gue genera plantear una peatalizaciéon parcial,
la restriccidn y el control de los estacionamien-
tos actuales. Cada uno de estos parqueade-
ros tienen una cobertura de 250m planteada
como una distancia caminable dentro de la
metodologia, cubriendo con esto el 92% de co-
bertura en el drea de estudio Figura 4.02.

Figura 4.02.
Predios para la dotacién de estacionamientos.

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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N CONTENIDO:

A PREDIOS PARA LA DOTACION
DE ESTACIOAMIENTOS

SIMBOLOGIA
————— Limite del Area de estudio

Parque Sucre

Parque Maldonado

PARQUEADEROS

01: Coliseo de la FDCH.

02: Parqueadero
Sr Cornelio Baldeodn.
03: Plaza Alfaro
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4.2.4 LINEAMIENTO NRO 01: TRAMOS
VIALES:

A través de la determinacién de la oferta y la
demanda de estacionamientos en el capitulo
Nro 2 se pudo observar que existe un superhdbit
en el 84% de los tframos viales, por lo tanto, se
plantea la creacion de tipologias de calles, las
mismas que dardn prioridad al peatdén y favore-
cerdn ala caminabilidad y al uso de transportes
no motorizados, las que a su vez se basardn en
los diferentes reglamentos establecidos en las
normas INEN (RTE INEN 004. RTE INEN 042:2015.

TIPOLOGIA A:

Esta fipologia de calle presenta un disefio orien-
tado al peatdn, el acceso vehicular es regula-
do y se da prioridad a los servicios. Se permite
la carga y descarga en horarios establecidos,
la velocidad vehicular méxima permitida es de
10 km/h.

Se regula también la velocidad de la bicicleta,
misma que transita en cohexistencia entre los
vehiculos y los peatones. Figura 4.03, 4.05.
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TIPOLOGIA B:

Esta tipologia de calle presenta un diseno con
aceras que contienen dreas para la plantacion
de vegetacion, como drboles, arbustos, plantas
decorativas, etc, las mismas que se disponen so-
bre un espacio para plantacién con un ancho
en seccién de 0.80m, asi también, se estable-
ce un drea de proteccion del transito vehicular
(Buffer de seguridad) de 0.50m en seccidén en la
misma que se colocard la sefalizacién vertical,
asi como los basureros necesarios para cada
framo vial y las luminarias que deben tener una
altura mayor o igual a 4m. En cuanto a las ace-
ras, estas tendrdn un ancho igual o mayor que
1.60m, permitiendo asi una holgura en el trdnsi-
to peatonal en ambos sentidos de circulacion,
su material de la calzada debe ser antideslizan-
te y con franjas direccionables e indicativas al
momento de acercarse a una rampad. El ancho
del carril vehicular serd de 3m. Figura 4.05, 4.06.

TIPOLOGIA C:
Esta tipologia de calle presenta un diseno en
plataforma Unica que prohibe el acceso vehi-

cular. En este fipo de zona prevalece la circu-
lacion de peatones y en muchos casos usuarios
de sistemas de fransporte no motorizados, en
esta calle peatonal se incluird la infraestructu-
ra que podrd ser desmontable, la misma que
servird para comercializacion de diferentes pro-
ductos. El ancho Util de circulacion peatonal
deberd ser mayor o igual a 1.60m. Se incluird
también elementos decorativos de iluminacion,
asi como se permitird el uso de las paredes para
la inclusion de arte urbano previo a la aproba-
cion municipal. Figura 4.07, 4.08.

TIPOLOGIA D:

Esta tipologia de calle presenta un diseno que
incluye una ciclovia con doble sentido de cir-
culacién con un ancho en seccién mayor o
igual a 2.20m, asi también, una de sus aceras
contendrd un cinturén de vegetacién con un
ancho en seccién de 0.80m adyacente al bu-
ffer de seguridad de 0.50m en el que se ubica-
rdn los basureros, la iluminacién vertical y los
postes de iluminacién de 4 metros de altura.
Figura 4.09, 4.10.

Aplicaciéon a la calle Magdalena Dévalos entre 10 de Agosto y Primera Constituyente.

Figura 4.03
Esquema de framo vial tipologia A.
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Elaboracién: Autor de la Tesis.
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TIPOLOGIA A:

Fotografia 4.01.
Estado actual vial.

Fuente: Propia.

Figura 4.04:
Planta de tramo vial tipologia A.
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Elaboracion: Autor de la Tesis.
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TIPOLOGIA B:
Fotografia 4.02.

Estado actual vial.

Figura 4.05:
Planta de tramo vial tipologia B.

Aplicacién ala calle 10 de Agosto entre Pichincha y Garcia Moreno.

Figura 4.06:
Esquema de framo vial tipologia B.

2160 2050 3.00 050 2150
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Elaboracion: Autor de la Tesis.

Aplicaciéon a la calle Espejo entre 10 de Agosto y Primera Constituyente.

Figura 4.07.
Esquema framo vial tipologia C.
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Elaboracion: Autor de la Tesis.
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TIPOLOGIA C:
Fotografia 4.03.

Estado actual vial.

Figura 4.08:
Planta de tramo vial tipologia C.

Puesto de ventas
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TIPOLOGIA D:

Fotografia 4.04.

Estado actual via.

Figura 4.09
Planta de tramo vial tipologia D.

Aplicaciéon ala calle 10 de Agosto entre Pichincha y Garcia Moreno.

Figura 4.10:
[Esquema tramo vial tipologia D.
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Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 4.11:
Tramos viales por tipologias.

CONTENIDO:

TRAMOS VIALES
POR TIPOLOGIAS

SIMBOLOGIA
— — Limite del Area de estudio

[ Parque Sucre
[ Parque Maldonado

TIPOLOGIAS VIALES

Tipologia A

- = = - Tipologia B

Tipologia C

Tipologia D
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Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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42,5 LINEAMIENTO Nro 04: ADQUISI-
CION DE PREDIOS PARA LA DOTACION
DE ESPACIOS PUBLICOS:

En el andlisis de uso y ocupacion del suelo se
pudo observar que existen predios que presen-
tan caracteristicas como la ubicacion, la exten-
sién, la relacion del ancho de los predios con la
altura de las edificaciones adyacentes, el tipo
de uso de suelo que soporta y demds condi-
ciones favorables para la dotacién de espacios
publicos como plazoletas y plazas.

Estos predios que tienen la caracteristicas de
estar vacios, pueden ser adquiridos por el Mu-
nicipio y en coordinacion con la Direccion de
Gestidn de Patrimonio llevar a cabo el proyec-
to técnico y demds requisitos establecidos en
la seccidon tercera y cuarta del de LIBRO Il DE
LA HABILITACION, EDIFICACION Y CONTROL DEL
SUELO Y LA EDIFICACION DEL GAD MUNICIPAL
DEL CANTON RIOBAMBA, que hacen referencia
a la edificacién en Areas Histéricas.

Se propone ubicar espacios publicos como pla-
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zas o plazoletas en los predios aledanos al edi-
ficio del Correo y al edificio del Teatro Ledn res-
pectivamente, estos se conectardn a través de
la microred peatonal o corredores peatonales
que se proponen entre las diferentes manzanas
gue conectan los mismos. (Lineamiento framos
viales Figura 3.07, tipologia D). Este corredor se
implanta en un eje crucial para el desarrollo
del las actividades productivas y comerciales
que se generan, configurdndose como pasa-
jes peatonales, estos a su vez incluirdn puestos
para la comercializacién de diferentes produc-
tos los mismos que serdn regulados y con esto
disminuir la venta informal de productos que es
un problema para el Centro Histérico, esto a su
vez generard una vida hacia los interiores de
las manzanas que actualmente estdn deshao-
bitados y abandonados, los mismos que pue-
den proyectarse como locales comerciales en
propiedad horizontal, activando incluso la vida
nocturna del centro histérico.

Todas estas actuaciones lograrian aumentar
una drea de 2800m2 de espacios publicos. Fi-
gura 4.12.

Aplicacién corredores peatonales interior de
manzanas, Riobamba.

Figura 4.12.
Propuesta corredores peatonales hacia el interior de man-
zana

Elaboracién: Autor de la Tesis.

Figura 4.13. )
Intersecciones conflictivas en el Area de Estudio.
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CONTENIDO:

PREDIOS PARA LA DOTACION
DE ESPACIOS PUBLICOS

SIMBOLOGIA
————— Limite del Area de estudio

Parque Sucre
Parque Maldonado

ESPACIOS PUBLICOS
@01: Plaza de las Primicias.
Av 10 de Agosto y Espejo.

02: Plaza los Andes.
Av 10 de Agosto y Espafia.

Fuente: Gad Municipal del Cantén Riobamba 2014.
Elaboracién: Autor de la Tesis.
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Figura 4.14. Fotografia 4.05.
Esquema de propuesta Plaza de las Primicias. Estado actual vial Calle Magdalena Dévalos.

Fuente: Propia.

Elaboracién: Autor de la Tesis.
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VIA ALEDANA AL ESTACION DEL FERROCARRIL PLAZA ROJA
Aplicaciéon ala calle 10 de Agosto entre Pichin- /- / Fotografia 4.07.
cha y Garcia Moreno. Estado actual vial.
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EL CORREO Y LA PLAZA DE LAS PRIMICIAS

MUSEO DE LA CIUDAD

Fotografia 4.08.

Fotografia 4.09.

Estado actual vial Calle Magdalena Dévalos.

Estado actual vial Calle Magdalena Dévalos.

Fuente: Propia.
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Fuente: Propia.
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4.3 CONCLUSIONES GENERALES:

De los antecedentes conceptuales, se obfuvo la problemdtica general que acogen los centros
histéricos en materia de movilidad urbana, que principalmente hace referencia a la contamina-
cién, al impacto visual, a la congestién vehicular, y la falta de accesibilidad para personas con
discapacidad. También mostrd que el uso de suelo es uno de los factores determinantes en los
proyectos de accesibilidad peatonal. Aspectos como la distribucion de usos de suelo inadecua-
dos y la gentrificacién son fendmenos que han sido afrontados mediante los diferentes lineamien-
tos, constituyendo un ambiente que garantice el desarrollo en armonia de los diferentes procesos
urbanos presentes en el drea de estudio.

Al analizar los diferentes procesos, asi como la intfensidad de uso de suelo, se obtuvieron 5 Isocro-
nas para el levantamiento a microescalay obtener asi una visidn global del espacio publico. Es asi
que el centro histérico de Riobamba se ha convertido en un lugar de paso en donde predomina
el intercambio, con muy poca permanencia en el espacio publico y equipamientos, sin embargo,
posee también una gran calidad de elementos histéricos y culturales y edificaciones patrimonia-
les que se mimetizan en un entorno urbano poco afortunado por los procesos de planificacion y
gestion del espacio publico y el paisaje urbano histérico.

La validacién y aplicacién de la metodologia adaptada, permitié la recopilacion de informacion
referente al entorno urbano del Centro Histérico de Riobamba. Posteriormente mediante el and-
lisis

de informacién levantada, se obtuvieron indicadores que rigieron la intervencion de los elementos
urbanos pertenecientes a la microescala.

El andlisis de la informacion levantada del entorno construido, mostré que el nivel promedio de
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caminabilidad en el Centro Histérico es de solo el 40,51%. Este porcentaje evidencia la falta de
control y planificacion del territorio, logrando un escenario de caos, inseguridad, poca apropia-
cion del espacio publico, asi como poca interrelacion entre los transelntes.

El uso de estudios que sustenten con datos precisos las diferentes problemdticas de un entorno es
de vital importancia para un mejor entendimiento de sus posibles soluciones. La planificacion de
los proyectos que se generen para el Centro Histérico, debe responder a una politica general de
restablecimiento del orden y de la vivencia del espacio publico. Estos proyectos deberdn incluir
infraestructura para medios no motorizados, tdcticas para mitigar los impactos del transporte par-
ticular, politicas de peatonalizacién y ubicacion de parqueaderos de borde, proyectos sociales
en el espacio publico, entre otras soluciones.

Finalmente, se han propuesto lineamientos que han sido establecidos bajo estrategias de planifi-
cacidén para dar solucion a la problemdtica encontrada sobre el espacio publico, asi como para
mejorar aquellos cuyo potencial se ha visto mitigado por falta de planificacion.
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