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Resumen

El presente estudio se enfoca en las areas periféricas de la ciudad de
Cuenca, donde se han identificado vulnerabilidades, a menudo crénicas,
con relacién a la movilidad peatonal cotidiana de los vecinos y usuarios del
espacio publico. La falta de sistemas de circulacion peatonal genera
barreras fisicas y un sistema de movilidad deficiente que no prioriza a los
grupos vulnerables. El objetivo de esta investigacion es analizar el
comportamiento de los peatones en estas zonas, que presentan un
contexto distinto al de las areas centrales de las ciudades, para comprender
asi el entorno en el cual desarrollan sus rutinas diarias de desplazamiento
a pie, con énfasis en el caso del barrio periférico Narancay Alto en la ciudad
de Cuenca. De este modo, se llevdo a cabo un diagndstico de la
infraestructura vial de la zona de estudio acotada al centro del barrio,
poniendo énfasis en los factores de inclusividad definidos. A través del
levantamiento del flujo de peatones en el area especifica de estudio y las
observaciones realizadas, se desarroll6 un anteproyecto que atiende
particularmente la condicion de movilidad peatonal inclusiva de adultos
mayores, nifias y nifios, y personas con discapacidad.

Palabras claves: Movilidad peatonal, urbanismo inclusivo, periferias
urbanas, anteproyecto urbanistico, grupos vulnerables
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Abstract

This study focuses on the peripheral areas of the city of Cuenca, where
vulnerabilities have been identified, often chronic, in relation to the everyday
pedestrian mobility of residents and users of public spaces. The lack of
pedestrian circulation systems generates physical barriers and an inefficient
mobility system that does not prioritize vulnerable groups. The objective of
this research is to analyze the behavior of pedestrians in these areas, which
have a different context from the central areas of cities, in order to
understand the environment in which they carry out their daily walking
routines, with an emphasis on the case of the peripheral neighborhood of
Narancay Alto in the city of Cuenca. In this way, a diagnosis of the road
infrastructure in the study area, specifically the center of the neighborhood,
was carried out, focusing on the defined inclusivity factors. Through the
collection of pedestrian flow data in the specific study area and the
observations made, a preliminary design was developed that particularly
addresses the condition of inclusive pedestrian mobility for older adults,
children, and people with disabilities.

Key words: Pedestrian mobility, inclusive urbanism, urban
peripheries, Urban design pre-project, vulnerable groups
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El objetivo principal de este proyecto es desarrollar un sistema de movilidad
peatonal dirigido especificamente a grupos vulnerables. Para lograrlo, se
abordan necesidades que con frecuencia han sido pasadas por alto por los
urbanistas contemporaneos, especialmente en las areas periféricas de las
ciudades. Mas alla de simples observaciones superficiales, es viable
identificar factores que ejercen una influencia directa en la movilidad de
estos grupos vulnerables, asi como la ausencia de entornos inclusivos en
su rutina diaria.

Introduccién

Entonces comprender el concepto de movilidad inclusiva abarca mas que
el simple reconocimiento del derecho a la movilizacion de poblaciones
vulnerables o prioritarias, como las personas con discapacidad, personas
mayores, nifios y mujeres, que frecuentemente se encuentran expuestas a
situaciones de acoso (inclusién social). También implica reconocer el
derecho prioritario de los usuarios de los modos de transporte
tradicionalmente marginados, comenzando por los peatones (es decir, toda
la poblacién), los ciclistas y los usuarios del transporte publico,
considerandolos modos de transporte fundamentales (Toro-L6pez et al.,
2017).

Como resultado, la falta de una orientacion apropiada en el disefio del
entorno urbano da lugar a la posibilidad de que una persona en silla de
ruedas se vea impedida de avanzar sin ayuda, o que alguien con
discapacidad visual esté expuesto a riesgos de accidentes debido a la
carencia de sefializacion tactil y auditiva. Ademas, la presencia de
obstaculos en las aceras puede complicar la movilidad de personas que
utilizan carritos de bebé, mientras que la ausencia de aceras adecuadas
puede contribuir a incidentes automovilisticos.

Dentro del contexto de la hipotesis de este proyecto de grado, se examinan
diversas concepciones acerca de como la concepcidon de un proyecto
enfocado en la movilidad peatonal inclusiva podria abordar los desafios
urbanos y, al mismo tiempo, fomentar la creacion de un amplio espacio
verde en Narancay Alto. Actualmente, resulta notoria la carencia de zonas
verdes y lugares recreativos en esta localidad.
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INDICADORES DE VULNERABILIDAD

El Tablén -L

ablon-La 18,30% 10.31 hab/Ha 21,84% 42.80%
Calzada

El Calvario 19.64% 15.43 hab/Ha 0,93% 0,00%

Narancay Alto 23,47% 13.59 hab/Ha 3,20% 0,10%
Centro

Guzho - Tres Marias 13,93 17.33 hab/Ha 22.15%, 48,81%

Tabla 1. Indicadores de vulnerabilidad en barrios periféricos de Cuenca-Ecuador
Fuente: Elaboracion propia basado en Fundacion Barranco (2017)

Para desarrollar un disefio que priorice la accesibilidad peatonal y la
inclusividad, ajustado a las necesidades de los grupos vulnerables, se
examina detalladamente la movilidad peatonal en el contexto
latinoamericano, con un enfoque en las areas periféricas. Estas areas
albergan factores que no fomentan un entorno urbano inclusivo, lo cual al
no tener estrategias enfocadas al peatén pueden dar lugar a disefios
inapropiados que dificulte ain més el estado actual del sector. Para abordar
este desafio, se ha emprendido un proceso de investigacion, andlisis y
disefio. En consecuencia, se estructuran cuatro capitulos que abarcan
desde los fundamentos teéricos y conceptuales hasta la direcciéon que toma
el proyecto en su fase de disefio.

Inicialmente, se procede a la seleccion del barrio basandose en los estudios
efectuados por ONU-Barranco (2017) en su programa de asistencia
técnica: "Plan de Mejoramiento Integral de Barrios". Estos analisis destacan
los barrios periféricos urbanos de Cuenca con mayores vulnerabilidades. A
través de la Tabla 1, se identifican diversos indicadores de vulnerabilidad
relacionados con la movilidad peatonal y los grupos vulnerables. En este
contexto, los adultos mayores se revelaron como un factor significativo en

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero
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la eleccion del lugar. Con base en esta consideracion, se procede a
determinar el area de estudio que sera intervenida.

Asimismo, en el marco de este plan integral de mejora de barrios, la
Fundacion Barranco en julio de 2018 elaboré un plan para la recuperacion
integral de la plaza central de Narancay. Este plan fue desarrollado por el
equipo técnico y actualmente se encuentra pendiente de aprobacion. La
principal diferencia entre nuestro plan y el de la Fundacién Barranco radica
en el enfoque prioritario en el peatén, en su movilidad y la inclusividad de
los espacios que transite. Por lo tanto, al final de este trabajo, se analizaran
este instrumento de planificacion, entre las diferencias y similitudes de
ambos planes.

Una vez que se ha seleccionado caso de estudio, el primer capitulo se
estructura siguiendo el método de razonamiento deductivo directo. En este
proceso, se analizan investigaciones, articulos cientificos, literatura
especializada y regulaciones pertinentes para contextualizar y identificar los
elementos relevantes necesarios para abordar los desafios de la movilidad
peatonal inclusiva y aplicarlos al proyecto. Ademas, se procede a filtrar los
resultados de la investigacion a través de un caso de estudio tedrico, con
el objetivo de identificar posibles factores novedosos o similares. De
manera paralela, se lleva a cabo un andlisis en profundidad de la movilidad
peatonal en las areas periurbanas de Cuenca, empleando un enfoque
similar.

A continuacion, se aborda el desarrollo del segundo capitulo, centrado en
el analisis vial del area de estudio. Es relevante destacar que este analisis
se enfoca en los aspectos mas pertinentes, dada su escasez en gran parte
del sitio, en conjunto con los indicadores y variables que nos presenta la
relacion del peatén con el entorno. En primer lugar, se realiza la definicion
de un area especifica de investigacion y se establecen sus limites. A
continuacion, se procede a llevar a cabo el levantamiento topografico
utilizando un dron, generando asi un modelo tridimensional con medidas
precisas. Esta representacion en 3D posibilitara una observacion detallada
de la situacién actual de la infraestructura vial, con especial atencion a la
movilidad peatonal. De esta manera, se podran determinar potenciales
soluciones a través de las dimensiones identificadas y los factores
propuestos en el primer capitulo.

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero
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Para identificar los indicadores y variables pertinentes, se emplea una
metodologia hibrida que combina la etnografia segun Jiron (2012), que
implica el levantamiento fotografico de recorridos a pie de los usuarios, con
la observacién no participativa segun Gehl y Svarre (2013), que consiste en
recopilar trayectos en mapas del area especifica de estudio seleccionada.
Mediante este enfoque, el analisis se orienta a una mejor comprension de
la movilidad peatonal en los sectores en cuestion. Asimismo, en conjunto
con el mapeo del area, este analisis contribuye a la resolucion de conflictos
asociados a la inclusion de peatones en el entorno urbano. Concluyendo
este capitulo, se realiza una revisiébn de los resultados obtenidos y se
procede a evaluar la viabilidad del anteproyecto.

Luego, en el capitulo 3, se lleva a cabo una validacién de las ideas
propuestas para el area especifica de estudio mediante una colaboracién
estrecha con la comunidad local. Para esto, se trabaja con un grupo focal
compuesto por adultos mayores, lo que posibilita la participacion de los
habitantes del lugar en el proceso de disefio y brinda una retroalimentacion
en relacion a las ideas de disefio y necesidades identificadas. Este enfoque
asegura que el disefio sea coherente con las expectativas y requerimientos
de los usuarios del sector.

Posteriormente, se proponen ideas de disefio especificas para el area en
cuestion, las cuales incorporan medidas de inclusividad en los elementos
urbanos, definicion de zonas de uso especificas y pautas de regulacion
mediante sefializacion tanto vertical como horizontal. Estas propuestas se
basan en los factores identificados previamente y tienen como objetivo la
creacion de un proyecto que fomente la caminabilidad inclusiva. Para una
mejor comprension, se emplean secciones, planos y renders fotomontajes
que profundizan en el anteproyecto propuesto.

Finalmente, en el capitulo 4, se desarrollan las conclusiones obtenidas a lo
largo de todo el proceso del estudio y la comparacion con el plan propuesto
por la fundacion de barranco. Ademas, se formulan recomendaciones que
tienen el proposito de mejorar de manera significativa la movilidad peatonal
en el area especifica de estudio, contribuyendo asi a un entorno urbano
mas inclusivo y accesible.



Hipotesis

La movilidad en los vecindarios periféricos de una ciudad seré inclusiva si
se adoptan sistemas integrales de circulacion peatonal, que privilegien
circuitos para el peatdn en su movilidad cotidiana, eliminando barreras
fisicas y utilizando criterios de accesibilidad universal, dispositivos

inteligentes de regulacion del trafico, y sefalizacion horizontal estratégica;
pero, sobre todo, si se comprende la movilidad de grupos vulnerables

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero
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Objetivos
Objetivo General

Formular un proyecto urbanistico de movilidad peatonal inclusiva en el
barrio Narancay Alto, ubicado en Cuenca, Ecuador, a partir del andlisis
cualitativo de las problematicas existentes y un proceso de disefio
participativo con grupos focales de la comunidad.

Obijetivos Especificos

e Establecer un estado del arte teorico-critico sobre la movilidad
peatonal en las periferias de la ciudad de Cuenca.

e Realizar el diagnostico y analisis espacial acerca de la situacion de
movilidad peatonal en el barrio Narancay Alto de Cuenca, Ecuador.

e Definir un anteproyecto urbanistico de accesibilidad peatonal
inclusiva para el barrio Narancay Alto.



UCUENCA °
Movilidad peatonal en las ciudades
intermedias latinoamericanas
Levantamiento del flujo de peatones
Usos y actividades
O UdQ € d pe - a Dd
Caso urbano
Area especifica de estudio Movilidad peatonal en las periferias
de Cuenca

Levantamiento

Revision de literatira
y analisis de casos

Diagnéstico y
analisis

METODOLOGIA
ADOPTADA PARA
EL DESARROLLO
DEL TRABAJO DE

TITULACION

Estado del sistema vial

Borrador de diseio

Validacion de propuestas

Variables e indicadores

Proceso
participativo

Retroalimentacion

Parametros / materiales
propuestos

Anteproyecto

Renders y fotomontajes

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrique Vinueza Cordero



Aproximacion conceptual a la movili
peatonal inclusiva en barrios
periféricos urbanos

CAPITULO
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La movilidad peatonal es un aspecto clave de la calidad de vida en las
ciudades intermedias de América Latina. A pesar de ser mas pequefias que
las metrépolis, estas ciudades estan experimentando un rapido y
desordenado crecimiento urbano que a menudo limita la movilidad peatonal
y puede generar problemas de seguridad y accesibilidad.

Esta situacion es afectada por una serie de factores, como la falta de
infraestructura adecuada para peatones, el crecimiento urbano
desordenado, la débil planificacion y la prioridad dada a los vehiculos en la
construccion de carreteras y calles. Esto puede llevar a una mala calidad
de vida para los residentes, especialmente para los grupos vulnerables, ya
gue ambos dependen de la movilidad peatonal para realizar sus actividades
cotidianas, como ir al trabajo o a la escuela.

Por lo tanto, entender el concepto de ciudad intermedia en el contexto
latinoamericano es de vital importancia para comprender como la movilidad,
especialmente la peatonal, ha sido afectada a lo largo del tiempo, lo que
permite entender los enfoques que tienen las ciudades ante los retos que
presenta avanzar hacia una movilidad peatonal inclusiva.

Este capitulo busca establecer una base conceptual sélida para entender
la movilidad peatonal inclusiva en barrios periféricos urbanos, examinando
el contexto latinoamericano y especificamente el caso de Cuenca, Ecuador.
Proporciona un marco teérico y conceptual para el desarrollo de factores y
estrategias que promuevan una movilidad peatonal inclusiva,
referenciandose en caso urbanos similares, contribuyendo asi a la mejora
de las condiciones de vida de los habitantes de estos barrios periféricos.

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero
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1.1 Movilidad peatonal en ciudades intermedias
latinoamericanas

Para empezar a discutir el objeto de estudio, es importante comprender el
contexto del cual surge. La peatonalidad es un elemento clave en un
sistema complejo de movilidad, estrechamente vinculado con la ciudad. Por
lo tanto, comprender correctamente sus caracteristicas en una ciudad
intermedia latinoamericana es fundamental para entender su particularidad.

Es importante destacar la investigacion realizada por Llop y Vivanco (2017)
sobre las ciudades intermedias en su obra " El derecho a la ciudad en el
contexto de la Agenda Urbana para Ciudades Intermedias en Ecuador”,
sefialan que las ciudades intermedias son aquellas con menos de
1.000.000 habitantes y son elementos clave para una urbanizacion
equilibrada, ya que sirven como nodos conectores entre otras ciudades,
especialmente en los territorios concentrados. Un esquema de este
concepto se puede apreciar en la Figura 1.

Conforme a ello, enfatizando en su funcién de nodo conector, cobran gran
relevancia sus areas periféricas, en este sentido Llop y Vivanco (2017)
afirman:

Las ciudades intermedias colocadas entre asentamientos,
ciudades pequefias y pueblos, permiten a la poblacidon rural
acceder a las instalaciones basicas (escuelas, hospitales,
administracion, mercados) y servicios (empleo, electricidad,
tecnologia, transporte). Al tener esta posicion intermedia,
constituyen para la mayoria de ciudadanos puntos de transicion
para salir de la pobreza rural. (p. 95)

Asi mismo, por el tamafio de estas ciudades conectoras, cumplen una
funcién importante en lo que respecta a la movilidad peatonal, debido a que
sus zonas pueden recorrerse a pie.

En las ciudades intermedias la movilidad se produce en un espacio
que suele ser accesible a pie. Al estudiar 96 ciudades intermedias
con una media de poblacion de 300.000 habitantes se determina
gue tienen un radio —donde se concentra el 70% de la poblacion—
de 3,8 km; distancia que se puede cubrir caminando en menos de
una hora. En las ciudades de mas de un millén de habitantes, el
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radio pasa a 10 km; esto supone dos horas. (Llop y Vivanco, 2017,
p. 57)

Ahora que hemos comprendido el concepto de ciudad intermedia, se puede
considerar que la regién latinoamericana cuenta con un importante nimero
de ciudades que presentan las caracteristicas necesarias para ser
identificadas como tales. Segun los datos recopilados por Llop y Vivanco
(2017), "América Latina y el Caribe concentra casi el 80% de su poblacion
(468 millones de personas) en areas urbanas, y de este porcentaje, la mitad
reside en ciudades de menos de 500.000 habitantes" (p. 51). Asi, podemos
comprender la importancia de las ciudades intermedias en Latinoamérica y
su papel en el desarrollo de la region.

Aunando en el tema, las ciudades intermedias latinoamericanas en
constante crecimiento enfrentan numerosos retos, especialmente en las
zonas de expansion, concerniente a la cobertura de servicios e
infraestructuras, tal como ocurre en las areas periféricas (Stren, 1995). Asi,
estas zonas requieren atencién para asegurar su desarrollo sostenible y
equitativo, en linea con las dindmicas del sistema urbano, sus relaciones
econOmicas y demograficas, y las necesidades de vivienda, servicios y
planeamiento urbano.
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Figura 1. Concepto de la ciudad intermedia
Fuente: Elaboracion propia basado en Llop y Vivanco (2017)
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A esto se suma, que el crecimiento demografico urbano en América Latina
en relacién con otros continentes ha sido muy significativo, especialmente
en las ciudades con varios millones de habitantes. Ademas, se destaca la
importancia de considerar no solo las urbes centrales, sino también las
ciudades aledafias al analizar el crecimiento demografico metropolitano en
América Latina (Borja, 2003).

Borja (2003) afirma que debido a esto las areas periféricas son zonas
socialmente vulnerables, su constante expansion reproduce otros
fendmenos urbanos:

Las periferias continlan creciendo y la presiébn migratoria en
muchos casos continuara si se mantienen los factores de expulsién
de la poblacién de las areas rurales. Este crecimiento metropolitano
conlleva no sélo el desarrollo incontrolado y depredador de
importantes zonas de la regidon metropolitana que comprometen su
futuro, sino que también ejerce una presion sobre la ciudad central
en la medida que necesita o requiere sus servicios (ocupaciéon de
espacios publicos por la venta ambulante, utilizacién de
equipamientos sociales y educativos, inseguridad urbana) para que
esta poblacion allegada pueda sobrevivir. (p. 83)

De este modo, muchas investigaciones que buscan enfrentar estos retos
presentes en la actualidad coinciden con la Comision Econdémica para
América Latina y el Caribe en que se requiere una ciudad méas densa y
compacta para lograr la sostenibilidad urbana (Paquette, 2020) (Figura 2).
La Comisién afirma que, "solamente revisando el tema de las politicas
urbanas actuales, junto con sus planes y programas de desarrollo urbano y
ordenamiento territorial vigentes, es evidente que el problema se esparce
desde Chile hasta México, por lo que se convierte en una prioridad a nivel
regional" (Paquette, 2020, p. 40).

De estos retos, surge el problema de la movilidad, el cual esta relacionado
con el transporte y las dificultades que enfrentan los habitantes, lo que
puede generar exclusién social y obstaculos para superar la pobreza.
Abordar este problema requiere enfoques y necesidades especiales, tal
como sefalan Avellaneda y Lazo (2011) en su articulo sobre la movilidad
en las ciudades latinoamericanas.
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Los gobiernos locales y regionales se ven enfrentados a nuevas
demandas de desplazamiento y movilidad disputandose la
prioridad entre el automdvil privado y el servicio de transporte
publico. Asi, la ‘crisis’ del transporte y de la ‘transportacion’ de los
individuos que viven en la ciudad esta generando ciudades cada
vez mas congestionadas y una reduccion de la movilidad que se
traduce, sobre todo para los sectores mas vulnerables, en una
movilidad forzosa y de mala calidad. (p. 49)

En consecuencia, empiezan a aparecer colectivos hasta ahora ignorados,
como las mujeres, los nifios, las personas mayores, o los discapacitados
entre muchos otros, que habian quedado sumergidos bajo el patrén de
movilidad de un ciudadano supuestamente estandar. Hoy, estos colectivos
aparecen con dificultades concretas y pautas de movilidad especificas que
se abordan de formas distintas, identificando soluciones también diversas
para cada uno de ellos (Avellaneda y Lazo, 2011) (Figura 3).

Figura 2. Urbanismo sostenible
Fuente: Maria del Carmen Burbano (2023)
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En este sentido, la presencia de estas deficiencias y nuevos actores
particulares en la movilidad de las ciudades latinoamericanas evidencia la
necesidad urgente de implementar un desarrollo urbano sostenible. Las
infraestructuras actuales generan espacios inaccesibles e inseguros, como
han sefialado Tanikawa y Paz (2021): "... las falencias en la regulacion de
la calidad de las infraestructuras contribuyen a una mayor vulnerabilidad
vial, en especial para los peatones, quienes son los actores mas propensos
a sufrir lesiones por accidentes de transito" (p. 34), repercutiendo
directamente en la movilidad de la ciudadania, especialmente en el ambito
peatonal.

Si la movilidad se ve afectada, esto limita el acceso a oportunidades
laborales, lugares de residencia y servicios esenciales para la vida
cotidiana, ya que estos dependen en gran medida de las condiciones del
transporte (Avellaneda y Lazo, 2011). En otras palabras, la calidad del
transporte y la infraestructura vial tienen un impacto directo en la calidad de
vida de las personas. Por lo tanto, el acceso al transporte publico y las
dificultades consecuentes de movilidad que experimentan muchos usuarios
de las ciudades pueden agravar su situacion de exclusion social y aumentar
su situacion de pobreza.

Con base en estudios realizados por Lizarraga (2006) y Serrano (2015) en
el &mbito del urbanismo y la movilidad sostenible, podemos afirmar que las
dificultades de movilidad y exclusién social mencionadas anteriormente son
el resultado de un modelo de movilidad obsoleto que privilegia el uso de
vehiculos privados sobre el transporte publico y no motorizado, lo que
afecta de manera directa a los grupos mas vulnerables. Como sefiala
Serrano (2015), "el enfoque tradicional de la demanda ha tendido a
promover la exclusién social, la ocupacién masiva del espacio urbano por
el vehiculo motorizado y la exclusién de los otros modos de transporte,
entre los cuales se incluye el desplazamiento a pie" (p. 94). Esto se traduce
en un aumento de las distancias recorridas, cambios en los motivos de
desplazamiento y alteraciones en la ubicacion de las actividades
productivas (Liz&rraga, 2006).

En ese mismo contexto, el anticuado modelo de movilidad es dependiente
de vehiculos motorizados privados como Unico medio de transporte viable,
lo que tiene grandes repercusiones en el crecimiento desigual en lo que
respecta a la accesibilidad. De acuerdo con Lizarraga (2006), esta situacién
puede generar un aumento de la exclusién social y de las barreras para
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acceder a servicios y oportunidades en areas menos privilegiadas, como
son las areas periféricas.

Segun Yanez et. al (2018) el peaton bajo el enfoque de los vehiculos
motorizados:

... se ve en desventaja en cuanto a la movilidad, debido a que la
planificacién urbanistica de las ciudades de Latinoamérica se ha
creado en base a una centralidad urbana dada desde el siglo XX,
creando espacios para los vehiculos motorizados, instaurando
vias, zonas de estacionamiento, parqueaderos publicos y con ello
congestion, accidentes vehiculares y contaminacion. (p. 4)

Bajo este enfoque, la movilidad urbana ha tenido consecuencias negativas
en la vida social, porque se ha marginado a los colectivos mas
desfavorecidos, especialmente en las areas periféricas. El crecimiento
desordenado de la urbe provoca un desarrollo disperso y de baja densidad
desde el nicleo urbano, a menudo, evitando areas poco desarrolladas en
favor de otras que compiten por el desarrollo (Lizarraga, 2006).

Figura 3. Colectivos ignorados
Fuente: Elaboracién propia
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Por esta razon, la situacion de movilidad mas desatendida se produce en
barrios periféricos, debido a que son areas de la ciudad menos
desarrolladas y abandonadas en las actuales politicas e intervenciones
urbanisticas. Situacion por la cual, Kahatt (2020), sostiene:

En la mayoria de paises de la region, la vida rural en los pueblos
alejados de la capital, estd en franco abandono en cuestion de
equipamiento e infraestructura para desarrollo social. Por ello,
millones de habitantes migran a las ciudades para mejorar sus
oportunidades de educacion, salud y trabajo, y acceder a formas
‘modernas’ de vida. (p. 40)

Se puede afirmar que las areas periféricas urbanas son particularmente
vulnerables a las condiciones negativas de movilidad, siendo la movilidad
peatonal la mas afectada. En estas zonas periurbanas, los peatones,
especialmente aquellos de grupos vulnerables, enfrentan el desafio de
alcanzar una movilidad de calidad e inclusiva.

Acerca de los grupos vulnerables, se hace evidente la ineficiencia de la
movilidad en las ciudades, por lo que su atenciébn comienza a tomar
prioridad. Dependiendo de las caracteristicas especificas de cada grupo,
es posible y necesario crear un enfoque de movilidad distinto y adaptado a
sus necesidades (Figura 4).

Entonces si nos centramos en los colectivos ignorados, surgen dificultades
de movilidad especiales para ellos. Segun los estudios realizados por
Friedrich Elbert Stiftung (2017) en su libro Mé&s alla de los limites: Apuntes
para una movilidad inclusiva en temas de la movilidad peatonal asegura:

Si bien todos y todas en algin momento debemos caminar para
movilizarnos, en América Latina alrededor de 66 millones de
personas tienen considerables dificultades en su movilidad debido
a que viven con algun tipo de discapacidad. Los rangos oscilan
entre un 5,1% en México hasta un considerable 23,9% de la
poblacién en Brasil. Sin embargo, la planificacién urbana ha hecho
poco o nada por suplir las necesidades especificas de estas
personas en el transporte y el espacio publico. (p. 12)

Figura 4. Inclusion de las personas con discapacidad en Argentina
Fuente: Gabriela Yalangozian (2022)
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Figura 5. Piramide de la movilidad
Fuente: Empresa Publica Municipal de Movilidad, Transito y Transporte (2015)
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Cabe recalcar que, en las ciudades latinoamericanas, la cobertura total de
banquetas (aceras o andadores) es precaria y la infraestructura de
accesibilidad universal, como rampas de acceso para personas con
movilidad motriz restringida o rutas tactiles para personas con discapacidad
visual, es muy escasa o nula. Estas deficiencias en la accesibilidad afectan
tanto a la infraestructura vial como al transporte publico, y pueden romper
lazos sociales y laborales al mismo tiempo (Olguin y Andrade, 2017).

Entonces, la prioridad principal en la reorganizaciéon de los sistemas de
transporte publico en muchas ciudades latinoamericanas debe ser las
personas que se desplazan, ya que tienen patrones de movilidad Unicos y
especificos que estan influenciados por su estilo de vida y posicion social
(Avellaneda y Lazo, 2011).

Para lograr una movilidad mas eficiente y sostenible, es fundamental que
se invierta el enfoque tradicional en la creacién de ciudades, dandole
prioridad al peatén como actor principal en la movilidad urbana. En lugar de
tener una piramide centrada en el vehiculo, es necesario invertir la piramide
donde los peatones sean la base y el punto central de todas las nuevas
intervenciones en la movilidad urbana, tal y como se puede apreciar en la
Figura 5.
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1.2 Criterios para la movilidad peatonal inclusiva en la periferia
urbana

Para tomar decisiones en torno a la movilidad peatonal de un sitio a
intervenir, es necesario realizar un levantamiento exhaustivo de
informacion del sitio de intervencién y su entorno. Este levantamiento debe
incluir las dimensiones de las calles, las sefiales de transito presentes y las
instalaciones para ciclistas y peatones en caso de existir. Segun Kyung,
Brown, Johnson, Cushard y Keach (2015), este componente es clave para
los analisis de diagndstico y el proceso de disefio subsiguiente.

Es importante presentar los datos recolectados en un mapa para detectar
las éareas problematicas. Ademas, el levantamiento puede revelar
oportunidades para modificar la geometria de la via, por ejemplo, corregir
carriles vehiculares sobredimensionados o incluir espacios inclusivos para
peatones.

Por otro lado, evaluar el comportamiento de las personas en un espacio
publico es una forma eficaz de determinar si un disefio cumple con su
propésito o genera dificultades a los usuarios (Figura 6). Este andlisis se
lleva a cabo observando las actividades de las personas en el lugar, tales
como su movilidad y tiempo de permanencia, asi como también a través del
acompafiamiento en los trayectos para encontrar interacciones
significativas. Las técnicas para analizar el comportamiento de los usuarios
se detallan en el libro "How To Study Public Life" de Gehly Svarre (2013) y
en el articulo “Transformandome en la sombra” de Paola Jirén (2012).
Ambos recursos son Utiles para la evaluacion de la vida urbana y la mejora
del disefio de los espacios publicos.

Por consiguiente, se debe contemplar un tiempo para realizar evaluaciones
previas que permitan determinar conocimientos especificos y utilizables
sobre la compleja interaccién en la movilidad cotidiana de los espacios
publicos (Gehl y Svarre, 2013). Ademas, es importante capturar las formas
en que la movilidad es experimentada en el espacio publico, como se
describe en el articulo de Jirén (2012), lo que implica adaptar, combinar y
modificar métodos de investigacion segln sea necesario.

Cuando se mide la cantidad de usuarios que frecuentan el espacio publico
y sus micro desplazamientos, asi como las actividades que realizan, se
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puede obtener una idea clara de qué cambios o estrategias se pueden
aplicar al disefio del espacio publico. Asi, la presentacion de una guia visual
del espacio puede contribuir a mejorar la vida publica de una ciudad o
barrio, fomentando una peatonalidad inclusiva.

Gehly Svarre (2013) afirman que cada persona mide aquello que considera
prioritario. Por esta razén, la mayoria de las ciudades cuentan con
informacion detallada sobre automoviles, tiempos de viaje, conteos de
trafico, areas de congestidn y lugares con mayor indice de accidentes, entre
otros aspectos. Sin embargo, no sucede lo mismo con los peatones, ya que
en general se carece de informacion detallada sobre la experiencia que
tienen en la ciudad, lo cual es fundamental para poder generar un enfoque
de "movilidad centrada en las personas" y habilitar estudios mas avanzados
en las ciencias sociales (Jirén, 2012). Esta falta de datos detallados ha
llevado a un entendimiento limitado de los aspectos a considerar al
momento de planificar ciudades desde la perspectiva de la movilidad, y ha
generado proyectos de espacio publico poco amigables y excluyentes para
los peatones (Gehl y Svarre, 2013).
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Figura 6. Andlisis del espacio publico
Fuente: Gehl Architects (2017)
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Entonces, para el analisis del comportamiento de los usuarios, se utilizan
dos herramientas propuestas por Gehl y Svarre (2013) y que se
complementan con la metodologia de Jirén (2012). Estas herramientas se
basan en la observacion sistematica no participante de los usuarios del area
de estudio para encontrar patrones de comportamiento y el
acompafamiento de los trayectos permiten "captar mejor la forma en que
las practicas de movilidad tienen lugar y como ejercen una gran influencia
en los entornos urbanos" (Jirén, 2012, p. 3).

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero
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1.2.1. Levantamiento de flujo de peatones

Una forma de comprender los patrones de movilidad en un area
determinada es a través del registro del movimiento de los usuarios (Gehl
y Svarre, 2013) junto con la observacion detallada de sus rutinas diarias y
la forma en que organizan y experimentan sus viajes (Jirén, 2012). Este
analisis puede mostrar la direccién, flujo y volumen de peatones, asi como
informacion sobre la ruta preferida por grupos vulnerables como personas
con discapacidad, adultos mayores y nifios, y la acera mas utilizada.

El proceso para registrar el flujo de peatones consiste en trazar lineas en
un plano que representen las rutas de las personas durante un periodo de
tiempo determinado, que puede variar de diez minutos a media hora. Es
posible agregar informacién adicional, como la direccién, la edad o el tipo
de discapacidad de la persona, mediante simbolos o colores al final de cada
linea. Ademas, “las fotografias pueden proporcionar una aproximacién mas
cercana al viaje que lo que los mapas espacio-temporales podrian
representar por si solos” (Jirén, 2012, p. 8). Aunque este analisis no es
completamente preciso debido a la dificultad de representar el movimiento
de muchas personas en un area determinada al mismo tiempo, proporciona
informacion valiosa que se puede utilizar en la toma de decisiones de
disefio en etapas posteriores (Gehl y Svarre, 2013).

Para realizar un analisis de levantamiento de flujos, se requiere una hoja
base que contenga un plano del area de estudio y las convenciones o
simbolos que se utilizaran para representar las caracteristicas relevantes
de las personas. El analisis se lleva a cabo observando desde un punto en
el area de estudio, realizando un seguimiento en la ruta de los peatones y
tomando fotografias de la informacion relevante. Si el area de estudio es
muy extensa, debe subdividirse en segmentos mas pequefios y manejables
para cubrir todo el espacio requerido.

Antes de iniciar el levantamiento de flujos, es importante determinar la
frecuencia con la que se recogeran los datos para obtener varias muestras
y encontrar patrones significativos. Después de recopilar los datos, se
pueden observar las areas donde se acumulan mas lineas y comparar los
resultados de varios levantamientos para descubrir patrones de flujos y
volimenes. Este analisis puede revelar problemas que no son evidentes a
simple vista, pero que influyen en las decisiones naturales de las personas
al elegir por donde circular. Un ejemplo de andlisis realizado con esta
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herramienta fue llevado a cabo por el arquitecto Gehl en Copenhague y se
representa en la Figura 7.

Figura 7. Flujo de peatones en Rentemestrevej, Copenhague
Fuente: Gehl y Svarre (2013)
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1.2.2. Mapeo de actividades y elementos estéticos

La elaboracion de un mapeo de actividades y elementos estaticos implica
llevar a cabo una observacion especifica de las actividades que ocurren en
un lugar y plasmar esta informacién en un mapa del sitio mediante puntos
0 mapas caldricos. El propdsito de este analisis es determinar donde se
encuentran las personas y qué hacen, asi como identificar factores como la
posicion en la que se encuentran (Gehl y Svarre, 2013). Al realizar esta
evaluacion durante un periodo prolongado, se pueden descubrir patrones
de actividad y permanencia en el area, ya que la informacién se puede
superponer en varias capas para mostrar los resultados y entender cémo
interacttan los peatones con el entorno y los elementos como los vehiculos,
siendo clave determinar que no interrumpan la caminabilidad de los
peatones (Speck, 2013). Para llevar a cabo este proceso en un espacio
publico, es necesario contar con un plano basico del lugar que muestre la
ubicacion del mobiliario, las vias y la vegetacion.

Si la zona de estudio es visible desde un solo punto, el observador debe
situarse alli y rotar mientras marca en el mapa la ubicacién de las personas
gue llevan a cabo actividades estéticas en la zona. Sin embargo, si el area
de estudio es més grande, es necesario marcar las posiciones en el mapa
a medida que se recorre la zona, asegurandose de no registrar la misma
actividad dos veces. Es posible utilizar diferentes simbolos para diferenciar
las actividades o la posicion de los usuarios. Para identificar los patrones
de actividad estatica en el lugar, es necesario repetir el analisis varias veces
durante uno o varios dias y superponer los resultados (Figura 8).
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Figura 8. Behavior mapping of static activities and dynamic activities
Fuente: Sahri et al. (2020)
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1.3. Movilidad en las areas periféricas urbanas

Una vez que hemos comprendido el método de levantamiento de
informacion sobre la movilidad peatonal y su utilidad para aplicar decisiones
mas precisas al entorno, podemos enfocarnos en analizar las
caracteristicas fisicas, culturales y sociales de las zonas periféricas. Este
analisis nos permitira entender mejor las necesidades de movilidad y
accesibilidad en estas &reas y proponer soluciones adaptadas a sus
particularidades.

Entonces, la estrategia para definir criterios adecuados para una correcta
intervencidon en las zonas periféricas urbanas se aborda utilizando el
método de razonamiento deductivo directo. Este método busca determinar
las caracteristicas de una realidad particular mediante la derivaciéon o el
resultado de atributos o enunciados contenidos en proposiciones o leyes
cientificas generales formuladas previamente (Abreu, 2014).

Primeramente, para entrar en el tema, cabe destacar el articulo de
investigacion de Arteaga (2005) “De periferia a ciudad consolidada,
estrategias para la transformacion de zonas urbanas marginales”, en el cual
se establece el concepto de las &reas periféricas urbanas, definiéndolas
como:

Aquellas areas residenciales calificadas negativamente por las
condiciones de marginalidad y deficiencia, que fueron construidas
durante la época de crecimiento acelerado de las décadas
centrales del siglo XX. Estas areas han sido objeto de reflexion,
analisis e intervencion durante las ultimas décadas, logrando en
muchos casos transformarse en zonas consolidadas con
caracteristicas de ciudad central. (p. 99)

Segun Medina (2020) en su articulo “La caminabilidad como estrategia
proyectual para las redes peatonales del borde urbano. Barrio Sierra
Morena, Usme”, establece las periferias como:

Los bordes urbanos, donde se crean nuevos tejidos sociales que
se construyen como consecuencia del paso del caminante de
manera fragmentada, con una naturaleza experimental y empirica.
En estos nuevos tejidos sociales se sitlan, a partir de la autogestién
de tierreros, quienes se apropian de los terrenos y los venden para
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la posterior construccién, a partir de las condiciones, los alcances y
los conocimientos de cada familia y cubriendo las necesidades
inmediatas, lo que deriva en sectores segregados y con dificil
acceso a los servicios de la ciudad. (p. 79)

A partir de esto, en estos bordes se desarrolla un conjunto de senderos
peatonales que funcionan como lugares para el uso y la practica diaria, que
son creados por la comunidad y fomentan las relaciones entre vecinos
(Figura 9). Sin embargo, aunque estas rutas peatonales pueden ser
generadas por la comunidad, pueden dar lugar a una situacién problematica
de falta de servicios urbanos (Medina, 2020).

De este modo, surgen tres caracteristicas que determinan estas zonas y
son las més destacables en relacidon con la movilidad peatonal, las cuales
son:

Figura 9. Periferias al norte de Quito-Ecuador
Fuente: Cruz C. M. (2019)
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El bajo nivel de accesibilidad en dos niveles: por una parte, desde
y hacia las zonas de centralidad, y por otra hacia el conjunto urbano
y territorial que le rodea. Aqui se considera la baja permeabilidad
entre los tejidos construidos en la periferia y a la vez, las
condiciones deficientes de conexién entre éstos y las actividades
de centralidad de la ciudad, ya sea por la deficiente infraestructura
vial a nivel urbano o por la carencia de un sistema de transporte
colectivo adecuado. (Arteaga, 2005. p 106)

El predominio de la actividad residencial (periferia dormitorio),
donde la presencia de actividades terciarias se reduce a pequefios
puntos o ejes urbanos, especialmente localizados en nucleos
urbanos antiguos. Sin embargo, estas actividades solo son locales
y no alcanzan a abastecer las necesidades del extenso sector
residencial. Y si se parte del hecho que, el espacio colectivo tiende
a localizarse en torno a las actividades comerciales y de servicios,
la reducida oferta de estas actividades en la periferia urbana
conduce a la limitacién de espacios colectivos en comparacion con
la ciudad central. (Arteaga, 2005. p 106)

Figura 10. Periferias en Lima-Peru

- . . e Fuent
El bajo nivel de calidad de vida urbana representado en el déficit de e

urbanizacién, servicios publicos y equipamientos colectivos, la falta
de permeabilidad entre tejidos, la degradacion ambiental, la
ausencia de sistemas de referencia; todo ello como consecuencia
del modelo espontaneo de crecimiento. (Arteaga, 2005, p.107)

Regalado, G. D. (2019)

Por ende, la movilidad peatonal en relacién con las caracteristicas de las
areas periféricas se ve afectada por varios factores relacionados con la
calidad de vida urbana. La baja permeabilidad entre los tejidos construidos
en la periferia y las actividades de centralidad de la ciudad, junto con las
condiciones deficientes de conexidn entre éstos, hacen que sea dificil para
los peatones desplazarse con facilidad y rapidez. Ademas, el predominio
de la actividad residencial en la periferia urbana y la reducida oferta de
actividades comerciales y de servicios en comparacién con la ciudad
central, limitan los espacios de concentracion disponibles para los
peatones. Todo esto se traduce en un bajo nivel de calidad de vida urbana
y una falta de equipamientos colectivos que dificultan la movilidad peatonal
en las periferias (Regalado, 2019) (Figura 10) (Figura 11).

Figura 11. Periferias en Medellin-Colombia
Fuente: Simén Gallego (2017)
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1.3.1. Factores de la movilidad peatonal inclusiva en areas
periféricas

Ahora bien, una vez identificadas las caracteristicas especiales que definen
a la movilidad en las periferias urbanas, podemos entender el contexto en
el que surgen los factores a desarrollar, los cuales deben centrarse en
resaltar la relevancia del peatén y basarse en una integralidad de practicas
sociales, junto con el paisaje natural y la infraestructura enfocada en la
accesibilidad peatonal. (Medina, 2020).

En esto, la movilidad peatonal inclusiva es una estrategia clave para
abordar los desafios urbanos y crear comunidades equitativas e inclusivas.
Segun Kahatt (2020), el urbanismo y el espacio publico son fundamentales
para alcanzar este objetivo. Como infraestructura elemental, el espacio
publico puede mejorar la calidad de vida de la comunidad y fomentar el \

desarrollo igualitario. La movilidad inclusiva, en particular, puede mejorar el N
acceso a servicios y oportunidades, reducir la segregaci6on espacialy 00— — - — — — — — — —
fomentar la interaccidn social en las zonas periféricas.

Proximidad Habitabilidad

Estrategia
Reforzando esta idea, segun medina (2020) “se busca la reconfiguracion
de barrios periféricos de crecimiento descontrolado a comunidades de : -
verdaderos vecindarios, comunidades diversas, y la preservacion de los Caminabilidad
entornos naturales “(p. 214); por tanto, la caminabilidad urbana se
considera una estrategia que permite generar espacios de calidad e
inclusivos.

Sumado a ello, cabe mencionar que los barrios periféricos son escalas
pequefias de disefio urbano en donde prima la escala humana, la cual se
vincula con las ciudades compactas en donde la compacidad, el transporte
sostenible, la densidad, los usos mixtos, la diversidad, y el aumento de

areas verdes son conceptos relacionados con el desarrollo sostenible H
(Yunda, 2019). Proyecto urbano integral

Resultado

Por lo tanto, entendiendo nuestro enfoque y escala del proyecto,
establecemos los factores que nos permitiran contrarrestar los problemas
antes mencionados de las &reas periféricas a través de una movilidad
peatonal inclusiva, los cuales nacen relacionando los criterios de Figura 12. Estrategia de intervencion
aproximacion del proyecto de Medina (2020) y los criterios que define Fuente: Elaboracion propia
Arteaga (2005) para el mejoramiento de los barrios periféricos urbanos.
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Estos factores son: accesibilidad universal, proximidad y habitabilidad, y
para cada uno se desarrollan subfactores que permita reforzar el factor principal,
mediante distintos autores, en busca de la creaciéon de una movilidad peatonal
inclusiva en los barrios periféricos (Figura 12).

e Accesibilidad Universal

En primer lugar, la accesibilidad universal es la base de todo el proyecto, ya que es
fundamental para lograr la inclusion. Segun Arteaga (2005), el nivel de accesibilidad
en las areas periféricas es bastante bajo, especialmente debido a la falta de
infraestructura vial, que es practicamente inexistente. Esto es un grave problema,
ya que sin ella no puede existir inclusividad. Por lo tanto, se "debe, en principio,
densificar en la creacion de lugares activos y vibrantes, conectar al peatén y otros
sistemas y articular las sucesiones de imagenes existentes y emergentes del
paisaje, de manera que se pueda circular saludablemente respetando el entorno
natural" (Medina, 2020, p. 81).

Ademas, este enfoque nos permite abordar un criterio importante para la
transformacion de las areas periféricas, segun Arteaga (2005) “1) las acciones de
introduccion y/o modificacion de espacios de socializacion o espacios publicos a
través de la reconversion de intersticios, espacios destinados a vialidad o espacios
en desuso” (p. 110) que al igual se aborda también en los siguientes puntos.

Segun la Global Designing Cities Initiative and NACTO (2016) todo viaje Comienza
y termina con caminar, y por lo tanto todos son peatones en las calles de una ciudad
en algun momento. Proporcionar senderos claros, continuos y sin obstéaculos
garantiza vecindarios transitables para todos. Cada camino claro de la acera debe
complementarse con bordes activos de la calle y facilidades accesibles para hacer
que el viaje sea comodo y atractivo.

A esto se incorpora concepto segun el “Manual de seguridad vial urbana del
Ecuador” (2020) referentes en la construccion de vias apropiadas para la
accesibilidad sostiene las personas en situaciones de vulnerabilidad incluyen
principalmente a peatones, ciclistas y motociclistas, pero también es importante
tener en cuenta a nifios, personas mayores y aquellos con discapacidades. Todos
ellos deben recibir una proteccion especial a través de la planificacion y
construccion de la infraestructura.

Por lo tanto, la movilidad peatonal es un aspecto clave de la accesibilidad
universal, ya que todas las personas deben poder desplazarse con
comodidad y seguridad por las calles y espacios publicos de la ciudad,
independientemente de sus capacidades motrices o sensoriales. Para
garantizar la accesibilidad universal en la movilidad peatonal, es necesario

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero
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que el entorno urbano cuente con las infraestructuras y servicios
necesarios, como aceras amplias y seguras, rampas, sefializacion
adecuada, entre otros, que permitan a todas las personas transitar de
manera autbnoma e igualitaria. La accesibilidad universal en la movilidad
peatonal es fundamental para lograr una ciudad mas inclusiva y equitativa.

Al mismo tiempo, esta integracion de estos sistemas de redes de movilidad
y la densificacion urbana en ejes de transporte masivo, son estrategias que
impactan de gran manera a reducir las brechas fisicas y socio-culturales,
que se encuentran en la sociedad actual, la cual posee las muchas zonas
periféricas desabastecidas de la ciudad (Kahatt, 2020).

Para que la accesibilidad universal sea empleada de manera efectiva en el
ambito peatonal, se deben cumplir subfactores que se destacan en distintas
guias e investigaciones y que pueden analizarse y relacionarse para ser
aplicados en las areas periféricas urbanas. Estos son: Vias de Circulacion,
Cruces peatonales a nivel y desnivel, Rampas, Guias o Bandas tactiles,
Paradas de transporte publico, Espacios de estacionamientos publicos,
Sefializacidn visual e informativa.

Segun los estudios realizados por Llacta Lab en su articulo "Walk'n'Roll:
Mapeo de la accesibilidad a nivel de calle para diferentes condiciones de
movilidad en Cuenca, Ecuador” (2020), se concluye que las normativas del
INEN, las cuales establecen directrices para el desarrollo urbano, presentan
problemas significativos. Esto evidencia la necesidad de actualizarlas con
un enfoque en la inclusividad, de manera que su impacto en el entorno
urbano sea beneficioso.

En este contexto, se proponen analizar las normativas existentes, ya que
algunas de las estrategias propuestas pueden seguir siendo aplicables. En
conjunto con el MSVUE, (2020) y las directrices de NACTO (2016), es
posible desarrollar factores de accesibilidad mas adecuados. Esto permitira
abordar de manera mas efectiva los proyectos urbanos centrados en la
mejora de la accesibilidad para peatones.

a) Vias de circulacién
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Las vias de circulacién desempefian un papel fundamental en la garantia
de una movilidad peatonal inclusiva. Las personas con discapacidades
fisicas, visuales o auditivas, asi como los adultos mayores, pueden
enfrentar barreras significativas en el uso de las vias publicas si no se han
disefiado y construido de manera adecuada.

Segun el Manual de Seguridad Urbana Vial del Ecuador (MSVUE, 2020), el
disefio vial debe priorizar el transporte seguro para todos los usuarios de
las vias, con un énfasis especial en los mas vulnerables, como peatones,
ciclistas, personas con discapacidad, adultos mayores y nifios.

Por ende, se implementan estrategias que buscan pacificar el trafico y dar
prioridad a los peatones, al tiempo que se crea una continuidad en las rutas
para mejorar la accesibilidad. Una de las estrategias utilizadas para lograr
esto es:

Plataforma Unica: El objetivo principal de una plataforma Unica es
reducir la velocidad del trafico de vehiculos a través de la
interseccion y mejorar la seguridad de los peatones. Tiene la
ventaja de calmar dos o mas calles a la vez. La plataforma Unica
siempre va acompafada de un ensanchamiento de las aceras para
producir un estrechamiento de la calzada (extensién de la esquina)
que evita que los vehiculos se detengan en la interseccion (Figura
13).

Asi mismo, se debe analizar las dimensiones fisicas establecidas por la
Norma Técnica Ecuatoriana INEN (2009, p 1) en la “accesibilidad de las
personas con discapacidad y movilidad reducida al medio fisico vias de
circulacion peatonal” indica que “Esta norma establece las dimensiones
minimas y las caracteristicas funcionales de construccion que deben
cumplir las vias de circulacion peatonal, tanto publicas como privadas.”.
Estos requisitos incluyen:

Las vias de circulacion peatonal deben estar libres de obstaculos
en todo su ancho minimo y desde el piso hasta un plano paralelo
ubicado a una altura minima de 2200 mm. Dentro de ese espacio
no se puede disponer de elementos que lo invadan (ejemplo:
luminarias, carteles, equipamientos, etc. (Figura 14). (p. 2)
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Figura 13. Plataforma Unica
Fuente: MSVUE (202%
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Figura 14. Circulacion libre de obstaculos
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)
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Las vias de circulacion peatonal deben tener un ancho minimo, sin
obstaculos, de 900 mm para circulacion de una sola persona. Se
recomienda la aplicacion de un dimensionamiento de 1200 mm
para facilitar los desplazamientos sin problemas a todos los
usuarios (Figura 15). (p.1)

El disefio de las vias de circulacién peatonal, debe cumplir con una
pendiente transversal maxima del 2%. La diferencia del nivel entre
la via de circulacién peatonal y la calzada no debe superar 100 mm
de altura. Cuando se supere los 100 mm de altura, se debe
disponer de bordillos (Figura 16). (p. 2)

Las vias de circulacion peatonal deben diferenciarse claramente de
las vias de circulacion vehicular, inclusive en aquellos casos de
superposicion vehicular peatonal, por medio de sefalizacion
adecuada. (p. 2)

Bordillo —

I

7ona de circulacion

PP S o o /////;’2
E 1 200 mim—

X Calzada
¥= ancho minimo de
acera segun tipo de via

ELEVACION
Figura 15. Ancho minimo de acera segin tipo de via Figura 16. Bordillos en zona de circulacion
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009) Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)
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Los pavimentos de las vias de circulacion peatonal deben ser
firmes, antideslizantes y sin irregularidades en su superficie. Se
debe evitar la presencia de piezas sueltas, tanto en la constitucion
del pavimento como por falta de mantenimiento. (p. 3)

En el caso de presentarse en el piso rejillas, tapas de registro, etc.,
deben estar rasantes con el nivel de pavimento, y cumplir con los
requisitos establecidos en la NTE INEN 2 496, y las dimensiones
de los intervalos de los barrotes deben estar entre 8 mm y 18 mm
uniformemente repartidos. (p. 3)

1500 mm Paso Peatonal Libre de Obstaculos

Esto se contradice con la NACTO (2016) toma referencia otras dimensiones
para que exista el correcto desplazamiento de los usuarios con
discapacidades fisica se debe Integrar las necesidades de las personas con
vision o audicion deteriorada, personas en sillas de ruedas y aquellos que
caminan con bastones o dispositivos de asistencia para la marcha. Las
aceras deben ser lo suficientemente anchas como para permitir que dos
personas en sillas de ruedas se crucen, con rutas despejadas en calles de Figura 17. Vista superior donde se indican las dimensiones minimas para las zonas que

. Lg . . deben estar libres de obstaculos en un cruce peatonal
bajo trafico siendo mas anchas que 2 metros y nunca menos de 1.8 metros. Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)

Figura 18. Rampas en cruces peatonales con desniveles
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)

300 mm

Ademas, propone que en todas las esquinas o cruces peatonales donde
existan desniveles entre la via de circulacion y la calzada, éstos se deben 1200 m 2om e e e e it pere cstacnermerne. T
salvar mediante rampas, de acuerdo con lo indicado en la NTE INEN 2 245. t

BANDA DE SENAL TACTIL

Los espacios que delimitan la proximidad de rampas no deberan ser % Nm
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utilizados para equipamiento como kioscos, casetas; excepto sefiales de
transito y postes de seméforos. Se prohibe el estacionamiento de
vehiculos, en una longitud de 12,00m proyectados desde el borde exterior
de la acera (Figura 18). (p. 3)
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b) Cruces peatonales a nivel y desnivel

Los cruces peatonales son elementos clave para facilitar el desplazamiento
seguro y eficiente de las personas en las ciudades y mejorar la accesibilidad
y conectividad. Ademas, los cruces peatonales son especialmente
relevantes para grupos de personas vulnerables como las personas con
discapacidades, los adultos mayores y los nifios, ya que les brindan un
espacio seguro para atravesar las vias publicas y mejorar su calidad de vida
y autonomia.

Asi mismo, se analizan las dimensiones fisicas a partir de las normas de
“accesibilidad de las personas al medio fisico cruces peatonales a nivel y a
desnivel” NTE INEN (2009, p. 2) en la que “establece las dimensiones
minimas y las caracteristicas funcionales y constructivas que deben cumplir
las intersecciones y cruces peatonales a nivel y a desnivel” (Figura 17).

Sus requisitos especifican:

Los cruces peatonales deben tener un ancho minimo libre de
obstaculos de 1200 mm. Cuando se prevé la circulacién simultanea
de dos sillas de rueda en distintos sentidos, el ancho minimo debe
ser de 1800 mm y cuando exista la posibilidad de un giro de 900,
el ancho minimo libre debe ser igual o mayor a 1000 mm; si el
angulo de giro supera 900, la dimensiéon minima de cruce peatonal
debe ser 1200 mm (Figura 21). (p. 2)

Para los casos de aplicacion de la accesibilidad minima, el ancho
se puede disminuir hasta 900 mm en situaciones puntuales debido
a elementos estructurales, vegetacion o elementos del mobiliario y
el equipamiento urbano preexistentes y cuando la modificacién de
estos resulte inviable desde el punto de vista técnico. (p. 2)

En los cruces peatonales a nivel se recomienda no exceder de una
pendiente longitudinal del 2% en el sentido del cruce peatonal. Los
cruces peatonales, deben disefiarse con una pendiente transversal
méaxima del 2%. Ademas, los pavimentos de los cruces peatonales
deben ser firmes, antideslizantes y sin accidentes. Se debe evitar
la presencia de objetos sueltos tanto en la constitucién del
pavimento, asi como también por falta de mantenimiento. (p. 9)
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Figura 19. Vado de dos planos inclinados y uno horizontal en un tramo de acera
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2015)
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Figura 20. Vado de dos planos inclinados y uno horizontal en esquina
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2015)
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En el caso de presentarse en el piso rejillas, tapas de registros, etc.
Deberan colocarse rasantes a nivel del pavimento con aberturas de
dimensiones maximas de 10 mm. En todos los cruces peatonales
donde exista desnivel entre la via de circulacién y la calzada, el
mismo se salvara mediante vados. De igual manera cuando el
cruce peatonal se intercepte con una acera al mismo nivel, se debe
colocar sefiales tactiles y visuales en toda la longitud de la acera.
Por dltimo, en los cruces peatonales se recomienda la colocacion
de seméforos, los que deben contar con un dispositivo acustico y
tactil que indique el cambio de luces en el mismo. (p. 9)

Ademas, la norma “Accesibilidad de las personas al medio fisico vados y
rebajes de corddn” NTE INEN (2015) incorpora caracteristicas generales y
medidas de los vados y rebajes de cordon que nos permitan solucionar de
mejor manera el nivel entra aceras y calzadas. Establece lo siguiente:

Vado de dos planos inclinados y uno horizontal en esquina: Es
aquél que se conforma con dos planos inclinados, con una
pendiente méxima del 12 %, separados entre si por una meseta
con una pendiente méxima del 2 % hacia la calzada hasta alcanzar
su nivel, para facilitar el cruce peatonal en los dos sentidos. Se debe
proteger el perimetro de la esquina de la meseta comprendido entre
los dos cruces peatonales por medio de bolardos sin obstruir el
ancho libre de circulacion (). (p. 3)

Vado de dos planos inclinados y uno horizontal en un tramo de
acera: Es aquél que se conforma con dos planos inclinados, con
una pendiente maxima del 12 %, separados entre si por una
meseta con una pendiente maxima del 2 % hacia la calzada hasta
alcanzar su nivel; en aceras con ancho entre 1,50 m y 2,20 m,
donde exista un cruce peatonal (accesos a paradas o andenes de
transporte), se puede incorporar este tipo de vados siempre y
cuando la meseta no interfiera con accesos a edificaciones (Figura

19). (p. 3)

En compracion con la NACTO (2016) especifica que los cruces peatonales
deben ubicarse en todas las intersecciones, ademas de puntos a mitad de
la cuadra donde se espera trafico peatonal o se observan lineas de deseo.
Se deben respaldar los cruces sefializados con sefiales de trafico y
controles de parada, elementos elevados, islas de refugio y radios de
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esquina estrechos. Reduzca la velocidad del trafico vehicular al acercarse
a los cruces peatonales.

Las rampas peatonales pueden estar orientadas de manera paralela a las
aceras en casos donde el espacio es limitado y es dificil ajustar un rellano
superior. Un rellano nivelado de al menos 1.8 metros de longitud permite el
maniobramiento de una silla de ruedas. (Figura 21)

Side
Grade ¥ Flares
Breaks ]
Top

1.8 m Landing

-
1.8 m

Minimum

RAMP  (10%)
1
10

(12%) k12%)

Figura 21. Cruces peatonales
Fuente: NACTO (2016)
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¢) Rampas

Las rampas son elementos fundamentales para la movilidad peatonal
inclusiva ya que permiten el acceso y la circulacion de personas con
discapacidades o movilidad reducida. A menudo, los obstaculos como
escaleras, bordillos y desniveles en las aceras pueden dificultar la movilidad
de estas personas, lo que las deja en desventaja y les impide participar
plenamente en la vida de la comunidad.

Las rampas ofrecen una solucién practica y eficiente para superar estos
obstaculos y garantizar que todos los individuos tengan acceso a los
mismos servicios y oportunidades en igualdad de condiciones, mejorando
asi la independencia y la autonomia de las personas. Ademas, las rampas
también benefician a personas mayores, padres con cochecitos de bebé y
cualquier otra persona que pueda tener dificultades para subir escaleras o
sortear bordillos.

Gehl (2014), destaca la importancia de las rampas como elemento principal
en la inclusividad y accesibilidad del espacio publico. Segun él, las rampas
son la mejor opcién para superar los desniveles en la ciudad y ofrecen una
experiencia mas amigable al peaton. En la préactica, cuando se les da la
opcién entre una rampa 0 una escalera, la mayoria de las personas
prefieren la rampa ya que pueden mantener su ritmo de caminata y es mas
facil de transitar para nifios, discapacitados y peatones que usan sillas de
ruedas. Las rampas no solo son funcionales, sino que también tienen un
impacto positivo en la percepcién de la ciudad por parte de los usuarios, lo
gue destaca la importancia de considerarlas en el disefio y planificacién
urbana.

Descanso Descanso

/ Giro

‘ min. 1200 mm

min. 1200 mm

/
// 8%
, , / ‘ . /
Angulo interno / Angulo interno /
- - =/
in. 1200 mm
min. /

Figura 22. Giros en las rampas
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)

|" Hasta 10 m__ -t

e 10%0 a 120/0
?B(\d‘e "

Pasla 3 111

Figura 23. Pendientes 6ptimas para rampas
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2016)
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Por otra parte, se establece las dimensiones fisicas a partir de las normas
de por la NTE INEN (2016, p. 1) definidos en el documento “accesibilidad
de las personas al medio fisico, rampas fijas” el cual indica que “Esta norma
establece las dimensiones minimas y las caracteristicas generales que
deben cumplir las rampas que se construyan en espacios abiertos y en
edificaciones para facilitar el acceso a las personas”.

En donde los requisitos son:

Se establece que el ancho minimo libre de las rampas debe ser
1200 mm, considerando el espacio comprendido entre los
pasamanos. Ademas, segun la normativa NTE INEN 2244, es
obligatorio que todas las rampas estén equipadas con pasamanos

(p- 1)

Pendientes longitudinales: Se establecen los siguientes rangos de
pendientes longitudinales maximas para los tramos de rampa entre
descansos, en funcién de la extension de los mismos, medidos en
su proyeccion horizontal. Y de igual manera la pendiente
transversal maxima se establece en el 2% (Figura 23). (p. 1)

Cuando se considere la posibilidad de un giro a 900, la rampa debe
tener un ancho minimo de 1200 mm y el giro debe hacerse sobre
un plano horizontal en una longitud minima hasta el vértice del giro
de 1200 mm (Figura 22). (p. 2)

Referente a los descansos, se colocaran entre tramos de rampa y
frente a cualquier tipo de acceso. El largo del descanso debe tener
una dimension minima libre de 1200 mm. Y cuando una puerta y/o
ventana se abra hacia el descanso, a la dimensién minima de éste,
debe incrementarse el barrido de la puerta y/o ventana (Figura 24).

(p. 2)
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Figura 24. Descanso en las rampas
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009
Espacios Exteriores
//'_;¥ N
Espacios Internos //

-4 1000 mm

St mm |

Figura 25. Sefializacion de advertencia para no videntes interiores y exteriores
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)
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d) Guias o bandas téactiles

Las guias y bandas tactiles son un elemento importante para garantizar la
accesibilidad y seguridad de los peatones con discapacidad visual. Estas
herramientas se han convertido en una solucién efectiva para orientar y
guiar a las personas con discapacidad visual en su camino,
proporcionandoles informacién util sobre la direccién, el destino y los
obstéculos en su camino.

Ademas, las guias y bandas tactiles no solo son utiles para las personas
con discapacidad visual, sino que también son beneficiosas para cualquier
persona que utilice el espacio publico. Por lo tanto, es importante considerar
el uso de guias y bandas tactiles en el disefio y planificacion de la movilidad
peatonal inclusiva.

Estas caracteristicas se encuentran en la mayoria de normas ya revisadas
por lo que se procede a establecer en dénde encontrarlos en cada uno de
ellos. La Norma Técnica Ecuatoriana INEN (2009) en la “accesibilidad de
las personas con discapacidad y movilidad reducida al medio fisico vias de
circulacion peatonal” indica que:

El indicio de la presencia de los objetos que se encuentran en las
condiciones establecidas, se debe hacer de manera que pueda ser
detectado por intermedio del bastén largo utilizado por personas
con discapacidad visual y con contraste de colores para
disminuidos visuales. Ademas, El indicio debe estar constituido por
un elemento detectable que cubra toda la zona de influencia del
objeto, delimitada entre dos planos: el vertical ubicado entre 100
mm y 800 mm de altura del piso y el horizontal ubicado 1000 mm
antes y después del objeto (Figura 25). (p. 2)
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Textura del piso

1 600 mm

Figura 26. Sefializacion de paradas de bus para no videntes
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)

Prso poo:taett

Figura 27. Advertencias en los cruces peatonales para no videntes
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)
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Para advertir a las personas con discapacidad visual cualquier
obstaculo, desnivel o peligro en la via publica, asi como en todos
los frentes de cruces peatonales, semaforos accesos a rampas,
escaleras y paradas de autobuses, se debe sefialar su presencia
por medio de un cambio de textura de 1 000 mm de ancho; con
material cuya textura no provoque acumulacién de agua (Figura

26). (p. 4)

Se recomienda colocar tiras tactiles (acanaladas) en el pavimento,
paralelas a las construcciones, con el fin de indicar recorridos de
circulacién a las personas con discapacidad visual (Figura 27)
(Figura 28). (p. 4)

Las normas de “accesibilidad de las personas al medio fisico cruces
peatonales a nivel y a desnivel” establece con respecto a guias o bandas
tactiles.

Cuando el cruce peatonal se intercepte con una acera al mismo
nivel, se debe colocar sefiales tactiles y visuales en toda la longitud
de la acera (Figura 29). (p. 9)

Ademas, segun la norma “accesibilidad de las personas al medio fisico,
mobiliario urbano” establece mas parametros para las jardineras.

En el caso de que existan jardineras fuera de la banda de
equipamiento, estas deben estar sefalizadas con cambio de
textura en el piso desde el borde de la misma en un ancho de 900
mm hacia todos los costados en los que haya espacio de
circulacién peatonal (Figura 30). (p. 5)

300

BORDILLO

TIRAS TACTILES
(ACANALADAS)

Figura 28. Recorridos para no videntes cuando existe una acera

Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)

w )

OBJETO

TIRAS TACTILES
(ACANALADAS)

Figura 29. Recorridos para no videntes cuando existe un objeto

Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)
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Segun el MSVUE (2020) establece que las superficies podotactiles pueden
presentar dos formas principales de relieve. Los puntos en relieve se
denominan indicadores de advertencia, mientras que las barras en relieve
se conocen como indicadores direccionales.

Los indicadores de advertencia tienen como funcién principal alertar a las
personas sobre la proximidad de un peligro, como una via de tréfico
vehicular, una escalera o una rampa. Cuando se utilizan junto con los
indicadores de direccion en forma de bloque cuadrado, también contribuyen
a guiar el camino, marcando cambios en la direccion de la ruta o indicando
la ubicacion de una parada de autobls o tranvia. Los indicadores de
advertencia deben instalarse en areas especificas de los caminos
peatonales, como puntos de cruce peligrosos, rampas, asi como en la parte
superior y base de escaleras. (Figura 31)

100mm
800mm 600mm L,

900mm L 500mm
7

900mm

BORDILLO

L 500mm L

CALZADA

900mm

BANDA DE
EQUIPAMIENTO

CAMBIO DE TEXTURA

Figura 30. Advertencia de jardineras para no videntes
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)

Figura 31. Podotéactiles
Fuente: Manuel de seguridad vial urbana de Ecuador (2020)
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e) Estacionamientos publicos

Los estacionamientos son una parte crucial de la movilidad peatonal
inclusiva. A menudo pasamos por alto la importancia de un buen
estacionamiento, pero un estacionamiento bien disefiado puede hacer una
gran diferencia en la experiencia de los peatones. Un estacionamiento
accesible no solo facilita la vida de las personas con discapacidades fisicas,
sino que también mejora la seguridad y la comodidad de todos los usuarios
de la via publica. Ademas, el espacio dedicado al estacionamiento puede
influir en la forma en que se utiliza la calle, lo que afecta la calidad del
entorno peatonal en general. Por lo tanto, es importante considerar los
estacionamientos como un elemento integral de la movilidad peatonal
inclusiva.

Segun Simonetti (2014) las define 3 tipos de estacionamientos con las
siguientes caracteristicas:

1. Paralelo a la calzada: Debe ensancharse el espacio hacia la
vereda para ajustar el ancho total a los 360 cm. La calzada no
puede ser considerada como zona de maniobra de ingreso y
descenso. Es necesario adecuar un espacio que permita el acceso
a la vereda con el rebaje correspondiente.

2. Perpendicular a la calzada o circulacién: Deben tener un ancho
minimo de 360 cm. Al proyectar 2 estacionamientos juntos, sus
dimensiones podran ser de 250 cm cada uno con una franja central
compartida y demarcada de 110 cm de ancho, que se utilizan en
forma compartida como zona de maniobra de ingreso y descenso
del vehiculo.

3. Diagonal a la vereda: Debe reunir las mismas condiciones que
el estacionamiento perpendicular a la calzada en ancho y recorrido
sin obstaculos, que permita el acceso a la vereda o circulacion
peatonal a algun acceso. (p. 39)

Igualmente, la norma “accesibilidad de las personas al medio fisico
estacionamientos” define, “las dimensiones minimas y las caracteristicas
generales que deben tener los lugares de estacionamiento vehicular
destinado a personas con discapacidad” (p. 1):

41

Entre sus requisitos menciona que las medidas minimas de los
lugares destinados al estacionamiento vehicular de las personas
con discapacidad deben ser de 3500 mm de ancho, es decir un
area transversal de 1000 mm maés el area del vehiculo de 2500 mm;
y con un largo de 5000 mm (Figura 32). (p. 1)

FIGURA 2 §

Figura 32. Estacionamientos para discapacitados
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)
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Entonces para lograr una intermodalidad fluida deben garantizar la equidad
inter e intra generacional y brindar opciones de transporte asequibles,

Se debe disponer de una reserva permanente de lugares eficientes y diversas (Lizarraga, 2006). En tanto que la International
destinados para vehiculos que transporten o pertenezcan a Association of Public Transport (UITP, 2003) considera que la movilidad
personas discapacitadas a razon de una plaza por cada 25 lugares urbana sostenible se basa en tres “pilares” de los cuales dos se
o fraccion. Los lugares destinados al estacionamiento para fundamentan en los textos: un uso del suelo que incorpore las necesidades
personas con discapacidad, deben ubicarse lo mas proximo posible de movilidad, y la promocién de un sistema de transporte publico eficaz (p.
a los accesos de los espacios o edificios servidos por los mismos, 22).

preferentemente al mismo nivel de estos. Para aquellos casos
donde se presente un desnivel entre la acera y el pavimento del
estacionamiento, el mismo debe salvarse mediante vados. (p. 1)

f) Paradas de transporte publico

Fondo Azul
Recuadro y letras blancas
Simbolo negro

La accesibilidad en las paradas de autobls es un elemento clave para
lograr una movilidad peatonal inclusiva. Muchas personas, especialmente
aquellas con discapacidades fisicas o movilidad reducida, dependen del
transporte publico para desplazarse por la ciudad. Sin embargo, la falta de
accesibilidad en las paradas de autobus puede limitar su capacidad para
hacerlo. Es importante que las paradas de autobls sean accesibles para
todos los usuarios, independientemente de su edad, habilidades o
discapacidades. La accesibilidad en las paradas de autobus puede incluir
caracteristicas como rampas, sefializacion clara, asientos accesibles y una
superficie de pavimento adecuada. Al considerar la accesibilidad en las
paradas de autobus, se puede mejorar la calidad de vida de las personas y
fomentar una movilidad peatonal inclusiva y sostenible en la ciudad. 1

600 mm

Textura del piso

Xevas con pintura blanga Valla peatonal

I\

También podemos reforzar esta idea, fundamentando que el mayor 2500 mml | .
elemento para potenciar la articulacion de todos los sectores, es un plan de 1000 mm Senfido de
medios y distintas formas de comunicacion y transporte. Se puede asegurar 1 R —r—— . circulacior
gue la clave principal para la equidad son estas dos determinantes; la @0 600

movilidad y el espacio publico, que permiten el libre desplazamiento y la 00mm 3600 mm

capacidad de eleccion, siendo de distintas maneras, un modo de combatir Lineas con pintura blance
la nocién de “centro y periferia” sellada en la sociedad (Kahatt, 2020). 20m

Figura 33. Dimensiones para las paradas de transporte publico
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)
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Para que todo esto sea posible se incorporan dimensiones fisicas a partir
de la norma “accesibilidad de Ilas personas al medio fisico
estacionamientos” de la NTE, en donde se especifica que:

En su definicion y disefio se debe considerar un espacio exclusivo
para las personas con discapacidad y movilidad reducida, cuya
dimension minima sera de 1 800 mm por lado, ver NTE INEN 2 246
y 2 247, y estar ubicadas en sitios de facil acceso al medio de
transporte (Figura 33). Todas las paradas deben permitir la
accesibilidad a las personas con discapacidad y movilidad
reducida, cumplir con los requisitos establecidos en el Reglamento
Técnico Ecuatoriano 004. Sefalizacion vial. Parte 2. Sefializacion
horizontal. (p. 3)

g) Sefializacién visual e informativa

Las lineas de pare son un elemento importante en la movilidad peatonal
inclusiva ya que ayudan a garantizar la seguridad de los peatones al cruzar
la calle. Estas lineas de marcaje en el pavimento indican dénde los
conductores deben detenerse y ceder el paso a los peatones. Ademas,
también ayudan a los peatones con discapacidades visuales a identificar
de manera clara y precisa los puntos de cruce y a sentirse mas seguros al
caminar por las calles. La presencia de lineas de pare adecuadas puede
fomentar una cultura de respeto y cuidado hacia los peatones, lo que es
fundamental para lograr una movilidad inclusiva en nuestras ciudades.

La norma “accesibilidad de las personas al medio fisico, transito y
sefalizacion” establece las condiciones de una linea de pare en el
sistema vial. Las lineas de pare deben ser ubicadas de acuerdo con
la Figura 34 y la Figura 35. (p. 2)
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Linea de defencion Sentido de circulacion

BANDA DE SERAL TACTIL
BANDA DE SERAL TACTIL

LINEA DE PARE
TR

eRBIE
A
\
PASO CEBRA

//
CAMBIO DE TEXTURA

Sentido de circulacion

P
&
N EJE DE VIA

Linea de barrera

Figura 34. Linea de pare y ceda el paso con cruce peatonal cebra (mm)
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)

Filos de la rampa de vereda, se alinea con los filos
exteriores de las lineas de cruce peatonal
/ Linea de ceda el paso

«———Sentido de circulacion

Linea de barrera

Sentido de circulpcion —— ﬁ

Figura 35. Lineas de ceda el paso con cruce peatonal intermedio (mm)
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2009)
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Segun la norma “Accesibilidad de las personas al medio fisico, terminales,

estaciones y paradas de transporte. Requisitos” establece los tipos de >
sefialética que deben poseer las zonas dedicadas al transporte publico i
(Figura 36). 7\

De acuerdo con la regulacién "Accesibilidad de las personas al entorno
fisico y elementos urbanos", se especifica que las sefiales de precaucion F

{
LINEA DE FABRICA

deben estar a una altura de 2200 mm y a 300 mm de la distancia del E AT

bordillo, dentro de la banda de equipamiento urbano si existiera (Figura 37). § % \\‘V\//‘ﬂ

N N L

Por otra parte, para mejorar la inclusion de los peatones, se incorpora un “ R P
concepto a la sefializacion que nace del libro "Accesibilidad universal: | \\\
disefio para todos, arquitectura y urbanismo” de la Fundacion Arquitectura \UL | |
\

COAM. En el capitulo "Disefio de sistemas de orientacion espacial:
wayfinding", escrito por Garcia (2011), se introduce el término “wayfinding”
(Figura 38) cuya traduccién seria "encontrando el camino”, y esta
fuertemente relacionado con la orientacion. El enfoque de wayfinding esta

en las personas y su relacion con el entorno en el que se desenvuelven, y R :
: CIRCULACION

es un proceso de orientacion que utiliza informacién del entorno. . po—— P—
Figura 36. Sefalizacion en banda de equipamiento urbano

Fuente: INEN (2017)

i‘\ .
|

Este tipo de sefializacion esta estrechamente relacionado con la movilidad

peatonal, ya que forma parte del desplazamiento continuo y de la

observacién de los diversos escenarios visuales que surgen en el recorrido. ..l
Los usuarios van actualizando la informacion ambiental y su posicién en el :

mismo, lo que implica la toma de decisiones fundamentales para los 300 mm
recorridos en entornos urbanos. De ello surgen los puntos de decisién de @ T *(—w M
cada usuario, y estos a su vez sirven al diseflador para establecer recursos

de orientacion e informacion del entorno (Garcia, 2011). il

600 mm

S

PARADA

2100 mm

T - T
T—I \ 1200 mm N|
| I 1
BAIDADE
CALZADA SPWZACON A OE,

Figura 37. Sefalizacion de paradas de buses
Fuente: Normativa Ecuatoriana INEN (2017)
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Se utilizan mojones para establecer puntos de referencia, los cuales son
puramente exteriores. Posteriormente, mediante un analisis exploratorio de
las diferentes zonas en las que se intervendra, se recoge informacion sobre
la configuracién y experiencia del area. Finalmente, se documentan las
caracteristicas del recorrido y las vivencias del usuario, lo que permite
generar un desplazamiento orientado (Garcia, 2011).

Luego se aplica el color, como se ve en la Figura 38, el cual se establece
como un recurso de caracter visual y posee gran capacidad perceptiva, y
debe ser debidamente codificado, ya que esta vinculado a informacion
clave. Junto con la tipografia adecuada, encargada de la informacion
verbal-visual, se establecen textos con informacion sobre las
configuraciones y usos del espacio. Por ultimo, se colocan pictogramas que
hacen referencia a los simbolos facilmente reconocidos, que son
representaciones simples de la realidad y un gran recurso para personas
con discapacidades del lenguaje, visuales o auditivas (Garcia, 2011).

Esto es una gran ayuda al sistema de movilidad peatonal, como lo sefiala
NACTO (2016), lo que es proporcionar sefializacion peatonal consistente
en un lenguaje visual claro que pueda ser universalmente comprendido.
Proporcionar informacién que permita a los usuarios cambiar entre modos
de movilidad y navegar por las redes de calles locales. Mostrar tiempos y
distancias de caminata y ciclismo en sefiales de orientacion y mapas.
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Figura 38. Sefalizacién “wayfinding” letrero
Fuente: Minzoni M. (2019)
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e Proximidad

El segundo factor principal se refiere a la idea de agrupar actividades
urbanas en un espacio compacto que se encuentre a distancias caminables
y de facil acceso peatonal, lo que se conoce como proximidad urbana
(Figura 39). Este factor sugiere que estas actividades deben reunirse en un
espacio limitado para aumentar el contacto, la comunicacién y el
intercambio de bienes y servicios, lo que es beneficioso para el desarrollo
de las zonas periféricas de las ciudades (Medina, 2020).

Segun Arteaga (2005), este criterio se relaciona con la transformacion
propuesta, que tiene como objetivo crear espacios publicos y de
socializacion, y mejorar la estructura urbana conectando los barrios locales
con el resto de la ciudad. Se proponen medidas para la transformacion que
pueden crear nuevas areas centrales y permitir la creacién de nuevos
edificios o espacios publicos en areas urbanas vacias o abandonadas, con
el fin de revitalizar y mejorar el entorno urbano.

Reforzando la idea anterior, Diaz y Medina (2019, p. 134) afirman en su
articulo "Concepto de Compacidad urbana en el contexto de borde urbano"
gue la compacidad busca "equilibrar la presién que produce la cantidad y
fragmentacion del volumen construido, por medio de la produccion y
fortalecimiento del espacio publico".

Ademas, segun el Plan de desarrollo y ordenamiento territorial del canton
Cuenca (2022) propone la compacidad como una estrategia ante los
distintos modelos de asentamiento humano, los cuales estan presentes en
las periferias. Define que:

La dotacidon de estas areas contendra equipamientos urbanos
mayores de servicio cantonal y supra cantonal, asi como espacios
publicos de escala de ciudad, que responden a criterios de
multifuncionalidad, macro y micro localizacion; directrices de
distribucion y localizacién, de imagen urbana y aptitud del territorio.
Equipamientos que al tiempo de constituirse en referentes de
orientacién y ordenacion; incentiven la apropiacion ciudadana del
espacio urbano como condicion para potenciar las actividades
econdémicas terciarias y productivas. (p. 61)
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Figura 39. Proximidad urbana
Fuente: Cosasdearquitectos.com (2022)
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Esto indudablemente mejorara la calidad de la movilidad peatonal en los
distintos sectores periféricos y permitird ubicar zonas de intervencion donde
se permita conectar, crear y promover un barrio mas compacto, siendo la
peatonalidad inclusiva su principal conexion.

Por lo tanto, surgen unos subfactores que permiten crear proximidad en las
zonas donde se aplique la estrategia de movilidad peatonal inclusiva y se
potencie su resultado. Estos son: la distancia de equipamiento, la conexion
de espacios con funciones urbanas y la oferta de diversidad a nivel de
espacios publicos.

a) Distancia de equipamientos

La nocion de compacidad se refiere a la proximidad de los componentes
gue conforman un conjunto. Dentro del contexto fisico del espacio urbano,
el concepto de ciudad compacta implica la interconexién de relaciones y
funciones delimitadas, lo que lleva a la formacion de centros urbanos (Diaz
y Medina, 2019).

Este punto es importante para abordar el desafio de las areas periféricas,
ya que permite ubicar proyectos de movilidad peatonal inclusiva en
espacios que conecten varios equipamientos, lo que contribuird a la
creacién de un centro urbano basado en la movilidad, y a una posible
expansion del mismo en el futuro.

b) Conectar los espacios con funciones urbanas

La movilidad peatonal inclusiva puede ser la mejor manera de conectar los
espacios y las funciones urbanas de manera sostenible, reduciendo la
necesidad de desplazamientos y fomentando la caminata como medio de
transporte gracias a una infraestructura vial conectada (Figura 40). Segun
Diaz y Medina (2019), la ciudad compacta promueve la conexion entre las
estructuras construidas y su entorno a través de actividades comunitarias y
de vida urbana. Al estar cerca de estas funciones urbanas, se reduce el uso
de energia y se equilibran y estabilizan sistemas complejos que necesitan
transformarse. En definitiva, fomentar la movilidad peatonal inclusiva es
clave para crear una ciudad mas sostenible y conectada.
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Figura 40. Conectar espacios con funciones urbanas
Fuente: Ecosistema Urbano (2018)
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c) Ofrecer diversidad a nivel de espacios publicos

La diversidad de actividades en los espacios publicos no se separa de la
movilidad peatonal, tal como lo define Gehl (2014, p. 120) “Mas alla del
propésito de caminar por el espacio urbano, el ciudadano ingresa a un "foro"
donde se realizan una gran variedad de actividades sociales que forman
parte de la rutina diaria de cualquier peaton”.

Estas actividades pueden variar el rango desde zonas de estancia, zonas
de comercio o zonas deportivas que son los que usualmente se encuentran
en la mayoria de barrios populares como actividades diversas (Figura 41).
Entonces el objetivo es establecer al peaton una red de barrios o centros
urbanos junto con su correspondiente espacio publico, de manera que
integren una variedad de actividades publicas y privadas (Diaz y Medina,
2019).

Figura 41. Diversidad en los espacios publicos
Fuente: Tamara Egger (2019)
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* Habitabilidad

De manera general, la habitabilidad se define como la capacidad del
ambiente construido y natural para posibilitar el desarrollo y bienestar fisico,
psicolégico y social de las comunidades humanas, tal como lo indica
Moreno (2008). Se centra en la conexién entre las condiciones urbanas, los
elementos del entorno urbano, las areas de recreacion y las circunstancias
sociales, con el propoésito de fomentar la cohesidn social, que es el principal
objetivo de la vida en comunidad (Medina, 2020).

Para validar la estrategia anterior, se vincula con Arteaga (2005) uno de los
puntos importantes para la transformacion de las areas periféricas es "el
mejoramiento ambiental, el cual introduce la importancia de la naturaleza
en el proceso de conformacion del lugar. En este aspecto, se propone la
redefinicién de los espacios urbanos abiertos" (p. 110). Esto lo refuerza
Moreno (2008) al afirmar que el objetivo principal de la habitabilidad es
mejorar la calidad de vida, y para lograrlo es necesario considerar aspectos
clave como la diversidad de espacios y usos que pueden existir en el
entorno urbano. Cabe tomar en cuenta que al momento de modificar o crear
espacios publicos es crucial tener en cuenta las necesidades de la
poblacién local. En este punto, la participacion ciudadana se vuelve
relevante, ya que permite integrar a la comunidad en los procesos de toma
de decisiones en el disefio, asegurando que se satisfagan sus necesidades
y preferencias.

Asimismo, esto influye en la calidad de la movilidad peatonal inclusiva, ya
gue se trata de las actividades de permanencia, lo cual implica que el
entorno aliente al peaton a detenerse, que genere estimulos para quedarse
quieto y mirar. Sin embargo, esto puede ser un caso complejo cuando se
trata de grupos vulnerables debido a la falta de elementos pensados en
ellos (Gehl, 2014).

En este sentido, la calidad de la movilidad peatonal inclusiva es vital, ya que
los entornos deben alentar al peaton a permanecer y disfrutar del espacio,
especialmente para grupos vulnerables. Por lo tanto, la habitabilidad y la
movilidad peatonal inclusiva son aspectos fundamentales para una vida
urbana saludable y satisfactoria (Figura 42).
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Por ende, se establecen unos subfactores que permiten mejorar la
habitabilidad de las zonas periféricas, que integran como parte del disefio
de la movilidad peatonal inclusiva. Estos son: Arbolado, mobiliario urbano,
seguridad, conectividad.

Figura 42. Habitabilidad urbana
Fuente: Vilches C. A. (2020)
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a) Arbolado

El arbolado es un elemento fundamental de la movilidad peatonal inclusiva,
ya que proporciona beneficios tanto para los peatones como para el medio
ambiente en general. Los arboles y las areas verdes en las ciudades
ayudan a reducir los niveles de contaminacién del aire, disminuir el ruido y
mejorar la calidad de vida de las personas (Figura 43). Ademas, el arbolado
también contribuye a crear un ambiente mas agradable y estético, que
puede fomentar el uso de las vias peatonales y hacer que los
desplazamientos a pie sean mas atractivos y seguros. En este sentido, es
importante considerar el arbolado como un elemento clave a la hora de
planificar y disefiar espacios urbanos inclusivos y accesibles para todas las
personas.

Segun estudios realizados por Romero (2020) en su articulo sobre “La
movilidad no motorizada y su relacion con las bondades del arbolado
urbano” se estipulan los siguientes beneficios:

Reduccién de la temperatura y efectos micro climaticos, especialmente en
las capas de contaminacién atmosférica y en las islas de calor por la
concentracion calor en las construcciones de cemento, acero y asfalto. Por
otro lado, esta la absorcion del carbén y la funcion de los arboles como
corta vientos, dando beneficios en invierno y en verano. Los arboles
retienen el agua y evitan la erosion del suelo. Finalmente contribuyen a
combatir la “huella urbana” dando mayor biodiversidad a las ciudades.
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Figura 43. Impacto del arbolado en los espacios urbanos
Fuente: Claras. C. A. (2021)
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Figura 44. Rejillas de proteccién en piso
Fuente: INEN (2017)
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Un entorno natural y arbolado en las ciudades puede ayudar a tener una
mayor conciencia ecologica ya que ayuda a que las personas se sientan en
un ambiente completamente natural dentro de la ciudad. Por otro lado, esta
el fortalecimiento de la identidad ya que un entorno natural da lugar a
espacios de convivencia y encuentro social. Lo anterior va relacionado a la
reduccion del crimen y la percepciéon de un espacio seguro. Finalmente
estan los beneficios a la salud mental, ya que los espacios naturales ayudan
a combatir el estrés y otros trastornos.

Segun la norma “Accesibilidad de las personas al medio fisico. Elementos
urbanos” establece que la inclusién de arbolado en las zonas publicas no
debe interferir a los pasos peatonales, por lo que se opta por incluir una
rejilla de proteccién. La norma establece:

En aceras con un ancho inferior a 3000 mm se debe incorporar rejillas
de proteccion o bordillos perimetrales en alcorques, respetando los 1
200 mm de banda de circulacion (Figura 44). (p. 12)

En aceras, bulevares, plazas, entre otros, las rejillas de proteccién en
piso deben colocarse enrasadas con el pavimento. Las perforaciones
lineales colocadas en el sentido de la marcha nunca deben tener una
separacién mayor a 18 mm. (p. 12)

La vegetacién urbana, ya sea natural o sembrada, desempefa un papel
fundamental en la contribucién al equilibrio atmosférico, la reduccion de la
contaminacion quimica por gases, la mejora visual y ecolégica del entorno
construido. Con el fin de garantizar su ubicacién adecuada, se deben tener
en cuenta ciertos criterios de disefio. Estos elementos vegetales, como
macizos de flores, arbustos y arboles, no deben invadir las areas
destinadas al transito peatonal o vehicular. Por ejemplo, las ramas no
deben sobrepasar los 2.400 mm de altura desde el nivel del suelo, y las
raices no deben sobresalir ni causar obsticulos o dafios en las vias,
infraestructuras u obras (INEN, 2017) (Figura 45) (Figura 46).
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Figura 45. Bordillo de advertencia alzado
Fuente: INEN (2017)
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Figura 46. Bordillo de advertencia al nivel de vereda
Fuente: INEN (2017)
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b) Mobiliario urbano

El mobiliario urbano juega un papel crucial en la movilidad peatonal
inclusiva en las ciudades. El disefio adecuado de bancos, marquesinas, y
otros elementos de mobiliario urbano puede mejorar significativamente la
accesibilidad y seguridad de las personas con discapacidad y movilidad
reducida, asi como también de los peatones en general (Figura 47).

Segun Gehl (2014) estos forman parte de las actividades de permanencia
de la movilidad peatonal, al igual que los recorridos, pueden abarcar una
amplia gama de opciones. La naturaleza y la diversidad de estas
actividades estan condicionadas por el contexto y el nivel econémico. En
numerosos paises en desarrollo, la mayoria de estas actividades son el
resultado de necesidades béasicas. Como resultado, la calidad del entorno
urbano tiene poco impacto en estas tareas que se realizan en areas
publicas.

De manera que proporcionar una variedad adecuada de lugares publicos
en la ciudad requiere una combinacion de asientos primarios y secundarios.
Los asientos primarios se refieren a muebles con respaldo y apoyabrazos,
como bancos de parque, sillas y asientos con mesas. Mientras los asientos
secundarios son los que se crean a partir del entorno urbano, como es el
caso de hidrantes, bolardos entre otros (Gehl, 2014).

Ademas, la norma "Accesibilidad de las personas al medio fisico y
mobiliario urbano" (2017) establece parametros para los diversos
elementos que lo componen. A continuacién, se detallan dichos elementos:

Segun la normativa NTE INEN 2243, las bancas o asientos en espacios
publicos deben cumplir con criterios de disefio especificos para garantizar
la comodidad de los usuarios y evitar interferencias en la circulacion
peatonal.

Calles para la gente.

Figura 47. Mobiliario urbano y su importancia para los peatones
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Fuente: Calles para la gente (2015)
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Figura 48. Bancas
Fuente: INEN (2017)
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Estas directrices incluyen dimensiones precisas: la altura del asiento debe
estar entre 400 mm y 450 mm desde el nivel del piso terminado, la altura
del tope del respaldo debe oscilar entre 750 mm y 790 mm, la profundidad
del asiento debe estar entre 400 mm y 450 mm, el angulo del asiento
respecto al respaldo debe tener una inclinacién de 100° a 105°, y la altura
del reposabrazos debe ser de al menos 150 mm y como maximo igual a la
altura del respaldo por encima del asiento. Estas medidas buscan
garantizar la adecuada funcionalidad y accesibilidad de las bancas o
asientos, asegurando al mismo tiempo un flujo peatonal fluido en el entorno
publico (INEN, 2017) (Figura 48).

Con relacion a los lugares de espera en bulevares, parques y plazas, se
recomienda que las mesas cumplan con criterios de disefio especificos
para garantizar la comodidad y accesibilidad de los usuarios sin obstruir la
circulacién peatonal (INEN, 2017).

De acuerdo con la normativa establecida (Figura 49), se determina que las
mesas deben cumplir con las siguientes dimensiones: un espacio de
maniobra que permita un giro de 360° con una circunferencia de 1500 mm
de didmetro libre hacia la mesa, un espacio inferior libre de obstaculos de
hasta 700 mm de altura, una profundidad minima de 600 mm para
acomodar las rodillas y un ancho minimo de 900 mm. Ademas, en caso de
contar con reposapiés, se recomienda que su altura maxima sea de 300
mm. Estas medidas aseguran la adecuada accesibilidad y comodidad para
personas en sillas de ruedas, coches de bebé, usuarios con ayudas
técnicas y otros dispositivos similares, sin afectar la circulacion fluida en los
espacios publicos mencionados (INEN, 2017).

Los juegos infantiles y aparatos de gimnasia pueden ser ubicados en
parques de manera que no interfieran con la circulacion peatonal. Es
importante disefiar recorridos de acceso hacia los espacios donde se
encuentren los juegos infantiles y aparatos de gimnasia, asegurandose de
gue sean de facil uso para todos y fomenten la inclusion. Ademas, es
fundamental garantizar que estos elementos sean seguros y estén libres de
riesgos para los usuarios. Asimismo, el uso del color puede facilitar la
localizacion de los distintos elementos en el parque (INEN, 2017).

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero
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Los basureros se pueden ubicar en areas de espera en aceras, bulevares,
parques y plazas sin obstaculizar el paso de los peatones. Ademas, deben
ser accesibles y faciles de utilizar para todas las personas. En el caso de
que el basurero tenga una abertura en la parte superior, esta debe situarse
a una altura maxima de 800 mm desde el nivel del piso terminado. Si la
abertura se encuentra en un costado y perpendicular al sentido de la
circulacién, la altura de la base inferior de la tapa debe estar comprendida
entre 700 mm y 900 mm (INEN, 2017).

LINEA DE FABRICA

Figura 49. Mesas
Fuente: INEN (2017)
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Los bebederos de agua beben posibilitar el uso y su aproximacioén tanto por
personas usuarias de sillas de ruedas y de talla baja, como por personas
gue estén de pie. Deben estar disefiados de manera que faciliten su
percepcion y localizacién por personas con discapacidad visual. Cuando
dispongan de controles, estos deben estar localizados al frente o en el
lateral proximo al borde frontal. La altura maxima para el retiro de nimeros
de atencion, vasos u otros elementos debe ser de 1 100 mm respecto al
nivel de piso terminado. Los mandos deben colocarse centrados en la parte
frontal de la unidad o, si estan en un lateral, en ambos lados. El punto de
salida de agua debe estar a una altura entre 900 mm y 1 100 mm (INEN,
2017).

C) Seg uridad lluminacién peatonal J

Incorporacion de farolas escala peatonal sobre columnas existentes

Un punto importante en cuanto a la seguridad de la movilidad peatonal
inclusiva es la iluminacién durante los desplazamientos, especialmente en

horas de oscuridad. Proporcionar un nivel adecuado de luz para las Figura 50. lluminacién publica
personas, asi como garantizar la iluminacién adecuada de las fachadas y Fuente: Calles para la gente (2015)
las esquinas de las calles, fomenta un mayor uso de las vias peatonales y

aumenta la sensacién de seguridad de los peatones, asi como su seguridad

real. Ademas, se debe garantizar que haya suficiente iluminacién sobre los N é\

escalones y las superficies pavimentadas para que los peatones puedan
desplazarse con seguridad (Gehl, 2014) (Figura 50).

Las normas INEN (2017) establecen los siguientes criterios para los
elementos de iluminacion, detallados en “"Accesibilidad de las personas al
medio fisico y mobiliario urbano" (2017).

LINEA DE FABRICA

2200 mm

Las luminarias adosadas a la fachada deben cumplir con los requisitos
establecidos en el apartado 5.2 g (Figura 51). En el caso de luminarias y
sus accesorios de proteccién embebidos en el piso, es necesario que estén H:*

nivelados con el acabado del piso terminado.

[
. AREA LIBRE DE
CALZADA

Figura 51. Luminarias
Fuente: INEN (2017)
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Las luminarias deben en espacios publicos y privados con acceso al publico
se debe asegurar que la cantidad y calidad de luz que proveen las
luminarias, proporcionen las condiciones Optimas para facilitar la
orientacidn, identificacién y uso de los ambientes y sus elementos, cuando
cuenten con soportes, estos no deben tener aristas vivas (se recomienda
gue sean cilindricos) su color debe contrastar con el entorno, y su anclaje
debe ser firme y estable.

Otro aporte importante en seguridad peatonal, segin Simonetti (2014), son
los denominados bolardos, los cuales se utilizan para proteger a los
peatones del trafico vehicular, evitar estacionamientos o restringir el acceso
a zonas exclusivas para peatones.

Asimismo, la INEN (2017) establece los siguientes criterios para la
implementacion de los bolardos:

Los bolardos son elementos verticales utilizados para restringir el acceso
vehicular a zonas destinadas a la circulacion peatonal (Figura 52). Pueden
ser de naturaleza fija 0 movil, y su instalacion puede ser tanto temporal
como permanente. En cuanto a su ubicacion, se recomienda colocarlos Figura 52. Bolardos de seguridad
junto al bordillo perimetral o en areas con desniveles en las aceras. En los Fuente: Calles para la gente (2015)
refugios peatonales, se deben ubicar dentro del perimetro que limita con
las calzadas. Asimismo, para elementos como mojones e hitos, se deben
seguir los mismos criterios de ubicacion establecidos para los bolardos
(INEN, 2017)

Ademas, deben cumplir criterios de disefio especificos. Para garantizar su
funcionalidad y seguridad, se recomienda que tengan un diametro o seccién
gue varie entre 100 mmy 200 mm, y una altura comprendida entre 700 mm
y 900 mm. Asimismo, se debe respetar una separacion adecuada entre los
bolardos segun el contexto: 1200 mm en cruces peatonales, vados y
rebajes; entre 1200 mm y 1500 mm en refugios peatonales; y entre 1200
mm y 2000 mm en aceras y circulaciones peatonales.

Ademas, es importante que cuenten con al menos una banda contrastante
reflectiva o lamparas en la parte superior, con un ancho de 50 mm a 100
mm, para mejorar su visibilidad. Estos criterios de disefio contribuyen a
garantizar la eficacia y seguridad de los bolardos en entornos urbanos
(INEN, 2017).

Figura 53. Reduccion de calles
Fuente: Egger T. (2020)
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En cuestion de seguridad, segin Speck (2013), una forma efectiva de
proteger al peaton es reducir el tréfico de las vias, disminuyendo sus
dimensiones lo maximo posible, con el propésito de reducir la velocidad y
prevenir accidentes. Esto trae beneficios para la seguridad tanto de los
conductores como de los peatones (Figura 53).

Otro punto es la implementacion de cruces peatonales en todas las
esquinas, estos cruces peatonales deben estar alineados lo mas cerca
posible del camino peatonal despejado. Desviaciones incomodas crean un
entorno poco amigable para los peatones. En entornos urbanos, es
recomendable establecer cruces peatonales nivelados cada 80-100 metros.
Deben evitarse distancias superiores a 200 metros, ya que pueden generar
problemas de cumplimiento y seguridad (NACTO, 2016).

Ademads, se introduce la limitacion de velocidad. Las velocidades mas
elevadas aumentan la probabilidad de accidentes, ya que reducen el tiempo
disponible para que un conductor frene o maniobre, al tiempo que
incrementan las distancias de frenado. La investigacion también ha
demostrado que, a velocidades mas altas, los conductores tienen una
menor conciencia periférica y son menos propensos a detectar posibles
situaciones conflictivas, como peatones cruzando la calle o nifios jugando
(MSVUE, 2020).
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Figura 54. Cruces peatonales continuos
Fuente: NACTO (2016)
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Figura 55. Limites de velocidad
Firiente: MSVF (2020
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Otro enfoque implica la implementacion de puertas de entrada, que son
medidas utilizadas para delimitar un area de calma del trafico. El propésito
es disminuir la velocidad de los vehiculos y crear una sensacion de ingreso
a una zona especial donde se espera que los vehiculos motorizados
circulen a velocidades mas bajas. Estas puertas de entrada deben ser
colocadas en todos los accesos a las areas de velocidad reducida y deben
estar coordinadas con otras intervenciones para garantizar que la velocidad
de los conductores sea igual o inferior a la establecida para la zona antes
de ingresar a ella (MSVE, 2020) (Figura 57).

Asi mismo, otra estrategia de seguridad es la chicana, la cual consiste en
una sucesioén de dos curvas o desvios de carril consecutivos dispuestos de
manera que requieren que el conductor se aparte de una ruta recta. Esta
configuracion curvilinea tiene como finalidad principal reducir la velocidad
del vehiculo (Figura 56)

Las bandas transversales de alerta son marcas viales que se ubican de
manera perpendicular a la carretera y tienen el propdsito de inducir a los
conductores a reducir la velocidad o alertarlos de que se estan acercando
a una zona que requiere mayor precaucion, como una entrada, antes de
una serie de resaltos o en las inmediaciones de una zona escolar, entre
otros ejemplos (MSVUE, 2020).

Estas bandas suelen presentar una pequefia elevacién, con una altura
méxima de 15 mm respecto a la superficie de la carretera, lo que produce
ruido y vibraciones al paso de los vehiculos. En casos donde el ruido pueda
ser un problema para el entorno, se opta por bandas transversales que se
basan tnicamente en el efecto visual y no incluyen esta elevacién (MSVUE,
2020). (Figura 58)

Figura 57. Puertas de entradas Figura 56. Chicana

Fuente: MSVE (2020) Fuente: MSVE (2020)

Figura 58. Bandas transversales de alerta
Fuente: MSVE (2020)
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d) Conectividad

Es importante en términos de inclusividad que exista la correcta
interrelacion en los espacios de los peatones, ya que esto permite una
mejor movilidad peatonal. La conectividad la define Santos, Ganges y De
las Rivas Sanz (2008) como:

La ‘conectividad’ urbana es un concepto maleable, que suele
usarse desde la perspectiva de la estructura urbana y sus
condicionamientos de accesibilidad, entendidos éstos como la
proximidad o distancia, la relacion con el sistema de transporte que
permite salvar la distancia, el esfuerzo necesitado en tiempo y
coste, y la relaciéon con la actividad en la que el individuo tome parte
(motivos de viaje). (p.19)

A esto se suma, la definicion de la cadena de accesibilidad, segiin Simonetti
(2014).

Se refiere a la capacidad de aproximarse, acceder, usar y salir de
todo espacio o recinto con independencia, facilidad y sin
interrupciones. Si cualquiera de estas acciones no es posible de
realizar, la cadena se corta y el espacio o situacién se torna
inaccesible. (p. 12)

Para una persona en movimiento, desde su punto de partida hasta su
destino final, es necesario atravesar una variedad de barreras
arquitectonicas, desde limites entre edificios hasta espacios publicos y
transporte. Es por ello que resulta crucial mantener una cadena de
accesibilidad continua para asegurar un desplazamiento sin obstaculos
para todas las personas (Simonetti, 2014).

Ademas, segun PDOT (2020) es una estrategia para consolidar un nuevo
modelo urbano inteligente es fundamental como parte de una intervencion
integral que, al tiempo de generar calles y espacios publicos, mejore su
conectividad y permita moldear la estructura urbana de manera coherente
(Figura 59).

Figura 59. Conectividad urbana
Fuente: Paisaje transversal (2017)
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1.4. Caso urbano

Después de haber identificado los factores que nos permiten abordar la
movilidad peatonal inclusiva en los barrios periféricos urbanos, procedemos
arealizar un andlisis tedrico de un caso de estudio. En este contexto, hemos
elegido el Barrio Quebrada Juan Bobo en Medellin, Colombia, debido a su
contexto latinoamericano y su clasificacion como un barrio periférico en la
ciudad de Medellin, debido a su ubicacion y condiciones. Esta eleccién nos
brinda la oportunidad de examinar de cerca los elementos que influyen en
la movilidad peatonal, considerando tanto aquellos que son similares a los
ya identificados como aquellos que puedan aportar nuevas perspectivas
para su implementacion, en una intervencién realizada.

Barrio Quebrada Juan Bobo, Medellin

La ciudad de Medellin, situada en el noroccidente colombiano, se ha
construido teniendo en cuenta la topografia de las montafias de la Cordillera
de Los Andes. El area de estudio en este caso se encuentra en la Zona
Nororiental de la ciudad, en una zona de montafia con multiples arroyos
gue desembocan en el rio Medellin (Laboratorio de Medellin, 2011) (Figura
60).

En la Quebrada Juan Bobo, la falta de espacio publico era un problema
evidente, ya que no existia antes de la intervencidn. La Unica solucién
posible fue reinterpretar las areas residuales y transformarlas en pequefios
espacios para que la comunidad pudiera reunirse. La ausencia de
equipamiento en el proyecto se debid6 a que estos espacios no se
planificaron para fomentar la convivencia y los lazos sociales (Figura 61). A
pesar de la presencia de senderos peatonales, plazoletas y puentes, estos
espacios para la movilidad y permanencia peatonal de la comunidad son
excluyentes, ya que son inaccesibles e incémodos. Ademds, las
conexiones entre el proyecto y su entorno inmediato son muy estrechas e
inseguras (Cortés y Guiot, 2016) (Figura 62).
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Figura 61. Accesos
Fuente: Orsini. F, Consolidacion
Habitacional en la quebrada Juan Bobo
(2019)

Figura 62. Zona de barrio
Fuente: Orsini. F, Consolidacién Habitacional
en la quebrada Juan Bobo (2019)
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Debido a eso la intervencion integral del mejoramiento de Quebrada Juan
Bobo, utilizé el espacio publico como un papel crucial para romper las
barreras invisibles que existian en el barrio debido a los problemas sociales
anteriores. El espacio publico sirvi6 como un mecanismo para intensificar
la apropiacién de la comunidad hacia su entorno, lo que generé estrechos
lazos entre los habitantes y mejoré sus relaciones. Como parte del
proyecto, se organizé el espacio publico de diversas maneras, incluyendo
la construccion de un malecén a lo largo de la quebrada, la creacién de
escaleras y senderos peatonales, y la construccién de un puente peatonal
para conectar fisicamente el barrio. También se establecieron &areas de
proteccion para evitar la utilizacién ilegal del suelo en el futuro. La creacion
de plazas fue fundamental para proporcionar nuevos espacios para la
recreaciéon de la comunidad en el desarrollo del espacio publico (Cortés y
Guiot, 2016) (Figura 64).

La intervencion integral del mejoramiento de Quebrada Juan Bobo en
Medellin aplicé varios factores urbanisticos para mejorar la calidad de vida
de la comunidad y reducir los efectos negativos de la pobreza en la zona.
El factor de accesibilidad se empled para crear una circulacion peatonal y
mejorar la conectividad del barrio con las avenidas principales mediante la
construccion de senderos, puentes peatonales y escaleras.

Ademads, en relacién a la proximidad, a lo largo de la intervencion se crearon
no solo espacios para la movilizacion, sino que también se opté por la
creacion de zonas con diversidad de actividades, tal como se describe en
el subfactor de diversidad que hemos analizado previamente. Se crearon
areas para nifios y zonas publicas mediante la reutilizacion de espacios
abandonados, como sugiere Arteaga (2005). Ademas, se busco conectar
estos espacios con el entorno natural, como la quebrada, y con funciones
de servicios esenciales, como el metro cable, que puede ser considerado
como un equipamiento vital (Cortés y Guiot, 2016) (Figura 63).
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Figura 63. Anterior a la intervencion en el barrio Juan Bobo

Fuente: Fuente: Orsini. F, Consolidacion Habitacional en la quebrada Juan Bobo (2019)
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Figura 64. Posterior a la intervencion en el barrio Juan Bobo
Fuente: Orsini. F, Consolidacion Habitacional en la quebrada Juan Bobo (2019)
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Por dltimo, en términos de habitabilidad, se puede evidenciar el desarrollo
de mobiliario urbano, como bancas y juegos para nifios. Ademas, se
afladieron y mantuvieron los arboles como parte del disefio urbano, lo que
brinda una experiencia agradable al peaton, Asimismo, se implementaron
medidas de seguridad, como la instalacion de barandas para prevenir
caidas accidentales a la quebrada, y se colocaron luminarias a lo largo de
la intervencién para aumentar la seguridad y prevenir la delincuencia
(Figura 65).

Lo que se buscé con todo esto fue garantizar espacios de circulacion y
permanencia, asi como también espacios de encuentro para la comunidad,
mediante una red de equipamientos a escala lal que se conecte con una
red macro. Para lograr esto, se requiere generar o mejorar las vias de
acceso desde y/o hacia el barrio para contribuir al mejoramiento de la
conectividad (Cortés y Guiot, 2016).

En resumen, se puede evidenciar la aplicacién de ciertos factores que,
aunque no logran erradicar por completo los problemas sociales, si
contribuyen a reducir los efectos negativos que esta problematica causa en
las ciudades latinoamericanas, como la informalidad y el deterioro urbano
en areas periféricas.

Figura 65. Intervencion final
Fuente: Orsini. F, Consolidacién Habitacional en la quebrada Juan Bobo (2019)
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1.5 Movilidad peatonal en la periferia de Cuenca, Ecuador

Antes de abordar la movilidad peatonal en las periferias de Cuenca, es
importante comprender las definiciones que las normas establecen para
este concepto y los elementos que lo componen. De esta manera, se podra
entender cédmo estos elementos afectan a las zonas periféricas y su
impacto en la movilidad peatonal en estas areas.

Segun el Plan de Movilidad y Espacios Puablicos Tomo | (2015) hace
referencia al:

Modo de transporte y desplazamiento no motorizado y basado en
el movimiento a pie por cualquier espacio publico. Representa la
base de cualquier tipo de movilidad al ser el modo méas espontaneo
y natural ademas de ser el mas utilizado, aunque en tiempos mas
cortos que otros modos de movilizacion que la complementan.
(p.184)

Es importante tener en cuenta que el Plan de Ordenamiento Territorial
(2022) establece estdndares para las vias que conforman las redes
peatonales en la ciudad, incluso en las zonas periféricas (Figura 66). Estos
estandares (Tabla 2) son fundamentales para comprender cémo se
establece la movilidad peatonal en estas areas. Cabe mencionar que las
caracteristicas de estas vias varian segun su tipo.

En la ciudad de Cuenca, y en particular en su zona urbana, se pueden ver
a personas caminando en diferentes lugares. En algunos casos, caminan
sobre una infraestructura limitada, mientras que en otros casos caminan
sobre la misma carretera que usan los vehiculos motorizados (Figura 67).
Esta dltima situacidn ocurre principalmente en las zonas periféricas de la
ciudad y en algunos centros de poblacion cercanos, donde los peatones no
tienen un espacio adecuado para transitar (PMEP, 2015).

Figura 66. Red viaria en el anillo periférico de Cuenca.
Fuente: Fundacion el barranco (2017)

Figura 67. Infraestructura vial barrio periférico San José de Balzay
Fuente: Fundacion el barranco (2017)
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JERARQUIZACION VIARIO BASICO

Conducir el trafico local hacia vias

Recolectar el trafico hacia la

Calles que conectan el trafico

Funcion . hacia las vias colectoras o de la | Vias de acceso residencial Vias de eventual acceso
estatales red bésica. o
red basica
Seccién minima de calzada 12m 12m 6m 6m 6m
Ancho de carril Igual 0o mayor a3 m Igual 0o mayor a3 m 3m 3m Plataforma unica
Ancho minimo de vereda Igual o0 mayor a 2m Igual o mayor a 2m 2m 1,5 m o plataforma unica Plataforma unica

Circulacion peatonal

Fase semaférica

Seméforo, demarcacion o
calzada

Aceras, pasos cebra

aceras 0 paso cebra
priorizando al peat6n

Prioridad peaton

Limite méximo de velocidad

50

40)

Aparcamientos

Composicién tréfico en viario

motorizado liviano, motorizado pesado,
no motorizado veredas

Motorizado liviano, no
motorizado veredas y
transporte publico

Motorizado liviano o transporte
publico

no motorizado solo veredas

no motorizado solo veredas

Reguladores de tréfico principales

Distribuidores, glorietas,

) ) Distribuidores, glorietas, seméforos ) Seméforos o disco pare Disco pare Disco pare
intersecciones semaforos
Tipologia de viajes Locales Locales Locales Locales Emergencia
Intesidad media diaria 10000 veh/d 5000 veh/d 1500 veh/d 500 veh/d 100 veh/d

Tabla 2. Jerarquizacion vial en Cuenca, Ecuador

Fuente: Elaboracién propia basada en Plan de Espacios Publicos y Movilidad (2015)
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Ademas, segin PMEP (2015), en los limites urbanos se observan flujos
peatonales medios y altos, especialmente en las zonas no consolidadas
gue suelen ser las centralidades de los barrios periféricos. Asimismo, se
puede observar la desconexion de las redes peatonales en esta zona con
el resto de la ciudad, lo que genera un tipo de aislamiento (Figura 68).

Esto es sumamente perjudicial dentro de los lugares periféricos, ya que
bloquea parcial o completamente la movilidad peatonal cotidiana urbana
hacia sus diferentes destinos, generando incluso segregacion
socioespacial, concepto que hace referencia para Linares (2013) a:

La existencia de diferencias o desigualdades sociales dentro de un
colectivo urbano y al agrupamiento de los sujetos segun atributos
especificos en aglomerados con tendencia a la homogeneizacion
en su interior y a la reduccién de las interacciones con el resto de
los grupos. El aislamiento espacial y distanciamiento entre las
clases promueve la desintegracion social, lo cual es considerado
perjudicial, especialmente para los grupos pobres. (p. 2)

Flores (2021) afirma que “la accesibilidad limitada repercute en el desarrollo
econdémico y social de la poblacion, lo cual contribuye a la pobreza” (p. 36).
Dentro de la ciudad de Cuenca, se ha dado prioridad a la construccion de
vias para la movilidad vehicular y se han dejado minimos espacios de
circulacién, lo cual provoca aglutinamiento de los transeuntes e incluso
pone en peligro su vida, sobre todo en las afueras de la ciudad (Figura 69),
donde segun el PMEP (2015):

En el cantén no existe una politica especifica de potenciacién de la
movilidad peatonal, que permita que los ciudadanos caminen
dentro de una red de ejes peatonales y sobre un espacio publico
adecuado de tal forma que facilite el desplazamiento de los
peatones de una manera segura, accesible y confortable. (p. 69)

Es evidente que en Cuenca existe una falta de infraestructura vial adecuada
para la movilidad peatonal, especialmente en las zonas periféricas y
rurales, donde la accesibilidad esta seriamente restringida o incluso es nula.
Esto es un factor importante para lograr una movilidad peatonal inclusiva.
La falta de infraestructura vial adecuada tiene graves consecuencias para
la dinamica de la ciudad, ya que la accesibilidad es un factor clave para el
bienestar y la equidad de las personas. La mayoria de las vias en estas
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Figura 68. Flujo peatonal en el area de Cuenca
Fuente: PMEP (2015)

Figura 69. Circulacion exclusiva a vehiculos en barrio periférico Tablén-Alto
Fuente: Fundacion el barranco (2017)

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero



UCUENCA

areas son simplemente senderos o caminos de tierra, lo que hace que la
movilidad peatonal sea excluyente para grupos vulnerables. De hecho,
segun el Plan de Ordenamiento Territorial (2022), este problema ha sido
identificado como uno de los principales desafios en estas zonas.

A nivel rural no existe una adecuada infraestructura para la
circulacién peatonal en casi todas las vias principales, ya que
Unicamente en los centros parroquiales y en los sitios consolidados
donde se han construido calles, existe cierta infraestructura de
veredas conformada. (p. 661)

Esto se suma las investigaciones de la Fundacion Barranco (2017) la cual
se centrd en los barrios periféricos de cuenca y sus vulnerabilidades, afirmé
que:

En el area urbana de la ciudad, el 78,31% de viviendas tienen su
acceso principal por calle o carretera adoquinada, pavimentada o
de concreto. Entre el area central y el area periférica existe una
marcada diferencia de los porcentajes de este indicador, los cuales
son de 90,05% en el centro, y 49,76% en la periferia. (p. 16)

Por ende, que no exista un correcto espacio para la movilizacion de los
transeuntes provoca que la accesibilidad sea restringida o nula en algunos
casos, lo cual causa graves consecuencias dentro de la dinamica de la
ciudad, debido a que la accesibilidad es un “sinénimo de bienestar y
equidad que permite el acceso al desarrollo, asi cada familia aprovecharia
su capital familiar (ingresos, propiedad, educacion y redes de reciprocidad)
para alcanzar oportunidades de trabajo, estudio y provisién de bienes
publicos o servicios” (Flores, 2021).

Es importante que, dentro de las zonas mas alejadas de la ciudad, en donde
no se cuenta con una infraestructura disefiada para los transeuntes, se
implemente una red peatonal que los ayude, sin importar su condicién
social, a llegar a salvo a sus diferentes destinos.

Ademas, a esto se le agrega la falta de accesibilidad en el transporte publico
en las zonas periféricas (Figura 71), que es un subfactor importante en la
accesibilidad. Segun el diagnéstico del PDOT (2022), las paradas de
transporte en estas zonas presentan problemas de accesibilidad, como la
falta de infraestructuras adecuadas, como aceras o andenes, que dificultan
el acceso de los usuarios a su destino de manera segura y comoda. Esto
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es critico para una movilidad peatonal inclusiva, ya que no solo garantiza el
acceso fisico para grupos vulnerables, sino que también es un medio de
conexion con el resto de la ciudad (Lizarraga, 2006).

Es importante contar con espacios adecuados para las paradas de
transporte publico que incorporen parametros de accesibilidad para
personas con y sin discapacidad, especialmente en las areas periféricas
urbanas. Por lo tanto, es esencial para garantizar la accesibilidad y la
movilidad peatonal inclusiva para todos los ciudadanos, ya que segun
define la fundacién Barranco (2017).

Son territorios con ausencia de planificacion urbana, generando un
sistema vial improvisado y con deficiencias en la accesibilidad. El
viario, condicionado por las caracteristicas fisicas del terreno,
muchas de las veces se presentan con secciones limitadas, largos
tramos carentes de cobertura y aceras. (p. 32)

Figura 70. Vulnerabilidad de los peatones en barrio periférico El Calvario
Fuente: Fundacion el barranco (2017)
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También en cuestiones de la proximidad, en la periferia urbana se evidencia
un patron claro de déficit en lo que respecta la continuidad y la diversidad
de usos de suelo como parte del entorno peatonal. Lo define PDOT (2022):”
...estos patrones de crecimiento urbano discontinuo y disperso de la
periferia ha favorecido la proliferacion de vacios urbanos” (p. 772). Estos
vacios urbanos son un elemento importante de caracterizacion de baja
calidad de vida y posible punto de transformacion de las areas periféricas
segun Arteaga (2005).

Segun la investigacion de la fundacién barranco (2017) en cuestion de las
areas periféricas encontré que.

No existen equipamiento y espacios publicos que generen
relaciones y cohesién social de los habitantes del barrio, a esto se
suma la falta de gestion y participacion de los habitantes del barrio
para conseguir estos objetivos. (p. 8)

Ademaés, las &reas periféricas de Cuenca han intentado seguir los factores
Optimos de proximidad, al conectar los espacios publicos con los urbanos
segun (PDOT, 2022) establece lo siguiente:

Si bien el modelo actual de la ciudad mantiene una fuerte tendencia
a la dispersion, no establece una vinculacion real del territorio que
se articule de forma directa, dentro de este contexto, se necesita
recuperar la ciudad, generando una unidades caminables en las
gue prima el criterio de pacificacion del transito, estas piezas
urbanas a las que se denominan unidades funcionales, permitiran
una continuidad en el territorio, y consolidar las redes de
proximidad a escala humana de manera que aporten al desarrollo
de las actividades basicas de vida, su percepcion y apropiacion del
entorno facilitan recuperar esa ciudad accesible, en la que los
espacios publicos recuperen su calidad de vida, y el ciudadano
tenga la prioridad. (p. 206)

Estas son evidencias de una ciudad contemporanea fragmentada a causa
de la dispersion, siendo mas alta en las zonas periféricas urbanas (Figura
72), por lo que estas zonas son las mas afectadas en cuestién de movilidad
peatonal por la falta de proximidad.
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También las zonas periféricas urbanas presentan variables criticas que
afectan la habitabilidad. Segun el PDOT (2022), estas &reas tienen un alto
valor visual, pero también son vulnerables debido al proceso de crecimiento
y fraccionamiento que ha ignorado la estructura paisajistica. Por lo tanto,
es necesario implementar medidas de recuperacién en estas zonas para
mejorar la calidad de vida y, por ende, la movilidad peatonal.

Ademas, otro problema critico en estas zonas es el bajo porcentaje de uso
de suelo destinado para areas verdes, que apenas alcanza un 1,27%
(PDQT, 2022). La incorporacién de arbolado puede ayudar a contrarrestar
estas deficiencias y mejorar la calidad de vida de los residentes en estas
zonas. En resumen, abordar estas variables relacionadas con la
habitabilidad es crucial para garantizar una movilidad peatonal sostenible e
inclusiva en las zonas periféricas urbanas

Figura 71. Tipos de transporte en la ciudad de Cuenca
Fuente: PMEP (2015)
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En conclusién, segun los factores investigados, las areas periféricas de la
ciudad de cuenca poseen carencia o dificultad de acceso a bienes y l
servicios, la escasa o inexistente dotaciébn de espacios publicos y cifNG
recreativos, la ausente inversién social en salud y educacién, las
limitaciones cualitativas y cuantitativas en términos de vialidad y
accesibilidad, son en gran parte causa de esta exclusiéon de la periferia,
convirtiéndolos en espacios urbanos de dificil control social y segregacion
espacial. (Fundacion Barranco, 2017).

Santc Ana

] Limite urbano mm Recreacion Em Aprovisionamiento
[ Limite anilio periférico “n Salud Culfo
Anillo periférico mm Seguridad s Bienestar social
mm Tronsporte mmm Cultura
 Administracion y gestion m Educacion

Figura 72. Equipamientos en las areas periféricas de Cuenca
Fuente: Fundacion el barranco (2017)
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Cuenca, Ecuador
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Este capitulo se centra en el ambito del proyecto de movilidad peatonal
inclusiva. Examina la dinamica de movilidad cotidiana en la zona, con un
enfoque particular en la movilidad a pie, empleando factores previamente
revisados para abordar las cuestiones relacionadas con la movilidad. El
barrio Narancay Alto Centro (Figura 73) ha sido seleccionado como el area
de estudio debido a los indicadores de vulnerabilidad identificados por la
Fundacién Barranco en el informe "Mejoramiento Integral de Barrios
Periféricos de la Ciudad de Cuenca". Estos indicadores proporcionan los
limites para definir un area especifica de andlisis dentro del barrio.

Se lleva a cabo un andlisis exhaustivo de la infraestructura vial en el area
de estudio para evaluar su vulnerabilidad y se identifican zonas criticas
donde la movilidad peatonal inclusiva se ve obstaculizada debido a la falta
de elementos facilitadores. Ademas, se incorpora un analisis espacial
basado en los factores establecidos en el capitulo 1. Como resultado de
estas evaluaciones, se concluye que existe viabilidad para Ila
implementacion de un proyecto de movilidad peatonal inclusiva en el area
de estudio.

Posteriormente, se procede a identificar y evaluar factores de accesibilidad,
proximidad y habitabilidad en la zona especifica. El analisis del flujo
peatonal y de los elementos estéticos permite localizar puntos criticos que
requieren una atencion prioritaria. Estos puntos de intervencion se integran
en un marco de decisiones para el disefio urbanistico, lo cual servira de
guia en la formulacion de estrategias para el anteproyecto.

Figura 73. Vista aérea de Narancay Alto Centro
Fuente: Elaboracion propia

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrique Vinueza Cordero



UCUENCA

2.1 Lamovilidad cotidiana peatonal en Narancay Alto Centro

Ubicado en la parte suroeste de la ciudad de Cuenca, el barrio Na-rancay
Alto Centro se sitla estratégicamente entre dos vias funda-mentales: la
Panamericana Sur y la Avenida Ricardo Duran. Estas dos importantes vias
de entrada y salida de la ciudad conectan con las provincias de Loja y El
Oro, brindando acceso a otras regiones (Figura 74).

El barrio tiene limites en el norte que estan parcialmente definidos por las
calles Antonio Ulloa y la subida al Chorro, incluyendo las viviendas que se
encuentran frente a esta Ultima. Hacia el sur, el limite esta marcado por el
rio Narancay, quebradas con pendientes pronunciadas, limites de parcelas
y parte de la via que conduce a Narancay Alto. En el lado este, limita con
diversas zonas de fuertes pendientes, incluyendo una quebrada al sur,
donde incluso se encuentran viviendas vulnerables ubicadas dentro del
cauce natural de la quebrada. El resto de los limites se ajustan al parcelario
y las vias existentes. En el lado oeste, el barrio estd rodeado por una serie
de quebradas con pendientes pronunciadas y divisiones de parcelas.
(Fundacion Barranco, 2017) (Figura 75).
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Figura 76. Subclasificacion del suelo urbano
Fuente: PDOT-PUGS (2022)
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De acuerdo con la Direccién General de Planificacion Territorial (PUGS,
2022), el area de estudio se clasifica como suelo no consolidado, como se
muestra en la Figura 76. Esto indica que la zona requiere de intervenciones
urbanisticas significativas, mas el crecimiento de la ciudad, se convierte en
un punto significativo.

Continuando con el analisis, el barrio se encuentra dentro del Poligono de
Intervencion Territorial (PIT) 0-15, y su principal uso del suelo es
residencial, especificamente R2. Segun Arteaga (2005), esta caracteristica
es comun en las areas periféricas urbanas y requiere una reconsideracion,
ya que otras actividades terciarias se reducen a pequefios puntos, lo que
limita su capacidad para satisfacer las necesidades de la zona y el espacio
colectivo tiende a localizarse en torno a las actividades comerciales y de
servicios, la reducida oferta de estas actividades en la periferia urbana
conduce a la limitacion de espacios colectivos.

En cuanto a los usos complementarios, se prevén servicios basicos de
vivienda, actividades profesionales como oficinas, artes y recreacion, asi
como usos temporales. También se incluyen usos sociales como la cultura,
la salud, la recreacion y el deporte, con la posibilidad de convertirse en un
punto de administracion y gestion zonal. Esto sugiere la posibilidad de crear
un nacleo urbano que acoja diversas actividades y promueva el espacio
publico.

Ademads, se han establecido determinantes, como se muestra en la Figura
77. Estos determinantes incluyen viviendas de 1 a 2 pisos, lotes de un
minimo de 200 m2, un retiro frontal de 5 m y un retiro posterior de 3 m.
Ademas, se aplican determinantes especiales que indican la necesidad de
respetar las vias de caracter estatal y establecen un retiro de 9 metros
desde el eje de las vias para los predios que dan a caminos vecinales y
vias no planificadas por el GAD municipal, esto nos permite la creacion de
vias mas amplias y seguras (PUGS, 2022).
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En cuanto a la infraestructura peatonal en Narancay Alto Centro, se observa
una situacion preocupante. Solamente el 3,20% de las vias de acceso a las
viviendas esta en condiciones y aptas, en contraste con el 78,32% en areas
urbanas y el 90% en zonas centrales. Estas marcadas disparidades en la
calidad de la infraestructura vial entre las areas periféricas y urbanas
generan una profunda desigualdad socioespacial, excluyendo a grupos
vulnerables (Fundacién Barranco, 2017).

De acuerdo con el Plan de Movilidad y Espacios Publicos (PMEP) (2015),
las limitadas vias peatonales son de tierra y estdn en mal estado, afectando
negativamente a los peatones, que se sienten inseguros e incomodos al
desplazarse diariamente al trabajo o al utilizar instalaciones disponibles.

Es relevante notar que, debido a la falta de infraestructura vial adecuada,
como aceras, los aspectos mencionados no pueden ser incorporados
correctamente, complicando la circulacién peatonal, la creacion de areas
de permanencia y la accesibilidad.

Estos problemas de movilidad peatonal se visualizan en la Figura 78. En la
parte sur, la plaza central presenta deterioro y subutilizacion; las calles
adyacentes tienen espacio peatonal insuficiente, resaltando la deficiente
movilidad peatonal predominante en el barrio.

Es importante resaltar que el PMEP (2015) identificé la plaza Narancay Alto
como punto de concentracion peatonal clave en el area. Ademas, la calle
principal Camino a Narancay, que conecta con la Panamericana Sur, se
establecié como ruta principal de flujo peatonal. Estos factores subrayan
gue el barrio se caracteriza por su frecuente movilidad peatonal. Esta
informacion es visualizable en la Figura 79.
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Figura 78. Problemas espaciales en Narancay Alto
Fuente: PMEP (2015)
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En este contexto, abordar el nodo de concentracién peatonal, la plaza, en
Narancay Alto Centro es relevante. Este nodo es significativo ya que es
epicentro de actividades y eventos culturales y religiosos para los
residentes, como sefiala el PMEP (2015, p. 643): "La plaza Narancay Alto
se considera un espacio importante para los moradores del sector, puesto
gque en ella se realizan distintas festividades religiosas y culturales”.
Comprender su importancia y efecto en la movilidad, resaltando su papel
como punto de encuentro y expresion cultural para los residentes de
Narancay Alto Centro, es fundamental.

Por tanto, la plaza es frecuentada por peatones debido a diversas
actividades a su alrededor, como canchas informales, iglesias y espacios
informales de intercambio (PMEP, 2015) (Figura 80). Esto la convierte en
punto de convergencia de grupos diversos, como nifios, jévenes y adultos
mayores.

Este espacio presenta un problema en cuanto a la presencia de vehiculos,
funcionando como iman para ellos. Debido a la falta de planificacién y al
abandono, la plaza se usa como estacionamiento, entorpeciendo la
movilidad segura de los peatones (PMEP, 2015).

Es importante destacar dos equipamientos cercanos a la plaza. La iglesia,
donde se celebran misas dominicales, y la escuela, que funciona en
horarios normales, generan un flujo constante de residentes y visitantes.
Estas circunstancias resultan en un flujo peatonal constante dentro y fuera
del barrio, principalmente hacia la plaza.

BARRERAS

Se han considerado barre-
ras a las vias de alto trdfico
como: Av. Ricardo Durdn y
Panamericana Sur, ademas
de las quebradas que atra-
viesan la unidad barrial.

OCUPACION ESTANCIAL

Eltramo de la Av. Ricardo Durény la
Panamericana Sur concentra el uso
de comercio, lo que produce que las
personas se queden por periodos

cortos haciendo compras.

¢—> FLUJOS PEATONALES PRINCIPALES
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Figura 79. Movilidad no motorizada en Narancay Alto

Fuente: PMEP (2015)
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Concluyendo, la plaza tiene un papel crucial en la movilidad peatonal
(Figura 83). Sirve como punto central que refleja la vida de los peatones al
organizar practicas e interacciones sociales (Figura 81) (Figura 82). La
plaza es esencial para la vida del barrio, fomentando vinculos y relaciones
entre la comunidad.

Es importante notar que las caracteristicas que definen el barrio, con su
enfoque en la plaza, son similares a una ciudad intermedia, aunque en
escala menor. Su ubicacion estratégica, equipamientos, servicios y locales,
proveen una transicién relevante entre lo rural y lo urbano.

74

., PUNTOS DE CONCENTRACION
ADULTO

La poblacién adulta se agrupa en equi-
pamientos recreativos y espacios de ser-
vicio.

. PUNTOS DE CONCENTRACION
INFANTIL

La concentracién infantil se observa en
los parques y en los equipamientos edu-
cativos que existen en la unidad barrial.

7 Aav,
R
® C4q ‘?Do
D @ DUQ 4
UNIDAD
EDUCATIVA
BORJA @
®
CPJ,-ERA
P
¢ V'o
C‘/o eeq.
N (o)
~® -
4
| W\Sigerie X % 3
~
} N ~. s
4 N <
f Y
/ 3 §
\ 3
N
= J \ <
i 3 2
> &
| D@ 1
\ (D Esiape ‘l' :
NARANCAY ALTQ.
‘\4’ R4 7
PUNTO DE ° N ~¢4 7
CONCENTRACION JOVEN N Paer
La concentracién joven se agrupa en ~ o /, PUNTOS DE CONCENTRACION
equipamientos de ocio para desarrollar Se o= kd DE ADULTO MAYOR

actividades deportivas.

La concentracién adulto mayor fre-
cuenta en los equipamientos de cul-
to.

Figura 80. Actividad social en Narancay Alto
Fuente: PMEP (2015)
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Figura 81. Actividades comerciales en la plaza Narancay Alto Centro
Fuente: Elaboracién propia

Figura 82. Actividades deportivas en la plaza Narancay Alto Centro
Fuente: Elaboracién propia

Figura 83. Movilidad en la plaza de Narancay Alto Centro
Fuente: Elaboracion propia
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2.1.1. Area especifica de estudio en el barrio Narancay Alto
Centro

Se ha demarcado una zona de estudio especifica en el barrio, luego de
realizar un exhaustivo reconocimiento en el area (Figura 84). Durante este
recorrido, se observd cercanamente la zona en cuestion, trazando las rutas
hacia la plaza y observando equipamientos, servicios y locales existentes.
Se evalu6 la accesibilidad, el entorno y las distancias, identificando areas
de posible intervencion para aplicar los factores propuestos anteriormente.

Ademads, se llevaron a cabo conversaciones informales con el personal a
cargo de los equipamientos presentes y los residentes del area, con el fin
de obtener sus perspectivas sobre el barrio y su infraestructura. Estas
interacciones proporcionaron informacion valiosa para comprender la
percepcion y las necesidades de la comunidad con relacién al entorno
construido.

Un ejemplo especifico se refiere a una madre de familia que relaté que tiene
una hija con discapacidad fisica que la obliga a utilizar silla de ruedas, por Figura 84. Recorrido técnico con tutor en el barrio
lo que rara vez sale de su domicilio debido a que las calles se encuentran Fuente: Elaboracion propia

en mal estado, las aceras son practicamente inexistentes y no hay rampas,
gue creen conexiones con los puntos esenciales del barrio.

Otro ejemplo destacado es la necesidad de una parada de autobus y lineas
de transporte publico mas frecuentes. La mayoria de las personas
afirmaron que para tomar una linea que los lleve a la ciudad, tenian que
caminar aproximadamente 45 minutos aproximadamente. Esto resalta la
urgente necesidad de establecer un punto de parada de autobus en la zona.

En consecuencia, se establecieron los siguientes limites para definir el area
especifica de estudio e intervencién. Estos limites son visibles en el plano
del sector en la Figura 89 con sus correspondientes nomenclaturas. Los
limites del &rea de estudio son:

Limite (L1) en el este, marcado por un cruce peatonal crucial y un bien
patrimonial catalogado (H3), que conforman la entrada principal a la plaza
Narancay Alto (Figura 85).

Figura 85. Limite L1 del area especifica de estudio
Fuente: Elaboracion propia
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Limite (L2) alrededor de "La Gruta" (H2), un equipamiento cultural de
referencia para los residentes. Dado que este tramo coincide con el primer
limite, ha sido considerado en su totalidad (Figura 86).

Limite (L3) al norte del barrio, al final de un lote baldio. La presencia de este
espacio vacio brinda oportunidades para decisiones cruciales en relacion
con la via secundaria que lo conecta (Figura 87).

Limite 4 en el oeste de la plaza Narancay Alto, definido por un cruce
peatonal importante y dos bienes patrimoniales significativos (H4) (H5).
Esta delimitacion permitird abordar eficazmente el acceso lateral al sector
(Figura 88).

Figura 88. Limite L4 del area especifica de estudio
Fuente: Elaboracion propia

Figura 86. Limite L2 del area especifica de estudio
Fuente: Elaboracién propia

Figura 87. Limite L3 del area especifica de estudio
Fuente: Elaboracion propia
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Es importante destacar que los lotes frente al eje vial de estudio son una
parte integral del area delimitada para la investigacion, ya que proporcionan
informacion sobre los espacios urbanos vacantes y las conexiones dentro
del area de estudio. Ademas, en la Figura 90, se propone establecer un
margen de al menos 6 metros desde el borde de las vias, lo que permite
identificar cémo los frentes de los lotes interactdan con la via y nos permita
tomar de decisiones durante la planificacién de la intervencién.

Aplicar el factor de proximidad sefiala la plaza como un espacio que permite
agrupar actividades y equipamientos para crear un entorno con distancias
caminables y acceso peatonal sencillo, generando asi un espacio publico
gue contrarresta desafios propios de areas periféricas, segun Arteaga
(2005) mediante un sistema movilidad peatonal (MPI).

En lo que respecta a la ubicacion de equipamientos relevantes, se observa
que el area de la plaza alberga los mas apropiados, como la Iglesia
Narancay Alto, seguida de la escuela y el centro de adultos mayores
"Caritas Felices", entre otros. La implementacion del sistema MPI permitira
fomentar un barrio méas sostenible y conectado, convirtiéndose en el nicleo
gue entrelaza todos estos equipamientos vitales del barrio.

Ademas, la centralidad brinda la oportunidad de fortalecer diversos usos en
los espacios publicos. Segun los datos recopilados, se determina que la
centralidad de la plaza muestra notables caracteristicas de uso diverso. El
sistema MPI mejorara la accesibilidad universal de estos lugares, y el factor
de habitabilidad nos permitira crear un entorno urbano ideal para el peaton,
al incorporar areas verdes y mobiliario, lo que contribuira a mejorar la
calidad de vida comunitaria.

El objetivo es convertir esta unidad urbana con sistema MPI en un estandar
base para la expansion continua de la ciudad, siendo un referente en
futuras intervenciones o en el proceso mismo de expansiéon en las areas
periféricas urbanas.

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero
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CENTRALIDAD NARANCAY ALTO CENTRO
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Fuente: Elaboracién propia
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Figura 90. Vista aérea del area especifica de estudio
Fuente: Elaboracién propia
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2.2 El sistema vial de Narancay Alto y la factibilidad de
movilidad peatonal inclusiva

Para el analisis vial del area especifica de estudio y el subsiguiente disefio
del anteproyecto, se realizé un levantamiento completo mediante un dron,
proporcionando mediciones a escala real de las vias y sus elementos, asi
como mediciones en campo para mayor precisiéon. Ademas, se generé un
modelo 3D que facilité la comprensién de la disposicion espacial del area
de estudio (Figura 91).

Posteriormente, se inici6 el analisis para identificar las vias definidas por el
PMEP (2015), las cuales, como se menciond previamente, establecen los
tipos de vias, sus dimensiones minimas y el tratamiento peatonal. Por tanto,
es esencial identificarlas para llevar a cabo el andlisis.

Estas vias estan representadas en el mapa en la Se pueden distinguir tres
tipos de vias en el area especifica de estudio: colectoras, locales y
peatonales.

La via Camino a Narancay es colectora, conecta el barrio con la
Panamericana Sur y la parroquia Bafios. Esta es la calle principal del barrio
y la mas ancha, con dimensiones promedio de 7.5 metros en la mayoria de
su extension, aunque en algunos tramos varia entre 6.7 y 10 metros. Sin
embargo, la via no cumple con las reglas establecidas por el PDOT (2022),
gue dicta un ancho de 12 m y un destino Gnicamente para trafico vehicular,
ademas, existe ausencia de aceras. Esta situacion dificulta la movilidad
peatonal, ya que la via ha sido disefiada principalmente para el transito
vehicular y no para el desplazamiento a pie.

Ademas, hay tres vias locales que se conectan a lo largo de la colectora
principal: la calle de las Perinolas en la entrada oeste, la calle de los Aros
al norte y, por ultimo, una calle local sin nombre que conecta la plaza con
la salida este del barrio, que serd denominada Calle de la Gruta.

De manera similar a la situacion anterior, las dimensiones de estas vias no
cumplen con los requisitos minimos establecidos por las normativas del
PDOT (2022), que estipulan una calzada de 6 m. Segun el levantamiento,
las dimensiones de estas vias varian entre 4.5 y 5 m. Estas vias se
caracterizan principalmente por tener una calzada de lastre y, de manera
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analoga, se prioriza a los automdviles, lo que imposibilita el transito
peatonal cuando hay dos vehiculos en la via.

Asimismo, se encuentran las vias peatonales que rodean la plaza, las
cuales deben tener una dimensién minima de 6 m y estan designadas
exclusivamente para la circulacion de personas. Es importante destacar
gue no se han definido limites en la plaza, por lo que no existen
dimensiones especificas para estas vias.

Figura 91. Levantamiento de dron area especifica de estudio
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 92. Andlisis vial 0- 15— 3u(%)—ouf\)lletros
Fuente: Elaboracion propia
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Es fundamental considerar que la mayor parte del area de estudio carece
de infraestructura vial, como se exhibe en la Figura 93. Por consiguiente,
se ha optado por analizar los segmentos cruciales de infraestructura
identificados en el sitio, en los cuales sea viable intervenir para potenciar la
movilidad peatonal, dado que el resto deberéa ser construido practicamente
desde cero.

De acuerdo con los factores sometidos a analisis, es factible determinar que
el sistema vial experimenta un nivel de deterioro de caracter critico. Este
fendmeno se origina principalmente debido a la ausencia de pavimentacion
en la mayoria del area de estudio. Asimismo, se otorga una prioridad
considerable a los vehiculos a motor, lo que restringe el movimiento y la
accesibilidad peatonal. Ademds, se constata una carencia notable de
amenidades, como bancos o vegetacion, en la zona especifica objeto de
estudio, que son importantes factores en la habitabilidad urbana.

Iniciamos el proceso de analisis focalizandonos en los tramos de las calles
gue conectan con la plaza. En primer orden, se considera la extension de
la calle denominada Camino a Narancay, junto con su interseccién con la
Calle de las Perinolas, denominada Camino Narancay-Bafios (Figura 94).

Esta calle es la Gnica que ha sido pavimentada, disponiendo de dos carriles
para ambos sentidos, los cuales ocupan la mayor porcion de la calle,
dejando un espacio minimo para las aceras peatonales, o en algunos
tramos, incluso eliminando dichas aceras, lo que obstaculiza el acceso.

Una caracteristica recurrente en las areas periféricas es la apropiacion de
terrenos en el sistema vial, y en este caso, se evidencia la presencia de
muros y estructuras patrimoniales adosadas a las calzadas, lo que reduce
significativamente el espacio disponible.

Figura 94. Camino a Narancay- Bafios
Fuente: Elaboracion propia
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Como se observa en la Figura 95, en el lado izquierdo se aprecia una
dimension aceptable de 1.27 m. Sin embargo, una obstruccion en forma de
poste atraviesa el centro del pasaje, resultando en la inhabilitacion de dicho
tramo para la circulacion peatonal. En el lado derecho, la presencia de un
bien patrimonial incursiona en la via, reduciendo su amplitud a 0.45 m.

Al progresar por la calle, sobresale la ausencia total de continuidad y
accesibilidad para los peatones en ambos sentidos. No obstante, este
trecho alberga una acera de 2.60 m de ancho que se ajusta a las normativas
pertinentes y provee un espacio adecuado para la circulacion de peatones,
tal como se representa en la Figura 96, presentando un alivio en esta parte
del transito.

Invasion de
predio al siste- |
Poste de luz | ma vial
que obstruye |
lavereda W

Inaccesibilidad ™
paraelingreso | —  picontinuic

ala vereda dad de las
veredas

Figura 95. Camino a Narancay e interseccion con la Calle de las Perinolas, conexién con la
plaza
Fuente: Elaboracion propia
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Esta seccion exhibe cinco zonas arboladas que contribuyen al entorno. No
obstante, la cohesion de la acera es nuevamente interrumpida por un
terreno que penetra en la via, la casa patrimonial (H4), lo que resulta en la
inaccesibilidad peatonal, tal y como se representa en la Figura 96. A este
respecto, es de relevancia sefialar que esta porcién vial Unicamente
dispone de tres postes de iluminacion y carece de sefializacion vertical, lo
cual convierte este tramo en un entorno caético para los peatones.

Vereda
inutilizable
Casa
- Patrimonial
Veredas no 3 H4
definidas, y iy
discontinuas |

Figura 96. Camino a Narancay e interseccion con la Calle de las Perinolas, aceras
Fuente: Elaboracion propia
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Otra seccion que requiere andlisis es la Calle de los Aros, ubicada al norte
del area especifica de estudio. Como se mencioné previamente, esta via
no cumple con las dimensiones minimas requeridas, lo que resulta en la
obstruccion de la circulacion simultdnea de peatones y vehiculos. En esta
parte, se observa interrupciones en los accesos a diversas viviendas debido
a las canaletas informales, las cuales han sido resueltas mediante puentes
peatonales informales (Figura 97).

Adicionalmente, se identifica una acera de tan solo 1 m de ancho, carente
de continuidad y con un bordillo que excede los estandares establecidos,
generando complicaciones para la circulacion de grupos mas vulnerables.
Igualmente, se detectan escaleras con un ancho de 70 cm, cuyo acceso se
encuentra obstruido por una ampliacion de chimenea del edificio adyacente
(Figura 98).

Construccion

invade la vereda
i LA Escaleras

inaccesibles e
inutilizadas

Veredas
inaccesibles e
inutilizadas

Puentes
peatonales
informales

Canaletas
demasiado
grandes

Tt 22

Figura 98. Calle de los Aros, dimensiones
Fuente: Elaboracion propia

Construc-
cién invade
la vereda

Figura 97. Calle de los Aros, escaleras
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 99. Calle de los Aros, vista desde el limite 3 hacia la plaza
Fuente: Elaboracion propia
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Hacia el final del limite 3, se encuentra un terreno baldio a lo largo de la
calle, que podria brindar oportunidades para ampliar la acera y mejorar la
conectividad peatonal. No obstante, este espacio carece de las
dimensiones adecuadas y se encuentra completamente cubierto de lastre
(Figura 99). Por altimo, esta seccién de via presenta solamente dos postes
de iluminacion, convirtiéndola en una via peligrosa para la circulacién
nocturna.

La plaza, que representa el espacio de mayor extension en el area de
estudio, adolece de una definicidn clara y presenta varios baches en la via
principal que la cruza. Ademas, gran parte de la plaza consiste en una
superficie plana cubierta de lastre. Uno de los elementos méas notables en
la infraestructura de la plaza es un desnivel que conduce a un bien
patrimonial, generando asi una desconexién con las calles adyacentes y
originando discontinuidades en la accesibilidad, en especial debido a la
marcada pendiente (Figura 101).

Desnivel causa
desconexion

Figura 101. Desnivel en la entrada de un bien patrimonial junto a la plaza
Fuente: Elaboracion propia
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En la entrada principal de la plaza, a lo largo de la via principal, se identifica
una zona de estancia informal, segregada por una canaleta de 40 cm que
rodea a un restaurante. Esta zona exhibe un desnivel que se subsana
mediante escaleras que presentan un acceso complicado y no estan
vinculadas con el resto de la plaza (Figura 100).

Canaleta

genera
desconexion

Figura 100. Entrada al restaurante junto a la plaza
Fuente: Elaboracion propia
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Un aspecto adicional que merece consideracion es el acceso a la iglesia, el
cual cuenta con dos aceras desvinculadas y bordillos de excesiva
elevacion. Ademas, no se ofertan alternativas de acceso a la iglesia, ya que
Unicamente se dispone de escalones (Figura 102).

Con relacién a la iluminacion, los postes circundan la plaza, generando una
zona central en penumbra. Asimismo, se constata la carencia de mobiliario
urbano y medidas de seguridad para los peatones. Unicamente existe la
presencia de una sefialética que indica los estacionamientos privados para
el transporte mixto, pero no se han asignado areas especificas de
estacionamiento, lo que resulta en la ocupacion indiscriminada de areas por
parte de los vehiculos.

Procediendo con el anélisis, la Calle de la Gruta, situada al este del area
especifica de estudio, padece el mismo problema de dimensiones, lo que
obliga a los peatones a circular en paralelo o a apartarse de los vehiculos.
Predomina el uso de lastre en la mayoria de su extensién. La vereda Unica
se encuentra en el lado izquierdo, con una dimension de 50 cm y un canal
de 40 cm, similar al presente en la plaza. No obstante, esta acera exhibe
un desnivel que la separa de la calle principal, tornandola inservible. De
igual manera, se puede observar la intromision de un predio que reduce el
ancho de la via (Figura 103).
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Veredas
discontinuas e
inutilizadas

Figura 102. Entrada a la iglesia
Fuente: Elaboracién propia

Invasion de
predio al
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e
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Figura 103. Entrada a Calle de la Gruta desde la plaza
Fuente: Elaboracion propia
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En la continuacion de este tramo se observa que la ocupacion indebida del
predio engendra espacios libres utilizados err6neamente como
estacionamientos, generando un aumento en las dimensiones viales.
Ademas, se aprecia una vereda subdimensionada, que prosigue a lo largo
de la calle y presenta obstaculos como postes y discontinuidades por la
variacion en los niveles del terreno (Figura 104).

Este tramo aloja un equipamiento de importancia, el centro para adultos
mayores y nifios denominado "Caritas Felices", visible en la Figura 105. El
acceso a este centro se limita a escaleras, excluyendo la accesibilidad. Se
reiteran las condiciones desfavorables de las veredas mencionadas
anteriormente.

De igual modo, se encuentra el limite 2, que corresponde a la gruta.
Apreciable en la Figura 106, se constata el abandono de la entrada principal
y la falta de definicién entre la calzada y el acceso. El material de la via
consiste en lastre, y en estos tramos, sus dimensiones experimentan una
reduccion, lo cual resulta en la ausencia de veredas.

Entrada
ala Gruta
abandonada

Figura 105. Entrada a la gruta
Fuente: Elaboracion propia

Parqueo
informal en
[ERVEES

Figura 104. Calle de la Gruta
Fuente: Elaboracion propia

Accesoa
" equipamento no
Veredas e i ; inclusivo
inutilizadas -

Figura 106. Entrada a centro de adultos mayores y nifios en Calle de la Gruta
Fuente: Elaboracion propia
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El dltimo tramo de estas vias conecta con la calle Camino a Narancay. En
esta secciébn se observan veredas con las mismas caracteristicas
previamente mencionadas, ademas de la reduccién mas pronunciada en el
ancho de la via, como se puede apreciar en la Figura 107.

Otro punto relevante en esta via es la carencia de iluminacion, existiendo
Unicamente tres los postes de luz hasta llegar al limite del area de estudio,
convirtiéndola en una via peligrosa durante la noche. Ademas del material
de lastre, esta calle no presenta problemas adicionales, aunque carece de
sefializacion y los espacios de estacionamiento informales en ocasiones
bloquean el paso de los peatones.

Finalmente, se localiza la calle principal Camino a Narancay, la cual posee
una importancia crucial para el barrio al conectar con la via Panamericana
Sur y experimentar un alto flujo vehicular. Esta calle cuenta con
dimensiones 6ptimas que permiten trabajar en su disefio conforme a las
normas, siendo la Unica en toda el area especifica de estudio que alcanza
los aproximadamente 10 m de ancho. Ademas, existe la posibilidad de
ampliarla debido a que su calzada no estd completamente definida por los
frentes de los predios (Figura 108)

Sin embargo, al igual que las demas vias, experimenta una reduccion
significativa en un punto crucial, particularmente en la entrada a la plaza,
donde el ancho disminuye a 6.24 m, como se evidencia en la Figura 109.
De igual manera, se enfrenta a las mismas problematicas anteriores, como
iluminacion deficiente, presencia de canaletas, baches y ausencia de
veredas.

Veredas
inutilizadas y
discontinuas

Figura 107. Interseccion entre Camino a Narancay y Calle de la Gruta
Fuente: Elaboracion propia

Calle
anicamente de
lastre

Figura 108. Entrada a Narancay Alto, limite 1
Fuente: Elaboracion propia
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Tras un analisis profundo del barrio Narancay Alto Centro, se evidencia su
baja inclusividad debido a diversas circunstancias que lo definen como
periférico. La ocupacién de espacios en las calles interrumpe la movilidad,
especialmente peatonal, priorizando mayormente a los vehiculos. Las
dimensiones de las calles no se ajustan a los requisitos minimos, creando
una convivencia compleja entre vehiculos y peatones, con consiguiente
inseguridad, segregacion y aumento del riesgo de accidentes.

De igual manera, las infraestructuras destinadas a los peatones presentan
deficiencias, repletas de obstaculos y sin cumplir con las dimensiones
minimas, llegando en ocasiones a no poder albergar a una sola persona. El
pavimento de lastre también exhibe deterioro en ciertos puntos, aunque se
mantiene en condiciones estables en otros lugares, como en la plaza. La
falta de iluminacion y espacios verdes contribuye a un entorno deteriorado
y desatendido.

Unicamente la plaza, por su amplitud, espacio y areas ain no definidas,
representa una oportunidad potencial para asegurar un sistema MPI
adecuado. No obstante, es necesario identificar los puntos criticos para
crear una intervencién que se adapte a las necesidades del barrio.

En conclusion, resulta factible y necesario incluir un anteproyecto de
movilidad peatonal para mejorar la perspectiva de desarrollo del barrio. En
algiin momento, las vias deberéan ser disefiadas y construidas, y se precisa
una vision clara sobre cémo hacerlas inclusivas para la movilidad peatonal
en estas zonas, donde constituye el medio de transporte mas empleado por
diversos grupos de usuarios.

Ademas, como uno de los enclaves periféricos, este barrio emerge como
un punto de partida esencial para la creacién de nodos intermedios entre lo
rural y lo urbano. Esta situacion posibilita la instauracién de un ejemplo de
urbanismo sostenible, que no solo podria resolver los problemas actuales
de vulnerabilidad en el barrio, sino que también podria servir como modelo
para futuras expansiones o para otros lugares con caracteristicas analogas.

Figura 109. Entrada a la plaza por Camino a Narancay
Fuente: Elaboracién propia
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2.3 Variables e indicadores de movilidad peatonal inclusiva en
el barrio Narancay Alto Centro

En primer lugar, resulta trascendental subrayar que los factores
previamente identificados desempefian un papel fundamental en
determinacion de las localizaciones propicias para la aplicacion eficaz y
eficiente del posterior levantamiento de flujos (Figura 110).

Para comprender completamente la dindmica del &rea de estudio, resulta
vital considerar sus usos y actividades. En esta linea, se eligié recopilar y
codificar esta informacion en un mapa, con el fin de identificar los puntos
de inicio y destino de los peatones.

La observacion se llevé a cabo durante los horarios y dias de mayor
afluencia de personas en el ambito de estudio, es decir, los dias laborables
y los fines de semana en los que los equipamientos de alta prioridad en el
sector, tales como la escuela, la iglesia y el centro destinado a nifios y
adultos, experimentan un uso significativo.

La primera fase de observacion se desarroll6 en el intervalo de tiempo que
abarca desde las 12h40 hasta las 13h10, precisamente cuando concluye la
jornada diaria en la escuela local. A lo largo de estos 30 minutos, se
registraron en un plano de la zona los desplazamientos de las personas a
pie, empleando lineas de diferentes colores para demarcar los
comportamientos de diversos grupos de individuos, incluyendo aquellos
con movilidad estandar y reducida.

La segunda fase de observacién se materializé los domingos de 10h40 a
11h10, un periodo que se mostrd particularmente activo en términos de
movilidad peatonal debido al uso recurrente de la iglesia en esa franja
horaria.

Figura 110. Vista aérea barrio Narancay Alto Centro
Fuente: Elaboracion propia
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El levantamiento de flujos se realizé desde diversos puntos dispersos en el
area de estudio, buscando una visiébn completa de la circulacion de
personas, en linea con la metodologia de Gehl y Savarre (2013) para areas
extensas. Dos observadores recopilaron simultaneamente datos en
diferentes lugares, trazando trayectorias de los peatones (Figura 111).

Paralelamente, se efectuaron registros fotograficos y se realizaron
recorridos siguiendo las rutas establecidas, con la finalidad de adquirir una
comprension detallada de los itinerarios realizados por los diversos grupos
de movilidad.

La confeccion de los graficos definitivos permitio visualizar la
conglomeracion de todos los patrones de comportamiento, lo que a su vez
facilitd la identificacion de las trayectorias primordiales y el volumen de
usuarios en el area especifica de estudio. Estos gréaficos proporcionaron
indicadores cruciales para el desarrollo del anteproyecto.

También se registraron usos y actividades de los peatones en areas
publicas, junto con la evaluacion del uso del espacio por vehiculos para una
mejor organizacion y evitar interferencias con el trafico peatonal.

Este proceso permiti6 generar propuestas basadas en aspectos de
habitabilidad, como la colocacién adecuada de mobiliario urbano y zonas
arboladas, que influyen en el microclima y mejoran la calidad del recorrido
peatonal.

En dltima instancia, la elaboracion del levantamiento de flujos peatonales y
de estancias provey0 informacién de gran valia acerca de los patrones de
movilidad y las decisiones que toman los usuarios en respuesta a las
limitaciones infraestructurales del sistema vial en el area especifica de
estudio.

Figura 111. Movilidad peatonal Narancay Alto Centro
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 112. Levantamiento de usos y actividades
Fuente: Elaboracion propia
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== Grupos de movilidad vulnerable

e Nifos

e Adultos mayores
== Grupos de movilidad normal

@ Puntos de Origen/Destino

(» Puntos de Observacion

AREA ESPECIFICA DE ESTUDIO

Andlisis de la micromovilidad peatonal
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Figura 113. Levantamiento de flujo de peatones, lunes a viernes
Fuente: Elaboracion propia
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. AREA ESPECIFICA DE ESTUDIO
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Figura 114. Levantamiento de usos y estancias, lunes a viernes
Fuente: Elaboracion propia
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En cuanto a la plaza, se destaca un flujo diagonal que se origina en la salida
de la escuela y se bifurca hacia las calles circundantes. Este punto central
reviste importancia crucial para la movilidad peatonal, ya que cruza una via
principal con elevado transito vehicular, obligando a los peatones a esperar
para cruzar (Figura 110). Este patrdon sugiere una carencia de organizacién
estratégica que priorice la movilidad de los numerosos grupos de personas
gue se desplazan entre la plaza y las calles, especialmente la transitada via
Camino a Narancay. Esta circunstancia genera vulnerabilidad al
enfrentarse a una via con alto flujo vehicular.

Otro indicador critico radica en la vulnerabilidad de los puntos de entrada
de las calles que convergen en la plaza. Las calzadas y las veredas en
estas areas no son lo suficientemente amplias para garantizar un transito
peatonal fluido, lo que incluso conlleva que los peatones opten por caminar
por la calzada en lugar de las incémodas veredas, generando conflictos en
la circulacion.

En este contexto, destaca la interseccion entre las calles Camino a
Narancay—Bafios y de las Perinolas (Figura 115), donde los peatones se
ven forzados a elegir entre compartir la via con los vehiculos o aguardar
para circular, debido a la discontinuidad de la vereda. La falta de una
solucién equitativa y segura para ambas partes crea un ambiente de riesgo.

En adicién, resulta relevante sefialar que en este entorno critico carece de
sefializacion que alerte a los conductores sobre las estrechas zonas con
alta circulacién peatonal, especialmente en areas frecuentadas por nifios.
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Figura 115. Cruce de nifios entre la plaza y el Camino a Narancay
Fuente: Elaboracion propia

Figura 116. Interseccion entre calles Camino a Narancay — Bafios y de las Perinolas
Fuente: Elaboracion propia
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Siguiendo con otros indicadores, se constato que en la Calle de los Aros, la
entrada que dispone de escaleras que se vinculan con la plaza, exhibe una
notoria instancia de desaprovechamiento. Los peatones eligen recorrer por
la calzada en vez de hacer uso de las escaleras, lo cual conlleva la
necesidad de ceder el paso a los vehiculos antes de poder proseguir,
generando asi un entorno peligroso que involucra a todos los grupos
involucrados (Figura 117).

Ademas, este analisis evidencié que la Calle de la Gruta presenta un
marcado uso por diversos grupos de movilidad (Figura 118). Es la via
preferente para acceder al limite 1 del area de estudio, que se enlaza con
la via expresa Panamericana Sur. Sin embargo, las dimensiones
inadecuadas de la calle provocan que los peatones ocupen todo el espacio
vial y deban apartarse ante la presencia de vehiculos, lo que se agrava por
el flujo bidireccional. En esta via, los riesgos son significativos.

Por otro lado, la calle Camino a Narancay desde el limite 1 hasta la plaza
registra un bajo transito peatonal. No obstante, carece de una vereda
dedicada, obligando a los peatones a compartir espacio con los vehiculos.
Pese a las dimensiones més adecuadas de esta via, la alta densidad
vehicular, que incluye autobuses y camiones, expone a los peatones a
vulnerabilidades (Figura 119).

Figura 117. Peatones circulando en la calzada de la Calle de los Aros
Fuente: Elaboracion propia

Figura 118. Entrada a la Calle de la Gruta desde la plaza
Fuente: Elaboracion propia
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Los registros de usos y estancia subrayan que la salida de la escuela se ve
afectada por la obstruccion vehicular, perturbando el flujo peatonal.
Similarmente, en la zona de la Calle de la Gruta, el uso inadecuado de
estacionamientos crea vulnerabilidad para los peatones (Figura 121).

Destacan dos puntos de estancia cercanos a la plaza, asociados a tiendas,
gue congregan a peatones, en particular a estudiantes (Figura 120). No
obstante, la falta de mobiliario urbano adecuado lleva a la gente a
permanecer de pie o buscar asientos improvisados. Notablemente, en la
tienda en la Calle de la Gruta, la mayoria de los peatones opta por
permanecer en la via, lo que representa un riesgo dado el flujo vehicular en
ambas direcciones.

Figura 120. Zonas de estancia en el exterior de la tienda
Fuente: Elaboracion propia

Figura 119. Peatones y vehiculos compartiendo espacio en el Camino a Narancay
Fuente: Elaboracion propia

e

Figura 121. Obstruccién vehicular en la salida de la escuela
Fuente: Elaboracion propia
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Analisis de la micromovilidad peatonal
Domingo 10:30 a 11:10
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e Adultos mayores
== Grupos de movilidad normal
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Figura 122. Levantamiento de micro movilidad, domingo
Fuente: Elaboracion propia
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' AREA ESPECIFICA DE ESTUDIO

Mapa caldrico de usos y estancia
Domingo 10:30 a 11:10
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Figura 123. Levantamiento de usos y estancias, domingo
Fuente: Elaboracién propia
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El analisis efectuado ha permitido fortalecer los indicadores preexistentes y
descubrir nuevos hallazgos en el ambito de estudio. Se resalta de manera
prominente el flujo peatonal intenso debido a la presencia de la iglesia en
la zona. Estos flujos peatonales experimentan un notable incremento
durante los dias domingos, especialmente en el punto de confluencia de la
arteria principal. Se constata una mayor densidad de individuos tanto en la
via denominada Calle de la Gruta como en la extensién del Camino a
Narancay-Ba hasta alcanzar la interseccion con la Calle de las Perinolas.

Estas pautas de comportamiento similares resaltan de manera acentuada
la urgente necesidad de establecer un sistema de movilidad que fomente la
seguridad, la comodidad y la organizacién en el espacio circundante a la
plaza. Ademas, durante la observacion en esta franja horaria, se ha
identificado un indicador adicional: el acceso a la iglesia. Este ingreso
provoca congestiones peatonales, lo cual pone a los grupos mas
vulnerables en la posicién desafiante de carecer de alternativas para
facilitar su entrada, debido a la multitudinaria presencia de personas en el
umbral de acceso (Figura 124).

En el mismo sentido, durante este periodo, el restaurante en la plaza esta
en marcha y, segun el estudio de ocupaciones y permanencias, se
convierte en punto de reunién para peatones tras salir de la iglesia. Se nota
desconexion e inaccesibilidad, pues se evidencia la dificultad de personas
mayores al entrar o salir (Figura 125).
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Figura 124. Congestion peatonal en el umbral de acceso a la iglesia
Fuente: Elaboracién propia

Figura 125. Dificultad de acceso para personas mayores en el restaurante de la plaza
Fuente: Elaboracion propia
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Otro indicio de relevancia es la carencia de una vinculacion adecuada con
el patrimonio cultural circundante, dado que, segun el analisis del trafico
vial, dicha area se enfrenta a contrariedades de nivel (Figura 126). A lo largo
del estudio, se ha observado la dificultad que los adultos mayores afrontan
al desplazarse desde el recinto religioso hasta sus respectivas residencias.

Adicionalmente, los relevamientos de utilizacién y permanencia han
desvelado un problema de significativa envergadura en el recinto de la
plaza. En primera instancia, se ha identificado un espacio dedicado a
actividades deportivas, delimitado por cuerdas y arcos metalicos, que
interrumpe las trayectorias peatonales, forzandolos a desviarse y enfrentar
el transito vehicular circundante (Figura 127). Ademas, se ha constatado un
uso indiscriminado de la plaza como estacionamiento, afectando a todas
las categorias de movilidad y obstruyendo el acceso a equipamientos y
vias, lo cual refleja una manifestacién evidente de desorganizacion (Figura
128).

Figura 127. Zona de actividades deportivas en la plaza
Fuente: Elaboracién propia

Figura 126. Desnivel entre la plaza y el bien patrimonial
Fuente: Elaboracién propia

Figura 128. Estacionamientos informales en la plaza
Fuente: Elaboracion propia
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Otro indicador de trascendencia son las areas informales de permanencia,
como los comerciantes ambulantes que se sitlan en los alrededores de la
plaza (Figura 129). Particularmente, uno de estos es muy frecuentado y se
ubica justo frente al restaurante, ocupando parte del espacio vial y forzando
a los transelntes a mantenerse alerta ante los vehiculos en circulacion.
Esto desencadena un grado critico de inseguridad en toda el area de la
plaza, especialmente los dias domingos. Resulta imperativo idear
estrategias encaminadas a mitigar esta circunstancia y a priorizar al peaton.

Los elementos urbanos y la presencia de arbolado representan factores
esenciales para el bienestar de los residentes. Lamentablemente, en esta
localidad, el Unico enlace entre distintos puntos se materializa en una via
de superficie irregular, carente de bancos o lugares de descanso para los
viandantes. En consecuencia, las personas se ven obligadas a buscar
lugares informales para reposar, como construcciones colindantes (Figura
130). La ausencia de éareas verdes en las zonas de desplazamiento
peatonal agrava aun mas la sensacion de incomodidad y el déficit de
calidad espacial para los peatones.

Figura 129. Zona de estancia informal frente a restaurante
Fuente: Elaboracion propia

Figura 130. Uso de espacio publico como mobiliario informal
Fuente: Elaboracion propia
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En cuanto a la calle Camino a Narancay-Bafios y su interseccion con la
Calle de las Perinolas, se constatan los mismos indicadores mencionados
anteriormente (Figura 131). La conexién de esta via con la plaza se perfila
€COmo un punto critico para todas las categorias de movilidad. Asimismo, se
constata el uso de la acera para la ubicacion de puestos de venta de
alimentos, apoderandose de la Unica porcién idénea del pavimento para la
circulacién peatonal (Figura 132). Esto pone de manifiesto la falta de orden
y la baja priorizacion otorgada a los peatones que transitan por estas
arterias, mismas que, segln el andlisis de flujo, ostentan la maxima
afluencia.

Sefialando la Calle de los Aros, no se identifican indicadores disimiles a los
previamente sefialados, ya que también se evidencia el
desaprovechamiento de las escaleras que se vinculan con la plaza y las
dificultades dimensionales en la via cuando coinciden peatones y vehiculos.

Figura 131. Entrada a la plaza desde Camino a Narancay - Bafios
Fuente: Elaboracién propia

Figura 132. Puesto de comida invadiendo la acera
Fuente: Elaboracién propia
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En referencia a la Calle de la Gruta, una vez mas se destaca un flujo
peatonal prominente, erigiéndose como la via mas transitada por los
peatones (Figura 133) (Figura 134). Ademas, se evidencian dimensiones
reducidas en conjunto con el trafico vehicular en ambas direcciones.

En esta franja horaria, se constata un indicador significativo en dicha via,
debido al acceso al centro para adultos mayores "Caritas Felices". Este
acceso es empleado después de las misas matutinas para actividades con
los adultos mayores de la localidad (Figura 135). Se puede observar la
dificultad que afronta este segmento de movilidad al acceder al
equipamiento, requiriendo asistencia de una segunda persona. Ademas,
los alrededores son utilizados como zona de estacionamiento, lo que
dificulta ain mas el desplazamiento.

Figura 133. Entrada a la Calle de la Gruta desde la plaza
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 134. Peatones desplazandose por la Calle de la Gruta
Fuente: Elaboracién propia

Figura 135. Acceso al centro de adultos mayores y nifios
Fuente: Elaboracion propia
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Por dltimo, en la calle Camino a Narancay, que asciende desde el limite 1,
se reflejan los mismos indicadores de insuficiencia en la circulacion
peatonal segura, como la carencia de aceras. Importante es sefialar que,
durante esta franja horaria, se trata de la via con menor flujo peatonal
registrado, lo cual insinda que los grupos de individuos prefieren optar por
otras alternativas de conexién (Figura 136).

Ademads, en la zona del limite 1, se perciben diversos tipos de trayectorias
peatonales que atraviesan la regién de confluencia de las calles, lo que
subraya una alteracién brusca en la direccién con el riesgo de interactuar
con el flujo vehicular.

Figura 136. Peatones y vehiculos compartiendo la calle Camino a Narancay
Fuente: Elaboracion propia
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2.4 Hacia una movilidad peatonal inclusiva en Narancay
Alto Centro

El sector denominado Narancay Alto Centro se caracteriza por su condicion
de barrio periférico en el contexto urbano, tal como se expuso en el primer
capitulo. La delimitacion precisa de esta area de estudio ha posibilitado el
establecimiento de un fundamento demostrativo que subraya los criterios
sometidos a andlisis y que ostenta aplicabilidad potencial en otras
localidades. Mediante la redefinicion de este entramado urbano segun los
parametros de movilidad peatonal inclusiva, se concibe un ambito
paradigmatico con potencial para redundar en beneficios tanto en las zonas
urbanas como rurales, atendiendo a su caracter periférico.

La promocidn de la movilidad peatonal inclusiva, elevando la preeminencia
de este modo de desplazamiento por encima del motorizado, ostenta la
condicion de elemento critico para cohesionar el barrio y engendrar
espacios publicos de categoria superior que redunden de forma inmediata
en beneficio de los estratos mas vulnerables de la sociedad. El andlisis del
sistema viario del barrio, identificando los segmentos criticos y expuestos
dentro del sector, adquiere la categoria de herramienta pertinente para la
formulacién de un anteproyecto de movilidad peatonal inclusiva que atienda
a las necesidades actuales y transforme de manera significativa el entorno
urbano. La reconfiguracién del espacio vial en aras de favorecer al peaton,
con la materializacién de aceras amplias y seguras, zonas exclusivas para
el trnsito peatonal, restricciones en la velocidad vehicular y la disposicion
de elementos urbanos y arbolado, tiene el potencial de transformar el
paisaje en un lugar comodo y agradable propicio para la caminata y el
esparcimiento.

A su vez, la interconexién de diversas actividades y equipamientos dentro
del barrio, mediante una circulacién continua y exenta de obstaculos, asi
como la consolidacion de este espacio como un nexo primordial con el
sistema de transporte publico, pueden culminar en la optimizacion y
fortalecimiento de la eficiencia del transporte en la zona. Los enfoques
previamente expuestos convergen en la creacion de un entorno mas
seguro, saludable y accesible para la totalidad de individuos, en especial
aquellos con discapacidades, adultos mayores e infantes, y fomentan la
generacion de espacios publicos de caracter mas atractivo y utilitario para
todos los segmentos de la poblacién.
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En sintesis, a partir del analisis exhaustivo realizado, se concluye que el
barrio, en la zona especifica de estudio, se halla en posicidon de asumir un
modelo de movilidad peatonal inclusiva, materializado mediante la
formulacién de una propuesta de anteproyecto participativo, concebido y
validado con la comunidad. Es imperativo recalcar que la intervencion y
participacion activa de los residentes posibilita la identificacion de
necesidades y perspectivas para la incorporacion fluida del proyecto en la
cotidianidad. En ultima instancia, la aplicaciéon de estos criterios no solo
tenderd a mejorar el estado actual de la movilidad peatonal en el barrio,
sino que también permitira contrarrestar los problemas recurrentes en los
entornos periféricos.
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Este capitulo se centra en el anteproyecto y sus bases que conforman el
resultado final. En primer lugar, se aborda la participacion de un grupo focal,
en este caso, el grupo del centro de adultos mayores "Caritas Felices
Narancay". En dicho contexto, se plante6 una reunién con el propdsito de
discutir borradores de ideas para la intervencion, fomentando la interaccion
y colaboracion en la generacién de propuestas. Ademas, este grupo
particip6é activamente en la validacién de las propuestas y aportd nuevas
ideas para el espacio publico en el que desarrollan sus actividades
cotidianas.

A continuacion, se establecieron estrategias en diferentes puntos del area
especifica de estudio. Estas estrategias se basaron en las propuestas
cocreadas junto con el grupo focal. Su objetivo primordial es mejorar de
manera significativa la movilidad peatonal y promover la inclusividad en la
comunidad.

Como Ultimo paso, se presentan las propuestas de disefio. Estas
propuestas abarcan medidas destinadas a diversificar los elementos
urbanos para generar un entorno mas inclusivo. Se incluyen detalles sobre
los materiales y texturas que seran implementados en el disefio. Asimismo,
se proporcionan planos con su correspondiente codificacion y secciones
gue permiten una comprensién mas profunda del anteproyecto. Con el fin
de brindar una representacion visual mas cercana a la realidad, se han
creado renders con fotomontaje que ofrecen una aproximacion vivida del
resultado final.
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3.1 Validacién de propuestas y retroalimentacién con un
grupo focal del barrio

Para llevar a cabo la concrecion del anteproyecto en cuestion, se decidio
involucrar a un grupo focal de adultos mayores. La seleccion de este
colectivo se basO inicialmente en la prioridad dada al indice de
envejecimiento previamente expuesto en la Tabla 1, que fue uno de los
factores determinantes para la eleccién del sitio. Ademas, en este grupo se
incluyeron personas de ambos sexos con problemas de movilidad, algunos
de los cuales utilizaban dispositivos de ayuda, como se observa en la Figura
126, que muestra a uno de los participantes. Un alto porcentaje de los
participantes también presentaba discapacidad visual no tratada, lo que nos
llevd a concluir que este grupo representaba a los mas vulnerables de los
grupos de movilidad.

En el contexto de este proceso, con la debida autorizacion del Gobierno
Auténomo Descentralizado (GAD) parroquial de Bafios y con el respaldo de
la tutora Lic. Indaura Ochoa, encargada de coordinar las interacciones con
el grupo focal, se llevd a cabo una sesion de reunidn. En esta instancia, se
establecié una fecha propicia para la realizacion de una reunion, la cual
englob6 propuestas con relacién a las alternativas de disefio orientadas al
contexto barrial.

La reunién se programé para el domingo 30 de abril de 2023, de 11:00 a.
m. a 12:00 p. m., el horario habitual en el que los adultos mayores se relinen
después de la misa semanal. En dicha reunién participaron 18 adultos
mayores, compuestos por 13 mujeres y 5 hombres. De manera fugaz, el
presidente del barrio, Julio Tenesaca, estuvo presente y participo
brevemente en la reunién; sin embargo, debido a una urgencia, no pudo
prolongar su estadia.

SR,

Figura 137. Previo a la reunién con el grupo focal
Fuente: Elaboracion propia
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Las interrogantes planteadas abordaron esencialmente la movilidad de
dicho grupo focal, especialmente en el segmento de personas con
movilidad reducida y su interaccién con el espacio publico circundante. Se
concentraron en los factores previamente abordados, destacando en
particular la accesibilidad. Se abordaron tematicas tales como el acceso a
equipamientos claves dentro del area de estudio especifica, asi como los
desafios inherentes a los desplazamientos entre distintos puntos del
entorno. Estos aspectos se establecen como elementos cruciales en la
orientacion de los esfuerzos y en la busqueda de soluciones apropiadas
(Figura 139).

Ademads, se incorporaron elementos relativos al factor de habitabilidad,
aspecto fundamental de ser compartido y discutido con los residentes de la
localidad, quienes pudieron aportar ideas que contribuyan a la mejora de
los espacios publicos, particularmente la plaza de Narancay. Esta
consideracién promueve la creacion de un ambiente mas placentero para
el peaton, mediante la introduccion de nuevas actividades y la eliminacion
de aquellas que no resultan satisfactorias para la comunidad.

. , L . . . Figura 138 Demostracion de ideas borrador sobre el disefio de la plaza
Asimismo, se present6 un esbozo preliminar del disefio potencial del barrio, Fuente: Elaboracién propia

mediante el cual se visualizaron de manera simplificada las estrategias de
disefio proyectadas para la zona especifica de estudio. Se expusieron las
ideas con el proposito de lograr una mayor comprensién y aceptacién entre
los asistentes (Figura 138).

En este contexto, la reunion fue aprovechada para identificar los problemas
primordiales que la comunidad experimenta en relacion con el barrio. Surgio
con claridad la problematica de la falta de infraestructura vial, una dificultad
gue se manifiesta de manera evidente en las areas urbanas periféricas
debido a la falta de atencién de las autoridades municipales y otros
organismos. Segun los testimonios de los residentes, durante épocas de
lluvia, los escolares se ven obligados a llevar consigo un par adicional de
calzado, dado que suelen llegar al plantel educativo cubiertos de lodo
debido a las deficientes condiciones viales, lo que les exige cambiarse a la
entrada de la escuela.

En este contexto, la plaza y sus alrededores se tornan inaccesibles durante
la temporada de lluvias sin el uso de calzado protector, dado que el terreno
se convierte en un lodazal, limitando asi el acceso a los equipamientos

Figura 139. Reunién con el grupo focal
Fuente: Elaboracién propia
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primordiales de la localidad y a menudo llevando a la cancelacion
prematura de actividades antes de la llegada de las precipitaciones.

La cuestién del acceso, en particular la ausencia de rampas adecuadas,
emergié como un asunto critico. Algunos individuos enfrentan dificultades
para sortear los escalones, que en ocasiones son desmesurados, o
prefieren evitar su uso en busca de rutas alternativas que compartan con
vehiculos. La carencia misma de infraestructura vial desencadena
dificultades de accesibilidad en diversos sectores del barrio para todos los
usuarios.

El uso vehicular en la plaza represent6 otro tema de discusion, siendo
percibido negativamente por el grupo focal. La utilizacion desmedida de la
plaza como estacionamiento obstaculiza el transito peatonal, fomenta el
desorden y deteriora la imagen de este espacio publico.

Por otra parte, las festividades de las escaramuzas, que normalmente se
desarrollan de junio a julio, sumen la plaza en el caos. El ruido excesivo, el
consumo de alcohol y la inseguridad prevaleciente durante estas
celebraciones afectan el bienestar de la comunidad. Dada la falta de areas
designadas, estas festividades tienden a ocupar gran parte de la plaza,
incomodando a los residentes y generando el deseo de cancelar estos
eventos.

El desafio de la movilidad peatonal durante estos periodos se torna
riesgoso, como lo ejemplifica un incidente reportado por una miembro del
grupo focal que fue golpeada por un jinete ebrio, o que pone en peligro a
los peatones. Ademas, tras estas festividades, los alrededores suelen
guedar saturados de desechos, dejando una imagen desfavorable en la
plaza y convirtiendo el espacio peatonal en un entorno desagradable.

Una vez identificadas las actividades a eliminar segin lo manifestado por
el grupo focal, se procedi6 a considerar las actividades que este grupo
deseaba incorporar en la plaza. La carencia de espacios verdes se erigio
como una necesidad prioritaria, anhelo compartido por la mayoria de los
residentes, quienes reconocen el valor de estos enclaves como lugares de
reposo y como contribuciones a la imagen y atmaosfera del barrio.

De acuerdo con el borrador presentado, se propuso la delimitaciéon de un
area de estacionamiento en proximidad a la plaza, aprovechando un lote
vacio. Este enfoque permite centralizar la disposicion de vehiculos y, por
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Validacién de propuestas

1 Implementacion de una plataforma Unica

2 Via de prioridad peatonal

3 Implementacién de cruces peatonales

4 Creacidén de infraestructura vial

5 Redisefio de plaza central

6 Mejoramiento de accesos

7 Implementacion de parqueadero y sanitarios publicos
8 Mejoramiento de iluminacién

9 Implementacion de mobiliario urbano

10 Implementacidn de vegetacion

1 Implementacién de una parada de bus inclusiva
2 Implementacion sistema podotactil

3 Implementacion de sistema wayfinding

Tabla 3. Valoracién de las propuestas
Fuente: Elaboracién propia
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ende, liberar espacio en la plaza para la creacion de zonas verdes, espacios
de descanso y areas deportivas. El grupo focal acogié favorablemente esta
idea, sin objeciones destacadas, dado que contrarresta el uso de la plaza
como estacionamiento.

En esta linea, para que estos espacios de esparcimiento resulten
acogedores, se presenté un esquema de mobiliario ubicado en las areas
verdes que garantice comodidad y accesibilidad para los adultos mayores.
Se propuso la inclusién de mesas aptas para diversas actividades al aire
libre, desde juegos de mesa hasta la posibilidad de disfrutar de una comida,
tal como se discuti6 en la reunién. Asimismo, se plante6 la idea de
incorporar bancos para brindar sitios de descanso, propiciando la
comodidad de los visitantes. Entre las sugerencias presentadas, destacé la
inclusién de un espacio destinado a la degustacién de helados los
domingos después de la misa, lo cual fue bien recibido por el grupo focal.

Por otro lado, el grupo focal como una propuesta, buscé diversificar las
actividades dentro del parque proponiendo un recorrido que incluyera
diversas actividades al aire libre. Como parte de esta iniciativa, propusieron
la implementacion de una zona de ejercicios en las cercanias de las areas
verdes, como parte de actividades que aliente el uso de la plaza. Esta
propuesta, dirigida a mejorar la movilidad y la salud de los residentes, fue
incorporada como una estrategia novedosa.

También se presento6 un disefio que contempla la incorporacién de un area
para actividades deportivas que no obstaculice el flujo peatonal, respetando
las dimensiones necesarias para un espacio deportivo de uso mixto. Esta
idea se consideré adecuada y resond con los participantes, quienes
informaron que, si bien era una propuesta que ya se habia discutido
previamente, no habia sido concretada en la plaza.

Otro aspecto abordado fue el concepto de "plataforma Gnica". Aunque no
se comprendié claramente el término, una explicacion mas simple permitié
visualizarla como una calle continua, sin divisiones en aceras, lo cual
resalta la prioridad de los peatones en la dindmica del barrio. La idea de
una calle centrada al peatdn también encontré6 aceptacion, ya que se
habian registrado quejas acerca del exceso de velocidad de autos y
motocicletas en la zona, lo que motivé la instalacion de reductores de
velocidad informales en todo el perimetro del barrio.
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La importancia de la iluminacién adecuada en las calles emergié como un
punto relevante para el grupo focal. La inseguridad y la incomodidad que
prevalecen en las noches debido a la falta de iluminacidén fueron destacadas
como cuestiones que afectan negativamente la circulacién nocturna y la
percepcion de seguridad.

En cuanto a la implementacion de una parada de autobuis adecuada, esta
propuesta obtuvo una recepcidn neutral, ya que los participantes sefialaron
que practicamente nadie utiliza el transporte publico en el area y que la
comunidad esta acostumbrada a emplear sus propios medios de
movilizacion. Incluso en caso de carencia de vehiculos propios, optan por
los servicios de transporte mixto disponibles en la plaza. La propuesta
presentada a este respecto consisti6 en impulsar un cambio en esta
dinamica, sustentando el sistema de movilidad peatonal en torno a un
ndcleo de transporte publico. Esto implicaria la creacién de paradas
apropiadas, accesibles y cémodas que alentarian el uso del transporte
publico entre los residentes.

Asimismo, se identificaron dos propuestas adicionales que suscitaron una
respuesta neutral por parte de los residentes. Estas propuestas abarcaron
la introduccién de un sistema podotéactil, destinado a brindar orientacion a
las personas con discapacidad visual mediante la textura del pavimento, y
la incorporacién de un sistema wayfinding, concebido para facilitar la
orientacién espacial en el entorno. En un primer momento, se percibié algo
de desconocimiento en relacién con la naturaleza y la intencién de estos
sistemas, lo cual inst6 a un esfuerzo explicativo con el propésito de aclarar
el funcionamiento de estos. A pesar de esta fase inicial de desconcierto, los
residentes exhibieron cierto grado de aceptacion una vez que se
proporciono la aclaracion (Tabla 3).
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En conclusion, este proceso de validacion y retroalimentacion con el grupo
focal de adultos mayores del barrio Narancay Alto ha resultado fundamental
para ajustar y refinar las propuestas del anteproyecto de movilidad peatonal
inclusiva. Las opiniones y necesidades expresadas por los participantes en
esta reunién brindan una valiosa perspectiva de la comunidad, permitiendo
el ajuste de las estrategias de disefio de manera acorde con las
necesidades y aspiraciones de los habitantes del barrio. Asimismo, estas
interacciones han delineado la posibilidad de transformar el entorno en uno
més accesible, agradable y participativo para todos los grupos de movilidad
peatonal, promoviendo una mayor integracién y mejora de la calidad de vida
en la localidad.
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3.2 Estrategias de movilidad peatonal inclusiva en el barrio
periférico

En el contexto del "Anteproyecto de Movilidad Peatonal Inclusiva en el . L . .
X g X . o A continuacién, se detallan las estrategias claves y su respectiva
Barrio Narancay Alto," se presenta una serie de estrategias disefiadas para ustificacion:
optimizar la accesibilidad, seguridad y habitabilidad del espacio publico en J '
la periferia del area de estudio (Figura 140). Estas estrategias revisten una
importancia fundamental en la transformacion del entorno urbano en uno
qgue fomente la inclusién y propicie el desplazamiento peatonal eficiente y
seguro.

E10
E12

Figura 140. Ubicacion de estrategias en el area especifica de estudio
Fuente: Elaboracion propia
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El: Implementacion de plataforma Unica

La estrategia de plataforma Unica busca la pacificacién en el area de
estudio designada, priorizando la movilidad peatonal sobre el trafico
vehicular. Esta iniciativa no solo reduce la velocidad de los vehiculos, sino
gue también aborda el desafio de calles que carecen de dimensiones
adecuadas para albergar tanto vehiculos como peatones.

La implementacion de esta solucion implica nivelar la calzada con la acera,
creando una conexion entre los puntos importantes del area de estudio en
linea con el principio de proximidad. Ademas, al estar al mismo nivel y
presentar un acabado de calzada diferente, los conductores percibiran que
se encuentran en una zona especial, reduciendo su velocidad y
aumentando su precaucion.

Para delimitar las circulaciones vehiculares y las areas peatonales, se
utilizan bolardos y bordillos de hormigén, lo que permite guiar de manera
més efectiva a los vehiculos y peatones, creando areas seguras para la
estancia de los peatones y facilitando la circulacién en general.

Finalmente, se instala sefialética en los limites de la plataforma, que incluye
limitadores de velocidad y advertencias de prioridad de peatones, lo que
contribuye a aumentar la seguridad peatonal en esta zona.
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Figura 141. Estrategia de implementacién de plataforma Gnica
Fuente: Elaboracion propia

Figura 142. Pacificacion mediante plataforma Unica
Fuente: Elaboracién propia
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E2: Creacién de una calle pacificada

Mediante los andlisis realizados, se ha identificado una ruta de gran
importancia: la calle de la Gruta. Esta via experimenta un alto flujo peatonal
debido a que es la preferida por los transelntes para entrar y salir del area
especifica de estudio. Segun los datos recopilados, esta calle posee un
doble sentido de circulacién en dimensiones que no cumplen con los
estandares minimos requeridos para dicho propdsito. Ademas, presenta un
nivel minimo de habitabilidad debido a la carencia de luminarias,
sefializacion, mobiliario urbano, areas verdes, organizacion y sistemas de
seguridad que respalden la seguridad de los peatones. En consecuencia,
esta calle representa un riesgo para todos los grupos de movilidad.

Por lo tanto, se propone implementar medidas de pacificacion siguiendo las
estrategias del MSVUE (2020). Estas medidas incluyen la restriccion del

. @ Areas verdes
@ Bandas Transversales de alerta
| @ Zona de estancia para peatones
© Zona de estacionamiento
© Mobiliario Urbano
= Flujo vehicular
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sentido de circulacion a un solo sentido, limitaciones de velocidad,
prohibicién de la entrada de vehiculos pesados, exceptuando los vehiculos
de servicios bésicos. Ademas, se considera la inclusion de zonas de
estancia peatonal, la instalacién de mobiliario urbano y la incorporacién
estratégica de areas verdes con estacionamientos, lo que generara una
chicana y reducird el ancho del carril vehicular. Esta calle también se
transformara en una extension de la plataforma Unica y se aplicard un
pavimento distintivo que alertara a los conductores. Por Ultimo, se
establecera una puerta de entrada, reduciendo el ancho del carril,
implementando radios de giro cerrados y bandas transversales de alerta
para advertir a los conductores. Estas medidas, ademas de priorizar la
seguridad de los residentes del barrio, garantizaran una mayor seguridad
para los peatones

O®

Figura 143. Estrategia de creacion de una via peatonal exclusiva
Fuente: Elaboracion propia
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UCUENCA

E3: Implementacién de sistema de podotactil

En aras de fomentar la inclusion de peatones con discapacidad visual en el
area de estudio, se ha implantado un sistema de podotactiles que conecta
puntos especificos de entrada y salida, asi como ubicaciones cruciales
como paradas de autobuses. Estos podotactiles se complementan con
sefiales en cruces criticos detectados en el proceso de mapeo, junto a
puntos de riesgo. Esta estrategia refuerza la accesibilidad en el area y
proporciona guias que facilitan la navegacion (Figura 144).

Figura 144. Estrategia de implementacion de sistema de podotactiles
Fuente: Elaboracién propia
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E4: Disefo de infraestructura vial - cruces peatonales, veredas
y radios de giro

Dado que la infraestructura vial es escasa en el area, se concibe un disefio
apropiado que posibilita calles de doble carril junto con aceras peatonales.
Se calculan radios de giro reducidos adecuados para cada calle, ajustando
las dimensiones de acuerdo con los limites de los lotes y asimismo en se
reduce significantemente los radios de esquinas para generar seguridad a
los peatones.

Esta iniciativa, respaldada por levantamientos precisos, aborda las
inexactitudes en los mapas actuales al delinear los limites. Adicionalmente,
se incorporan veredas que cumplen con dimensiones minimas
convencionales, priorizan la comodidad y accesibilidad de grupos con
movilidad reducida, sin perturbar el transito vehicular o propiedad privada
(Figura 145) (Figura 146).

Se propone delimitar los lotes sin recurrir a los cerramientos tradicionales,
optando en su lugar por estructuras de acero de menor altura. Esta eleccién
tiene la intencion de mejorar el entorno urbano, al crear una apariencia mas
abierta y, ademas, posibilita el crecimiento de la flora en la malla.
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Figura 145. Estrategia de disefio de infraestructura vial - radios de giro
Fuente: Elaboracién propia

Figura 146. Estrategia de disefio de infraestructura vial — cruces peatonales y veredas
Fuente: Elaboracion propia
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E5: Redisefio de la plaza

La implementacion de una calle para residentes en la plaza optimiza su
acceso y circulacion vehicular, unidireccional en este caso. Radios de giro
optimos y zonas de estacionamiento se integran para mejorar la movilidad
vehicular y brindar a los locales un acceso adecuado. Las areas verdes son
distribuidas considerando el flujo peatonal, evitando interrupciones y
ubicando instalaciones como gimnasios al aire libre en trazados de
desplazamiento, satisfaciendo factores de habitabilidad. Con el propoésito
de evitar obstaculos al flujo peatonal, la zona deportiva se posiciona en un
extremo de la plaza, permitiendo simultaneamente usos diversos y evitando
el estorbo a la circulacion (Figura 147).
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Ademas, se plantea la creacion de amplios espacios verdes recreativos,
junto con nuevas zonas de descanso cubiertas por sombra y equipadas con
mobiliario urbano. Estos elementos se transforman en un elemento central
del sistema de movilidad peatonal inclusiva, donde el enfoque de disefio
esta dirigido a atender a peatones de diversos grupos y caracteristicas.

Por dltimo, se han establecido &reas de estancia que permiten a los
peatones disfrutar del espacio publico, incluyendo a los vendedores
ambulantes frecuentes en la zona.

= =

Figura 147. Estrategia de redisefio de la plaza
Fuente: Elaboracion propia
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E6: Implementacion de una parada de autobus inclusiva

La instalacion de una parada de autobUs inclusiva es un aspecto crucial
para mejorar la movilidad peatonal, actuando como punto intermedio entre
las areas rural y urbana. Esta parada impulsa el uso del transporte publico
en lugar del privado, a la par que ofrece accesibilidad econdmica para todos
los grupos de movilidad. Disefladas con atenciébn a la comodidad y
accesibilidad de personas con discapacidad, estas paradas garantizan
espacio suficiente para el embarque y desembarque, en cumplimiento de
las normas del Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (INEN).
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La parada se ubica estratégicamente en el corazon de la plaza, con la
finalidad de estimular la adopcién del desplazamiento peatonal en todo el
ambito del barrio. La proximidad de esta parada atenla la necesidad de
realizar extensos trayectos a pie para alcanzar las conexiones con el centro
urbano, lo cual incita a la utilizacion de este medio de transporte y simplifica
el acceso a mudltiples rutas, respaldado por la disposicion de un mapa
(Figura 148).

Figura 148. Estrategia de implementacion de una parada de bus inclusiva
Fuente: Elaboracién propia
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E7: Mejoramiento en los accesos

Rampas con pendientes adecuadas son incorporadas en diversos accesos
del area, facilitando la movilidad de grupos con movilidad reducida. Desde
la iglesia y el centro comunitario para adultos y nifios, hasta restaurantes
gue previamente carecian de conexiones adecuadas, estas rampas
optimizan la accesibilidad. Asimismo, se incorporan en dichos accesos
pasamanos conforme a las regulaciones establecidas por el Instituto
Ecuatoriano de Normalizacion (INEN), dispuestos de manera estratégica en
areas de transito complicado, como escaleras, rampas y pendientes con un
grado significativo de inclinacidon. Estos elementos brindan un soporte
confiable a usuarios con discapacidades, en plena concordancia con los
estandares normativos y las exigencias de seguridad (Figura 149) (Figura
150) (Figura 151).

Figura 150. Estrategia de mejoramiento de acceso a la iglesia
Fuente: Elaboracién propia

Figura 149. Estrategia de mejoramiento de acceso a centro de nifios y adultos mayores
Fuente: Elaboracion propia

Figura 151. Estrategia de mejoramiento de acceso a la plaza
Fuente: Elaboracion propia
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E8: Implementacién de estacionamiento y bafios publicos

La presente estrategia se basa en la inclusion de un area designada para
estacionamiento y la provision de instalaciones sanitarias en una zona
cercana a la plaza. Con el propdsito de alcanzar este objetivo, se busca
llevar a cabo una implementacién estratégica en un terreno previamente
subutilizado, como un lote baldio, con el fin de optimizar la reestructuracion
del &rea en consideracion

Esta integracion se realiza de manera armonica para establecer una
conexion coherente con diversos espacios publicos, sin perturbar el sistema
de movilidad peatonal ya existente. La solucion esté disefiada para afrontar
eficazmente la significativa problematica que implica la presencia de
vehiculos en el &rea en cuestidn, tanto en dias laborables como durante los
fines de semana. En este contexto, resulta evidente el caos y la inherente
peligrosidad que emergen de la coexistencia no regulada de vehiculos en
la zona de estudio (Figura 152).

Figura 152. Estrategia de implementacién de estacionamiento y bafios publicos
Fuente: Elaboracién propia
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E9: Implementacién de sistema de sefializacién y wayfinding

La implantacion de sefialética direccionadora y de restricciones adquiere
una relevancia sustancial para la organizacion del espacio publico en la
zona particularmente designada para este estudio. Por medio de estas
sefiales, se logra la limitacion de velocidades vehiculares, la regulacion del
acceso de vehiculos de mayor envergadura en vias inadecuadas en
términos de dimensiones y la instauracion de sentidos Unicos para la
circulacién vehicular, lo cual, a su vez, contribuye a evitar la concurrencia
simultanea de dos vehiculos y refuerza la seguridad para los peatones.

Es imperativo resaltar la importancia crucial de los puntos de advertencia
claves, como las areas destinadas a actividades deportivas o la
implementacién de plataformas Unicas, en los cuales se establece de
manera inequivoca la prioridad otorgada al peatén frente al vehiculo.

Adicionalmente, la implementacién de un sistema de orientacion
(wayfinding) introduce mejoras significativas en la orientacion espacial en
la comunidad. Este sistema facilita la guia de los peatones hacia rutas mas
seguras, estableciendo conexiones con instalaciones de alta prioridad,
tales como los servicios sanitarios. La optimizacién de la orientacién no solo
beneficia a los residentes locales, sino que también extiende sus beneficios
a visitantes, individuos con discapacidades o aquellos susceptibles de
experimentar desorientacion dentro del &rea de estudio. En Gltima instancia,
el espacio publico adquiere un matiz mas incluyente y fomenta una mayor
conectividad y fluidez.

La fusién de la sefalizacién vial y las restricciones con el sistema de
orientacion (wayfinding) genera un ambiente mas seguro, ordenado y
accesible para todos los usuarios, lo cual contribuye de manera positiva a
la calidad de vida en la zona especifica de estudio (Figura 153).
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Figura 153. Estrategia de implementacion de sistema de sefializacion y wayfinding
Fuente: Elaboracion propia
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E10: Mejoramiento de iluminacién publica

En pos de alcanzar este proposito, se procede a la reubicacion de postes
de iluminacién existentes, al tiempo que se incorporan nuevos postes con
el propdsito de garantizar una adecuada iluminacién en las vias del sector
especifico de estudio. Para este fin, se opta por la seleccién de materiales
de acero, ya que permiten reducir la base necesaria de 30 cm en hormigén
a una de 19 cm, logrando asi minimizar la intrusién y obstruccién a la
circulacién peatonal.

La altura de los postes se estable en 9 metros, tomando en consideracion
las dimensiones de las calles que no superan los 12 m de ancho. En
conformidad con las normativas, se intercalan las ubicaciones de los postes
con el propésito de lograr una mayor cobertura luminica, manteniendo una
separacién de entre 25 y 45 m entre cada uno para asegurar su eficacia.

Enlo que respecta a la iluminacién de la plaza, se emplean postes de menor
altura, con una longitud de 5 metros, sin embargo, se incorporan luminarias
dobles en las cabezas de los postes para lograr una amplia area de
iluminacion. Estas estructuras se sitlan estratégicamente a una distancia
de 15 m para maximizar su eficiencia y asegurar una iluminacién apropiada
en las areas destinadas a actividades y trayectos prioritarios, contribuyendo
a incrementar la seguridad en la plaza (

Figura 154).

l

Figura 154. Estrategia de mejoramiento de iluminacion publica
Fuente: Elaboracion propia

i
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E11: Implementacion mobiliario urbano

Un elemento crucial para la movilidad peatonal radica en la habitabilidad
del entorno urbano, que considera la interaccion del espacio publico con los
usuarios en su rutina diaria. Resulta esencial que las zonas de descanso
estén vinculadas con una variedad de actividades, con el propésito de crear
un espacio que invite a los peatones a disfrutar de sus recorridos y fomente
el uso del transporte a pie en las diversas actividades cotidianas.

Con este propésito, se implementa estratégicamente mobiliario como
bancos, mesas, fuentes de agua inclusivas y recipientes para desechos.
Esta determinacion se basa en la recopilacion de datos sobre las pautas de
permanencia de los peatones, lo que permite establecer areas cémodas
para los breves momentos de descanso que realizan los grupos de
personas. Ademas de proporcionar comodidad, se incorpora mobiliario que
facilita la realizacion de actividades fisicas al aire libre. Se instalan equipos
de gimnasia y estructuras multiuso para la cancha polideportiva. Estas
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mejoras en el mobiliario urbano conllevan un aporte significativo al
incremento de la calidad del entorno, incentivando el uso del espacio
publico para actividades saludables y recreativas, en Ultima instancia,
beneficiando la movilidad peatonal y el bienestar general de la comunidad
(Figura 155).

Figura 155. Estrategia de implementacion de mobiliario urbano
Fuente: Elaboracion propia
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E12: Implementacion de vegetacion

La introduccién de vegetacion en el espacio publico ostenta un valor
fundamental, dado que crea itinerarios agradables para los peatones y
genera microclimas que proporcionan areas verdes de permanencia. Esta
mejora en la calidad de vida en el ambito de estudio promueve la
permanencia en estos lugares y estimula la movilidad peatonal.

Para llevar a cabo la introduccion de vegetacion endémica en el area
especifica de estudio, se fundamenta en la guia de investigaciones
realizadas en la ciudad de Cuenca por Carrién C. y Mosquera D. (2018),
titulada "Guia de Utilizacion de Vegetacion en Espacios Publicos Urbanos”,
dicha guia permite la seleccién de especies endémicas apropiadas para los
distintos espacios publicos. La vegetacion se categoriza en tres niveles:
alto, medio y bajo, lo cual posibilita la organizacién de las especies segln
el tipo de espacio presente en el area en consideracion.

Con relacion a la vegetacion de altura elevada, esta desempefia una
funcion destacada en la plaza. Se eligen dos especies relevantes: el capuli
(Figura 156) y el aliso (Figura 157), ambos aptos para entornos publicos
como la plaza. Estas especies resultan de relevancia debido a su capacidad
para proporcionar sombra en &reas de permanencia y actuar como barreras
gue separan la via principal que atraviesa la plaza de la zona recreativa.

CAPULI
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@ Nombre cientifico
@ Familia

@ Altitud

@ Estatus

@ Descripcion

@ Uso en el espacio publico

@ Uso en el espacio publico

Figura 156. Cuadro descriptivo del capuli

Fuente: Carrion C y Mosquera D. (2018)

ALISO

Prunus serotina
Rosaceae
2500 - 4000 m.s.n.m
Nativa (Az.)
Es una especie ideal para recuperar

suelos gastados. Se adapta a todo tipo
de suelos. Su fruto es comestible.

,“.@me#:}(}

2 @ V] ?

4 4 ¢
Amplios Amplios Pequefio

* Sombra

« Fruto comestible

« Controla la erosién

* Recupera terrenos gastados

@® Nombre cientifico
@ Familia

@ Altitud

@ Estatus

@ Descripcion

Alnus acuminati
Betulacear

1500 - 4000 m.s.n.n
Nativa (Az.

Soporta terrenos inundados, al igual que
puede estar en temperaturas de hasta
cero grados centigrados, admite la poda
de rejuvenecimiento.

@ Uso en el espacio publico

LL_Q.SWEL M(}

Grandes

@ Uso en el espacio publico

+ Ornamental
« Frondoso
+ Colorido

Figura 157. Cuadro descriptivo del aliso
Fuente: Carrion C y Mosquera D. (2018)
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La vegetacion de altura media permite introducir vegetacion en espacios
reducidos, como las calles del area especifica de estudio, brindando
sombra en los trayectos y mejorando la estética visual de dichos espacios.
Entre las especies de vegetacién media seleccionadas se encuentran el
quishuar (Figura 158) y el guaylug (Figura 160), arboles medianos que se
adaptan con flexibilidad al espacio disponible.

Por otro lado, la vegetacion baja se enfoca en realzar el entorno visual de
las areas verdes y los espacios publicos. Estas plantas también se emplean
como delimitadores de areas verdes para prevenir accesos indeseados 0
como componentes de maceteros incorporados al mobiliario urbano. En
esta categoria se encuentran los helechos (Figura 159).

La implementacion de vegetacion adecuada en espacios publicos no solo
enriquece el entorno visual, sino que también incide positivamente en la
calidad ambiental y en el bienestar de los ciudadanos. La creacién de
espacios mas verdes y acogedores fomenta su uso, contribuyendo a una
mayor interaccion social y a una actividad peatonal mas intensa.

HELECHO

@® Nombre cientifico Nephrolepis sp.
@ Familia Nephrolepidaceae
@ Altitud 1500 - 4000 m.s.n.m
@ Estatus Nativa (Az.)
@ Descripcion Puede utilizarse en espacios interiores

y exteriores. No es propenso a enferme-
dades o plagas. No soporta frios
intensos.

@ Uso en el espacio publico

Lﬁﬁmmm"

@ @ @ ) @
Estrechos Estrechos Pequefo
@ Uso en el espacio publico
« Crea barreras o cercos
« Ornamental
* No atrae plagas
« Versétil en los espacios o macetas

Figura 159. Cuadro descriptivo del helecho
Fuente: Carrion C y Mosquera D. (2018)

129

QUISHUAR

@ Nombre cientifico Buddleja incana
@ Familia Buddlejaceae
@ Altitud 2500- 4000 m.s.n.m
@ Estatus Nativa (Az.)
@ Descripcion Muy usada para cerrar espacios, da una

buena proteccion a los suelos. Atrae
varios insectos principalmente mariposas
y abejas.

@ Uso en el espacio publico

L;_Q.@muguir”

@ @
Ampluos Amphos Pequefio
@ Uso en el espacio publico

* Ornamental

« Coloridas flores

« Ofrece sombra

Figura 158. Cuadro descriptivo del Guishuar
Fuente: Carrion C y Mosquera D. (2018)

GUAYLUG

@ Nombre cientifico Delostoma integrifolium
@ Familia Bignoniaceae
@ Altitud 0-3500 m.s.n.m
@ Estatus Nativa (Az.)
@ Descripcion Ideal para formar bosquetes, no soporta

excesos de humedad. Los periodos
largos de sequia afectan su salud.

@ Uso en el espacio publico

L;ﬁ.@m&,&%”

v @2 (?2

&
Mediano Mediano Peguefio

@ Uso en el espacio publico
+ Abundante follaje
« Colorido de sus flores

Figura 160. Cuadro descriptivo del Guaylug
Fuente: Carrion C y Mosquera D. (2018)

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrique Vinueza Cordero



UCUENCA

3.3 Disefio de anteproyecto de movilidad peatonal
inclusiva en el barrio periférico

Dentro del contexto del "Anteproyecto de movilidad peatonal inclusiva en el
barrio Narancay Alto Centro", los siguientes apartados juegan un papel
crucial. El primero, "Parametros principales de disefio", se centra en
establecer dimensiones cruciales para asegurar accesibilidad y comodidad
en el espacio publico, derivadas de los factores y subfactores antes
propuestos, junto con las regulaciones del INEN. Mientras tanto, el
segundo, "Materiales propuestos”, detalla la seleccion estratégica de
materiales, asegurando calidad y durabilidad, y la adaptacién a la
infraestructura existente. Ambos aspectos trabajan en sinergia para un
entorno urbano inclusivo y sostenible.

3.3.1 Parametros principales de disefio

Se establecen dimensiones minimas para elementos esenciales en el
espacio publico, con la finalidad de asegurar una accesibilidad 6ptima, asi
como un nivel de confort y seguridad adecuados. Dichos criterios son
derivados de los factores ya revisados, los cuales abordan las necesidades
generales relacionadas con la movilidad en el contexto urbano.
Paralelamente, resulta imperativo hacer referencia a las regulaciones
establecidas por el INEN y son determinadas segun la posibilidad que
brinda el entorno urbano.

A continuacidn, se presentan en detalle las siguientes directrices y criterios
a considerar:

Aceras, franja de servicio y proteccion
Alto acera: 10 cm

Ancho libre: =2 1,20m

Parterre con paso continuo

Rampas

Ubicadas donde existan cruces peatonales

Ubicados accesos de equipamientos

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Ancho libre: =2 1.40 m en accesos

Dependiendo del ancho de la vereda

Pendiente: = 1:12 a 1:10 (dependiendo de las limitaciones fisicas)
Pasamanos: 90 cm

Sefalizacion vertical, iluminacion y mobiliario urbano
Senalizacion vertical: h 2 2,80m

Luminaria calles: h 2 6.00m

Luminaria plaza: h 2 5.00m

Banca: h =45 cm

Basurero: h=90cmd =40 cm

Alcorques: = 1.00 m

Seguridad

Bolardos en zonas de estancia

Alto: h=75cm

Distancia entre bolardos: 2.00 m

Incremento de luminarias en el area especifica de estudio
Cruces peatonales

Paso peatonal 23 m

Carril vehicular: 3 —4.50 m

Confort y percepcién
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Material de acera: Debe ser antideslizante y con franjas direccionables e

indicativas al momento de acercarse a una rampa.

Cerramientos bajos: Favorece a la percepcién de seguridad.
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Implementacion de areas verdes recreativas

3.3.2 Materiales propuestos

La propuesta delineada en este capitulo ha involucrado la seleccién de un
conjunto especifico de materiales con el propoésito de materializar la obra 'y
garantizar su calidad y durabilidad a lo largo de su ciclo de vida. Los
materiales expuestos en las siguientes secciones han sido elegidos debido
a su afinidad con la infraestructura preexistente en el contexto inmediato y
a su cualidad intrinseca.

Piedra andesita

La andesita (Figura 161) constituye una variedad de roca cominmente
encontrada en la regién de los Andes. En Ecuador, su uso es recurrente
tanto como arido en construccién como en la fabricacion de adoquines para
pavimentacion. La tonalidad de esta piedra varia desde un blanco hasta un
gris profundo, dependiendo de la cantera de origen. Su empleo como
pavimento se debe a sus atributos de resistencia a la temperatura, presion
y abrasién. Ocasionalmente, adoquines de andesita texturizada son
dispuestos para mejorar la adherencia de los peatones al caminar sobre su
superficie.

Hormigdn con pigmento ocre

Para delimitar las areas destinadas a actividades deportivas, se aplica una
fina capa de hormigdn pigmentado como revestimiento en las canchas de
uso multiple (Figura 162). Esto permite que los diversos usos, ya sean
festivos o deportivos, se lleven a cabo con facilidad, contribuyendo de esta
manera a mantener la adherencia y la seguridad para quienes transitan.
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Figura 161. Piedra andesita
Fuente: http://ornamentalacabados.blogspot.com/2016/03/piedra-andesita-textura-
buzardeada.html

Figura 162. Hormigén pigmentado
Fuente: https://www.serraciments.com/es/product/aplicaciones/
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Pavimento podotactil

Los pavimentos podotactiles (Figura 163) representan un sistema de
sefializacion que se percibe al caminar sobre ellos. Estos pavimentos tienen
la finalidad de alertar sobre posibles riesgos y orientar a las personas con
discapacidad visual hacia la ruta adecuada. Las sefales de advertencia son
instaladas en puntos criticos, como cerca de cruces y rampas, con el
propésito de alertar a los usuarios sobre la necesidad de proceder con
cautela. Las sefiales de guia, por otro lado, delinean la ruta accesible para
todas las personas. La superficie de las sefiales de advertencia es
texturizada con botones que generan una sensacion distinta al resto del
pavimento al ser pisados.

Por su parte, las sefiales de guia estdn marcadas por lineas o acanaladuras
gue facilitan a las personas con baston encontrar la direccion correcta.
Aunque estas sefiales pueden resultar incomodas al pisarlas, son de gran
ayuda para todas las personas en la identificacion de la trayectoria
adecuada.

Madera de teca

La madera de teca (Figura 164) es altamente recomendada para la
implementacion de mobiliario publico gracias a su durabilidad, resistencia a
la intemperie y al desgaste, asi como a su maleabilidad en el proceso de
trabajo. Esta madera, que exhibe tonos amarillentos o rojizos, presenta una
alta resistencia a la accion de hongos e insectos.

132

Figura 163. Pavimento podotactil
Fuente: https://www.eluniverso.com/larevista/sociedad/existen-los-pisos-podotactiles-en-
guayaquil-que-son-y-como-funcionan-nota/

Figura 164. Madera de teca
Fuente: https://www.eminza.es/decoracion/rollo-adhesivo-45-x-200-cm-madera-teca-natural-
81154.html

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrique Vinueza Cordero
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Pintura termopléstica

La pintura termoplastica (Figura 165) se emplea con frecuencia en la
sefializacion de vias de tréafico intenso debido a su durabilidad y notable
capacidad reflectante. Esta pintura es aplicada en la superficie del
pavimento limpio mediante un proceso de fusion del polvo de pintura 'y su
mezcla con microesferas de vidrio, lo que otorga la propiedad reflectante.

Césped

El césped (Figura 166) ha sido seleccionado para ocupar las areas verdes
en las que no es viable la plantacion de vegetacién alta que pudiese obstruir
la visibilidad de peatones y ciclistas. Esta especie vegetal es idonea para
diversas tipologias de espacios debido a su bajo requerimiento de
mantenimiento y su atractivo estético.

Figura 165. Pintura termoplastica
Fuente: https://www.dynakrom.com/learning-center/factores-criticos-al-aplicar-pintura-
termoplastica

Figura 166. Césped
Fuente: https://www.verdeesvida.es

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrique Vinueza Cordero
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ACABADDS

ELEMENTO ADICIONALES

Al Adhesita buzardeada EAO1 Bampa
a2 Calzadade asfalta Eadz Luminarias
43 Pirtura termopl astic.a EA03 Parads de bus
Ad Bordillo de hormigan Eand Bancas
45 Wereda de hormigdn EA0S Basureros
2=} Cancha de harmigon E&06 Bebederos
47 Adoquin gris EaOT Bloarque
2=} Piso amortiguador de caucho E&DS Bolardos
43 Cesped EA03 Barandillas
A10 \egetacidn alta EATD Equipamienta departiva
Al \egetacion media EAN Escaleras
Al2 Vegetacidn baja EA1Z Bebederos inclusivas
EATS Rejilla de alzantarillado
SENALIZACION HORIZONTAL
SHO Linea de pare
SHOZ Linea de division de caril bidirecional
SHO3 Linea de prohibida estacionar
SHO4 Lines de cruce cebra
SHOS Pavimiento tactil guia
SHOE P avimienta tactil advertencia
SHO7 Linea de divisién de parquea de autos
SHOS Franja con cambio de textura
SHO3 Platafarma dnica
SHI0 Linea de divisidn bahia de bus
SHN Parada de bus
SH12 \iade pricridad de peatdn
SH13 Simbalogia discapacitados
SH14 Biandas transversales de alerta
[ SERALIZACION VERTICAL
Sl Sefial de pare
S0z Adverntencia de prioridad peatdn
S\O03 Sefial de sentido una wia
Swid Sefial de sentida doble via
SWis Senal de ceda el pasa
SWOE Sefial de no entre
SVaT Senal de parada de bus
SV05 Sefial de infarmacidn
S5W03 Senial de prohibido vehiculos pesados
S0 Sefal de parqueadero plablico
Sl Sefial de limite de velocidad
=114 Sefial de no vehiculos pesados
SV13 Panel informativo de rutas
Suid Sefial de drea deportiva
SIS Advertencia de presencia de nifios
S\VIE Sefial de sanitarios

Tabla 4. Simbologia de propuesta de disefio de Camino a Narancay - Bafios

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Fuente: Elaboracion propia

Figura 167
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. Ubicacion de propuesta de disefio de Camino a

Narancay - Bafios

Fuente: Elaboracion propia
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ACABADOS

ELEMENTO ADICIONALES

Adhesits buzardeada

EAD Rampa

Calzada de asfalta

E&0Z Luminarias

Pintura termoplastica

EAQS Parada de bus

Bardillo de hormigdn

Eald Bancas

Vereda de hormigon

EADS Basureras

Cancha de harmigon

EADE Bebederas

Adoquin gris

Ea0T Alcarque

Piza amartiguadeor de cauchao

EADS Baolardas

Cesped

EA0S Barandillas

Wegetacidn alta

EATD Equipamienta deportiva

\egetacion media

EATN Escaleras

Wegetacidn baja

EA1Z Bebederas inclusivas

EATS Bejilla de alcantarillada

SENALIZACION HORIZONTAL

SHN

Lineade pare

SHO2

Linea de division de caril bidirecional

SHO3

Linea de prohibido estacionar

SHO4

Linea de cruce cebra

SHOS

Pavimiento tactil quia

SHOG

Pavimiento tactil advertencia

SHO7

Linea de divizidn de parquea de autos

SHOS

Franja con cambio de textura

SHO3

Platafarma dnica

SH10

Linea de divisidn bahia de bus

SHT

Parads de bus

SH1Z

\iade prioridad de peatdn

SH13

Simbologia discapacitados

SH14

Bandas transversales de alerta

SERALIZACION VERTICAL

Sl

Senal de pare

SW0Z

Aduertencia de prioridad peatdn

SW03

Sefial de sentido una wia

S04

Sefial de sentida dable via

SV05

Senalde ceda el pasa

SW0E

Sefial de noentre

=

Sefial de parada de bus

SW0S

Sefial de infarmacidn

SV03

Sefial de prohibido vehiculos pesadas

SWia

Senal de parqueadero plblico

S

Sefial dz limite de velocidad

Sz

Senal de no vehiculos pesados

SV13

Parel infarmativa de rutasz

514

Senal de area deportiva

S5

Aduertencia de prezencia de nifios

SWIG

Sefial de sanitarios

Tabla 5. Simbologia de propuesta de disefio de Camino a Narancay - entrada a plaza

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Fuente: Elaboracion propia

Figura 169. Ubicacion de propuesta de
disefio de Camino a Narancay - entrada a
plaza
Fuente: Elaboracion propia
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L | Figura 170. Propuesta de disefio de Camino a Narancay — entrada a la plaza - T
Escala 1:200 Fuente: Elaboracién propia
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ACABADOS ELEMENTO ADICIONALES
Al Adhesita buzardeada Ea01 Rampa
a2 Calzada de asfala EADZ Luminarias
43 Pintura termoplastica EADZ Parada de bus
Ad Biordilla de harmigén EAQd Bancas
A5 Vereda de harmigén EANS Bazureros
AE Cancha de hormigon EAQE Bebederoz
a7 Adoquin gris EADT Aleorque
a8 Pizo amartiguader de caucho EADS Biclardos
43 Cezped EANS Barandillaz
A10 Vegetacion alta E&T0 Equipamienta deportiva
&t Vegetacion media EAT Escaleras
a1z Vegetacion baja E&l2 Eiebederos inclusivas
E&13 Rejillz de alcantarillada
SERALIZACION HORIZONTAL
SHO Linea de pare
SHOz Linea de division de carril bidirecional
SHO3 Linea de prohibida estacionar
SHO4 Linea de cruce cebra
SHOS Pavimienta tactl guia
SHOG Pavimienta tictl advertencia
SHOV Linea de divisidn de parqueao de autos
SHOS Franja con cambic de textura
SHO3 Platafarma Unica
SH10 Lines de divizsidn bahia de bus
SHNM Parada de bus
SH1Z2 iade prioridad de peatdn
SH13 Simbologl s discapacitados
SH14 EBandas transversales de alerta
[ SERALIZACION VERTICAL
Sl Sefial de pare
SV0z2 Advertencia de pricridad peatdn
SVO3 Sefial de zentido una via
SW0g Sefal de sentido doble via
SVOS Sefial de ceda elpaso
SVOG Sefal de no entre
SVOT Sefial de parada de bus
SWVO5 Sefal de informacian
SWi03 Siefial de prohibida vehiculos pesados
S0 Siefial de parqueadero pdblica
Sl Sefial de limite de velocidad
SWV12 Sefial de no vehiculos pesadaos
SV13 Panelinfarmativa de rutas
Sd Sefial de Area departiva
S5 Advertencia de presencia de nifios
SVIE Siefial de sanitarios

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Tabla 6. Simbologia de propuesta de disefio de Calle de los Aros

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 171. Ubicacion de propuesta de
disefio de Calle de los Aros
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 172. Propuesta de disefio de Calle de los Aros Escala 1:200

Fuente: Elaboracién propia
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ACABADOS ELEMENTO ADICIONALES
Al Adhesita buzardeada EADT Rampa
42 Calzada de asfalto EADZ Luminarias
L3 Pintura termoplastica E&D3 Parada de bus
At Bordillo de harmigdn Eand Bancas
A5 \ereda de harmigdn EADS Basureros
46 Cancha de hormigan EADE Bebederas
47 Adaoguin gris EAOT Alzarque
fati] Piso amantiguador de caucho E&DS Bolardos
A9 Cesped EAD3 Barandilas
410 \egetacion alta EATD Equipamienta deportivo
Al Vegetacidn media EAT Escaleras
412 Wegetacidn baja EATZ Bebederos inclusivos
EATS Beijilla de alcantarillada
SERALIZACION HORIZONTAL
SHM Linea de pare
SHOZ Lines de divizion de carril bidirrecional
SHO3 Linea de prohibida estacionar
SHO4 Linea de cruce cebra
SHOS P avimienta tactil guia
SHOG P avimiento tactil advertencia
SHOT Linea de divisidn de parquec de autos
SHOS Franja con cambio de textura
SHO3 Platafarma dnica
SH10 Linea de divizion bahia de bus
SH11 Paradade bus
SH12 \/ia de priaridad de peaton
SH13 Simbalogia discapacitadas
SH14 Bandaz tranzversales de alerta
| SENALIZACION VERTICAL
SVl Senal de pare
S0z Aduertencia de prioridad peatdn
SW03 Sefial de sentido una via
Swid Sefial de sentido dable via
SW05 Senal de cedael pasa
SVIO6 Sefial de no entre
=1 Sefial de parada de bus
SVI0S Sefial deinformacidn
SW03 Sefial de prohibida veliculos pezadas
S0 Senal de parqueadero piblico
S Sefial de limite de velacidad
Sz Sefial de novehiculos pesadas
SV13 Parelinfarmativa de rutas
S Sefial de rea departiva
S5 Advertencia de presencia de nifios
S\16 Sefial de sanitarios

Tabla 7. Simbologia de propuesta de disefio de parada de bus - plaza

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 173. Ubicacion de propuesta de
disefio de parada de bus - plaza
Fuente: Elaboracién propia
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ACABADOS ELEMENTO ADICIOMALES
Al Adhesita buzardeads EADT Rampa
a2 Calzada de asfalte EAC2 Luminariaz
83 Pintura termoplastica E&0S Paradade bus
Ad Bardillo de harmigén E&04 Barcas
A5 Wereda de harmigdn EADS Bazureros
[l Cancha de hormigon EAODG Biebederos
a7 Adaquin gris EAOT Alcorque
A5 Piso amortiguador de caucho E&05 Bolardos
A3 Cesped E&AD3 Barandillas
410 \Yegetacidn alta EATD Equipamienta departiva
A1 Yegetacidn media Eal Escaleras
412 ‘Wegetacion baja EATZ Bebederos inclusivos
EAT3 Rzijilla de alcantarillads
SENALIZACION HORIZONTAL
SHO1 Linea de pare
SHOZ Linea de division de carril bidirecional
SHO3 Linea de prohibide estacionar
SHO4 Linea de cruce cebra
SHOS Pavimienta tactil guia
SHOG P avimiento tactil advertencia
SHOT Linea de divisién de parquea de autos
SHOS Franja con cambio de textura
SHOS Platatorma dnica
SH10 Linea de divisidn bahia de bus
SHNM Parada de bus
SHi12 Wiade prioridad de peatdn
SH13 Simbologi a discapacitados
SH14 Bandas transversales de alerta
[ SERALIZACION VERTICAL
SVl Sefial de pare
Swiz Advertencia de prioridad peatan
Sw03 Seital de sentido una via
Suld Sefial de sentido dable via
Suis Sefial de ceda el paza
SWOE Sefial de no entre
ST Senal de paradade bus
Swis Sefial de informacidn
Sw0a Sefial de prohibida vehiculos pesados
S0 Sefial de parqueadero pdblico
=l Seiial de limite de velocidad
SW2 Sefial de no wehiculos pezados
S\ Panelinformativa de rutas
sS4 Sefial de area deportiva
SVMS Advertencia de presencia de nifos
SV16 Seital de sanitarios

Tabla 8. Simbologia de propuesta de disefio de cancha de uso multiple - plaza

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 175. Ubicacién de propuesta de
disefio de cancha de uso mdltiple - plaza
Fuente: Elaboracién propia
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ACABADOS ELEMENTO ADICIONALES

a1 Adhesitabusardeada EAl Rampa

a2 Calzada de asfalta EADZ Luminarias

43 Pintura termoplastica EADS Parada de bus

Ad Bardilla de harmigdn EAD4 Bancas

45 \ereda de hormigén EANS Basureros

A5 Cancha de hormigon EADG Bebederas

A7 Adaguin gris EADT Alcorque

A5 Pizo amaortiguadoar de caucho EADS Biolardos

43 Cesped EAD3T Barandillas

410 Yegetacion alta EA10 Equipamiento deportivo

ATl Vegetacidn media EATI Escaleras

412 \legetacidn baja EAl2 Bebederas inclusivas
EA13 Rejilla de alcantarillada

SERALIZACION HORIZONTAL

SHM Linea de pare
SHOZ Linea de division de carmil bidirrecional
SHO3 Linea de prohibido estacionar
SHO4 Lirea de cruce cebra
SHOS Pavimiento tactl guia
SHOE Pavimiento tctl advertencia
SHOT Linea de division de parquen de autas
SHOS Franja con cambio de textura
SHOS Plataforma vinica
SHI0 Linea de divizidn bahia de bus
SH11 Parada de bus
SH12 Wia de priaridad de peatdn
SH13 Simbologia discapacitados
SH14 Bandas transversales de alerta

[ SERALIZACION VERTICAL
SO Sefial de pare
SWoz2 Advertencia de prioridad peatan
SV03 Siefial de sentido unavia
SW0d Sefial de sentido doble via
SWis Sefial de cedaelpaza
SW06 Sefial de no entre
=100 Sefial de parada de bus
SWO5 Senal deinformacidn
Sv03 Sefial de prohibido vehiculos pezados
S\H0 Sefial de pargueadero pablico
S Sefial de limite de velacidad
S22 Sefial de no vehiculos pesados
SW3 Panel informativo de rutas
S\Md Sefial de &rea depeortiva
SIS Advertencia de presencia de nifios
SVIE Siefial de sanitarios

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Tabla 9. Simbologia de propuesta disefio de entrada a iglesia
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 177. Ubicacién de propuesta de
disefio de entrada a iglesia
Fuente: Elaboracién propia
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ACABADDS ELEMENTO ADICIONALES
Al Adhesitabusardeada EADT Rampa
42 Calzada de asfalto EADZ Luminariaz
&3 Pinturatermoplastica EAD3 Parada de bus
At Bordillo de hormigan EADd Bancas
A5 Vereda de hormigan EADS Basureros
46 Cancha de hormigan EADE Eebederos
&7 Adoquin gris EAOT Alzargue
A5 Piso amortiguadar de caucho EADS Bolardos
A9 Cesped EADS Barandilas
410 Vegetacidn alta EATD Equipamiento departiva
ATl Vegetacidn media EATI Ezcaleras
a1z Yegetacion baja EA1Z EBebederos inclusivas
EA13 Rejilla de alcantarillada
SERALIZACION HORIZONTAL
SHO Lines de pare
SHO2 Linea de division de carril bidirecional
SHOS Linea de prohibida estacionar
SHO4 Lim=a de cruce cebra
SHOS Pavimisnto tactil guia
SHOG Pavimienta tactil advertencia
SHOT Linea de divisidn de parqueo de autos
SHOS Franja con cambio de textura
SHO3 Platafarma Unica
SH10 Linea de divizidn bahia de bus
SHN Parada de bus
SH12 Wiade prioridad de peatdn
SH13 Simbologi s dizcapacitados
SH14 Bandas transwersales de alerta
[ SERALIZACION VERTICAL
Sl Sefial de pare
Swnz Aduvertencia de prioridad peatan
SV03 Sefial de sentido unavia
Svi0g Siefial de sentido doble vis
SViS Sefial de ceda el paso
SVIOG Sefial de no entre
SvaT Sefial de paradade bus
SVI0E Sefial de infarmacion
Svis Sefial de prohibido vehiculos pezados
S0 Sefial de parqueadero pldblico
SV Sefial de limite de velocidad
S2 Sefial de no vehiculos pesados
SWV13 Panelinfarmativa de rnutas
Sd Sefial de areadeportiva
S5 Aduvertencia de presencia de nifios
SV1E Siefial de sanitarios

Tabla 10. Simbologia de propuesta de disefio de zona de estancia frente a restaurante

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 179. Ubicacion de propuesta de
disefio de zona de estancia frente a
restaurante
Fuente: Elaboracién propia
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ACABADOS ELEMENTO ADICIONALES
a1 Adhesita busardeada EaD1 Rampa
a2 Calzada de asfala EADZ Luminarias
83 Pintura termoplastica EADG Parada de bus
Ad Bardilla de harmigdn EAD4 Bancas
a5 \ereda de hormigan EANS Bazureros
A6 Cancha de harmigon EADG Bebederos
a7 Adoquin gris EAQT Aleorque
fiti] Piso amortiguador de caucho EADS Boalardos
A3 Cezped EAD3T Barandilas
410 Vegetacian alta EAD Equipamienta deportiva
411 Vegetacidn mediz EATI Ezcaleras
a1z \egetacion baja E4l2 Eiebederos inclusivos
EA13 Feijila de alcantarillada
SENALIZACION HORIZONTAL
SHO1 Lineade pare
SHOZ Linea de divizion de caril bidirecional
SHO3 Linea de prohibido estacionar
SHO4 Limea de cruce cebra
SHOS Pavimiento tactil guia
SHOE Pavimiento thctl advertencia
SHOT Linea de divizion de parqueo de autos
SHOS Franjacon cambio de textura
SHOS Plataforma nica
SH10 Linea de division bahia de bus
SHN Parada de bus
SH12 \iade prioridad de peatdn
SH13 Simbologia discapacitadas
SH14 Bandas ransversales de alerta
[ SENALIZACION VERTICAL
SWoi Sefialde pare
S0z Advenencia de prioridad peatdn
SV03 Sefial de sentidounavia
Sv0g Sefial de sentido doble via
SWV0S Sefal de ceda el paso
SVOE Sefial de no entre
SVoT Sefial de parada de bus
SV0S Senal de informacicn
Su0g Siefial de prohibide vehiculos pesadas
S0 Sefial de parqueadera pdblico
= Sefial de limite de welacidad
SW2 Sefial de no vehiculos pesados
SV13 Panel infarmativo de rutas
Sd Sefal de area deportiva
S5 Advernencia de presencia de nifios
SVE Sefial de zanitarios

Tabla 11. Simbologia de propuesta de disefio de entrada a centro de adultos mayores y nifios

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 181. Ubicacion de propuesta de entrada a centro de
adultos mayores y nifios
Fuente: Elaboracién propia



UCUENCA -

-

5.30

.
)
= 1
|
|
|
|
|
|

R et et T iyt

o

0 1 5 10
Figura 182. Propuesta de disefio de entrada a centro de adultos mayores y nifios L |
Fuente: Elaboracién propia Escala 1:200

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrique Vinueza Cordero



UCUENCA

ACABADDS ELEMENTO ADICIONALES
Al Adhesita buzardeada EA Rampa
42 Calzada de azfalta EADZ Luminarias
43 Pintura termoplastica EAO3 Parada de bus
Ad Bardille de harmigdn E&D4 Bancas
A5 \ereda de harmigon EADS Basureros
A6 Cancha de hormigon EADG Bebederos
AT Adoquin gris EAOT Blcorque
45 Piza amartiguadar de caucho EADS Biolardas
43 Cezped EAO3 Earandillas
410 Vegetacidn alta EATD Equipamienta departiva
ATl \Vegetacidn media E&T11 Ezcaleras
a1z \egetacion baja EAl2 Bebederos inclusivas
EA13 Rejilla de alcantarillada
SENALIZACION HORIZONTAL
SHO Lineade pare
SHOZ Linea de divizion de carril bidirrecional
SHOS Linea de prohibido estacionar
SHO Linea de cruce cebra
SHOS P avimiento tactil guia
SHOG Pavimiento tactil advertencia
SHOT Linea de division de parqueo de autos
SHOS Franja con cambio de textura
SHO3 Platafarma dnica
SH10 Linea de divizidn bahia de bus
SHT1 Parada de bus
SHiz2 \ia de prioridad de peatdn
SH13 Simbologia discapacitados
SH14 Biandas transversales de alerta
[ SERALIZACION YERTICAL
Sl Sefial de pare
SW0z2 Advertencia de prioridad peatdn
SV03 Sefial de sentidounavia
S\iod Sefial de sentido doble via
SW05 Sefial de ceda elpaso
SV Sefial de no entre
=1 Siefial de paradade bus
SVI0E Sefial de informacién
SWio3 Senal de prohibido wehiculos pesados
S0 Sefial de parqueadero piblico
SV Senial de limite de velocidad
SW2 Sefial de no vehiculos pesados
SWV13 Panelinformative de rutas
Sud Siefial de dreadepartiva
S5 Advertencia de presencia de nifios
SVI6 Sefial de zanitarios
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Tabla 12. Simbologia de propuesta de disefio de entrada a gruta

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 183. Ubicacién de propuesta de
disefio de entrada a gruta
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 184. Propuesta de disefio de entrada a gruta (I
Fuente: Elaboracién propia Escala 1:200
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ACABADOS ELEMENTO ADICIONALES
a1 Adhesitabusardeada EAl Rampa
Az Calzada de asfalta EADZ Luminariaz
a3 Pintura termopléstica EADZ Parada de bus
ad Bordillo de harmigan EAD4 Bancas
a5 Vereda de hormigan EADS Baszureras
A5 Cancha de hormigon EADE Bebederos
av Adaquin gris EADT Bloarque
a5 Piso amortiguadar de caucho EADS Bolardos
a3 Cezped EADS Barandillas
410 Vegetacion alta E&T0 Equipamiento departiva
& Vegetacion media EATI Escaleras
412 Vegetacidn baja EA12 Bebederos inclusivas
EA13 Rejilla de al=zantarillada
SERALIZACION HORIZONTAL
SHO Lines de pare
SHOZ Linea de division de carril Bidirecional
SHOZ Linea de prohibido estacionar
SHO4 Linea de cruce cebra
SHOS Pavimiento tactil guia
SHOG Pavimiento tactl advertencia
SHOT Linea de divisién de parquec de autos
SHOS Franmja con cambio de textura
SHO3 Plataforma dnica
SHIO Linea de divisidn bahia de bus
SHT FParada de bus
SH12 \ia de pricridad de peatan
SH1z Simbologia discapacitados
SH14 Bandas transversales de alerta
[ SENALIZACION VERTICAL
S Sefial de pare
SW02 Advertencia de pricridad peatan
SWO3 Sefial de sentido unawia
SWid Sefial de sentido doble wia
SW0S Sefial de ceda el paso
SWOE Sefial de no entre
=ty Sefial de parada de bus
W05 Senal de informacion
S0g Sefial de prohibido wehiculos pesados
S0 Sefial de parqueadero pdblico
SV Senal de limite de velocidad
SW2 Sefial de no vehiculos pesados
S\M3 Panel informative de rutas
SV Sefial de area depoartiva
=1 Aduvertencia de presencia de nifios
S\VME Sefial de sanitariozs

Tabla 13 Simbologia de propuesta de disefio de estacionamiento publico y sanitarios
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Fuente: Elaboracion propia
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Figura 185. Ubicacion de propuesta de
disefio de estacionamiento publico y
sanitarios
Fuente: Elaboracion propia
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ACABADOS ELEMENTO ADICIONALES
a1 Adhesitabusardeada EAl Rampa
Az Calzada de asfalta EADZ Luminariaz
a3 Pintura termopléstica EADZ Parada de bus
ad Bordillo de harmigan EAD4 Bancas
a5 Vereda de hormigan EADS Baszureras
A5 Cancha de hormigon EADE Bebederos
av Adaquin gris EADT Bloarque
a5 Piso amortiguadar de caucho EADS Bolardos
a3 Cezped EADS Barandillas
410 Vegetacion alta E&T0 Equipamiento departiva
& Vegetacion media EATI Escaleras
412 Vegetacidn baja EA12 Bebederos inclusivas
EA13 Rejilla de al=zantarillada
SERALIZACION HORIZONTAL
SHO Lines de pare
SHOZ Linea de division de carril Bidirecional
SHOZ Linea de prohibido estacionar
SHO4 Linea de cruce cebra
SHOS Pavimiento tactil guia
SHOG Pavimiento tactl advertencia
SHOT Linea de divisién de parquec de autos
SHOS Franmja con cambio de textura
SHO3 Plataforma dnica
SHIO Linea de divisidn bahia de bus
SHT FParada de bus
SH12 \ia de pricridad de peatan
SH1z Simbologia discapacitados
SH14 Bandas transversales de alerta
[ SENALIZACION VERTICAL
S Sefial de pare
SW02 Advertencia de pricridad peatan
SWO3 Sefial de sentido unawia
SWid Sefial de sentido doble wia
SW0S Sefial de ceda el paso
SWOE Sefial de no entre
=ty Sefial de parada de bus
W05 Senal de informacion
S0g Sefial de prohibido wehiculos pesados
S0 Sefial de parqueadero pdblico
SV Senal de limite de velocidad
SW2 Sefial de no vehiculos pesados
S\M3 Panel informative de rutas
SV Sefial de area depoartiva
=1 Aduvertencia de presencia de nifios
S\VME Sefial de sanitariozs
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Tabla 14 Simbologia de propuesta de disefio de Camino Narancay

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 187. Ubicacién de propuesta de
disefio de interseccion Camino a Narancay
Fuente: Elaboracién propia
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ACABADOS ELEMENTO ADICIONALES
a1 Adhesita busardeada EADT Bampa
Az Calzada de asfalto EA0Z Luminarias
A3 Pirtura termoplastica EAQZ Parada de bus
ad Bardilla de hormigan EAQd Bancas
45 Vereda de hormigan EADS Baszureros
AE Cancha de hormigon EADE Bebederos
ar Adoquingris EAOT Alzorgue
fets] Pizo amortiguador de caucho EADS Biolardos
A3 Cesped EAQS Barandillas
410 \egetacidn alta EAT0 Equipamienta deportiva
a1 Vegetacidn media EAT Escaleras
412 Vegetacidn baja EA12 Bebederos inclusivas
EAT3 Reijilla de alzantarillada
SERALIZACION HORIZONTAL
SH Lineade pars
SHOZ2 Linea de divisian de carril bidirecional
SHOS Linea de prohibido estacionar
SHO4 Lirea de cruce cebra
SHOS P avimienta tactil guia
SHOG P avimiento tactil advertencia
SHOT Linea de divisidn de parques de autos
SHOS Framja con cambio de textura
SHO9 Plataforma dnica
SHI0 Lirea de divisidn bahia de bus
SH11 Paradade bus
SH12 iz de pricridad de peatdn
SH13 Simbologia dizcapacitadas
SH1 Barndas transverzales de alenta
[ SERALIZACION VERTICAL
Swit Sefial de pare
SW02 Advertencia de pricridad peatan
SV03 Sefial de sentidounavia
S\V0d Siefial de sentido dable via
SWOS Sefial de cedaelpaso
SVOG Sefial de no entre
SV0T Sefial de parada de bus
S\0G Senal de informacian
SW0a Sefial de prohibido vehiculos pesados
S0 Sefial de parqueadero pdblico
SV Senal de limite de velocidad
Si2 Sefial de no vehiculos pesados
513 Panel informativa de rutas
S Sefial de area deportiva
S5 Advertencia de presencia de nifios
SVIE Sefial de sanitarios

Tabla 15 Simbologia de propuesta de disefio de interseccion Camino a Narancay — Calle de la Gruta

Geovanny Esteban Arévalo Cardenas — Mauricio Enrigue Vinueza Cordero

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 189. Ubicacion de propuesta de
disefio de interseccion Camino a Narancay

— Calle de la Gruta

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 190. Propuesta de dlséno de interseccién Camino a Narancay — CaIIe de Ia Gruta _——l

Fuente: Elaboracion propia ' | | | | Escala 1:200
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Figura 191. Seccion A — A primera parte
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 192. Seccién A — A segunda parte
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 193. Seccion A — A tercera parte
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 194. Seccion B — B primera parte
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 195. Seccion B — B segunda parte
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 196. Seccion C - C
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 197. Seccion D - D
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 200. Seccion F - F
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 203. Rénder 1
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 204. Réndere
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 205. Rénder 3
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 207. Rénder 5
Fuente: Elab ion propia
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Figura 208. Render 6
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 209. Rénder 7.
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 210. Rénder 8
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 211. Rénder 9
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 212. Rénder 10
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 214. Rénder 12
Fuente: Elaboracion propia
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La elaboracion del anteproyecto en la zona Narancay Alto Centro, en la
parroquia Yanuncay, enmarcado en la perspectiva de una movilidad
peatonal inclusiva dirigida a usuarios de grupos en situacion de
vulnerabilidad, ha alcanzado los objetivos propuestos.

Conclusiones

Se ha logrado establecer una base tedrica sélida que sustenta la aplicacion
de la movilidad peatonal como cimiento para la planificacion urbana,
adaptdndola a las particularidades locales. Se han examinado los
elementos de movilidad peatonal ligados a la inclusividad y al nivel de vida
de los grupos en situacion de vulnerabilidad, y se han identificado las
mejores practicas en la concepcion de espacios urbanos que fomentan su
accesibilidad peatonal y su bienestar dentro del entorno urbano.

Se ha realizado un analisis exhaustivo de la situacién social y espacial en
el area del barrio Narancay Alto Centro y en el entorno del lugar
seleccionado, poniendo un énfasis especial en la movilidad peatonal de los
grupos en situacion de vulnerabilidad. Se han recopilado datos relevantes
sobre las necesidades, preferencias y limitaciones de estos grupos, lo cual
ha permitido tomar decisiones fundamentadas en la configuracion del
anteproyecto. Se ha llevado a cabo un examen detallado del espacio
asignado para el anteproyecto y de su entorno inmediato. Se han tenido en
cuenta factores como la topografia, los recursos naturales, la infraestructura
existente y las restricciones técnicas, con el propésito de aprovechar al
méximo las caracteristicas del sitio y crear trayectos y areas acogedoras,
asequibles y funcionales.

Este proyecto ha sido concebido con el propésito de introducir una variante
a los enfoques convencionales de planificacién urbana. Al incorporar el
concepto de "caminabilidad inclusiva" como cimiento del proyecto, se aspira
a cultivar conciencia sobre los desafios fundamentales de movilidad que
enfrentan los usuarios. Proporcionar un espacio inclusivo para el
desplazamiento a pie garantiza el disfrute y el acceso a todas las personas,
independientemente de sus limitaciones fisicas o sensoriales.

Para alcanzar este objetivo, se propusieron tres factores fundamentales:
accesibilidad, proximidad y habitabilidad. Estos elementos nos ayudaron a
configurar el espacio publico con un enfoque en la inclusividad. Los
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resultados se pueden apreciar en la Figura 215, que muestra la
transformacion antes y después del anteproyecto.

En esta nueva configuracion del espacio publico, se ha promovido una alta
calidad de movilidad peatonal al reorganizar el espacio publico con un
enfoque centrado en el peaton. Esto se ha logrado al establecer un flujo
gue permite una amplia gama de actividades. En contraste con la situacién
anterior al anteproyecto, donde actividades como el estacionamiento
indiscriminado de vehiculos, la presencia de areas deportivas y la falta de
accesibilidad a equipamientos obstaculizaban flujos importantes.

Para abordar estos desafios, se implementaron sistemas de seguridad e
inclusividad, que crearon accesos, zonas de transito y areas de descanso
especialmente disefiadas para grupos vulnerables. Esto se logré mediante
la instalacién de pavimentos tactiles, cruces seguros, bolardos, rampas y
una iluminacién adecuada.

Ademas, la incorporacién de areas verdes ha mejorado significativamente
el entorno, enriqueciendo la experiencia de las actividades y el acceso a
equipamientos inclusivos en la zona. A través de las estrategias
previamente mencionadas, hemos logrado establecer un nucleo urbano
que coloca como prioridad el modo de transporte fundamental: caminar.

Las dificultades que presentd este anteproyecto se debieron a su contexto
urbano fisico, ya que las periferias de las ciudades tienden a experimentar
un crecimiento espontaneo y desordenado, con senderos que tenian un
espacio minimo para calles estandar y construcciones invadiendo el
espacio publico. A esto se sumd el enfoque prioritario en los vehiculos
motorizados, lo que limitd en gran medida al peatén, que, como se
mencion6 anteriormente, es el usuario principal de estas areas.

Todas estas circunstancias nos obligaron a tomar decisiones dificiles, como
reducir al méximo las vias o cambiar los sentidos de algunas calles
cercanas para proporcionar un espacio adecuado para los peatones,
evitando el uso del doble sentido en calles pequefias, entre otras. Por lo
tanto, era crucial tomar decisiones basadas en variables e indicadores,
como los flujos y actividades de estancia, que proporcionaran una amplia
informacion sobre los usuarios y su interacciéon con el espacio urbano
actual, lo que nos permitié tomar las mejores decisiones con respecto a la
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ubicacion de los sistemas podotactiles, zonas de estancia,
estacionamientos, rampas y cruces (Figura 215).

Esto llevé a la identificacion de puntos débiles en estas decisiones, donde
la inclusividad se ve afectada en mayor medida. Un ejemplo es la
circulacién con un ancho menor a 1,80 metros y las pendientes de las
rampas, que debido a las limitaciones fisicas del area no se pudieron ajustar
al porcentaje de 1:12; por lo tanto, se optd por la pendiente mas cercana a
este valor. Ademas, surgio la necesidad de aprovechar todo el espacio de
los lotes frentistas para satisfacer las necesidades de las vias.

Para superar estos puntos débiles en futuras intervenciones, es necesario
tener un control mas riguroso de las areas periféricas y garantizar que la
expansion constante vaya acompafiada de una planificacion adecuada
para evitar problemas importantes, como indemnizaciones. Otro aspecto
importante es centrarse en los usuarios de estas areas urbanas y
comprender su principal modo de transporte, como caminar. Esto nos
llevara a desarrollar propuestas que prioricen a estos usuarios y nos
permitira avanzar hacia una vision del espacio publico del futuro que
responda mejor a sus necesidades, desde incentivar el uso del transporte
a pie hasta la incorporaciéon de calles destinadas especificamente a los
peatones, asi como accesos inclusivos y areas designadas para los
vehiculos que no interrumpan la movilidad.

Asimismo, se ha dedicado un espacio para el analisis de un instrumento de
planificacién en Narancay Alto, en el cual se destacan las diferencias, los
aciertos y el enfoque en comparacién con el plan desarrollado por la
Fundacion El Barranco (Figura 216) y nuestra propuesta M.P.I (Figura 217).

En primer lugar, es importante destacar la inclusion de una parada de
autobus inclusiva en nuestro plan. Esta inclusién es fundamental debido a
las necesidades de la comunidad local y a la promocién del transporte
publico. Al mejorar la movilidad peatonal y la capacidad de conexién con
toda la ciudad, nuestra propuesta aborda un aspecto que falta en la
planificacién de la Fundacién El Barranco.

Zona de actividad comercial
Farg: 2o maza can

Zona de estancia
Ran .

Zona de actividad deportiva

Rargo e maza cacreo
—

Zona de Vehiculos

Rargs 2 raza cace

Figura 215. Area especifica de estudio, antes y después de anteproyecto
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 216. Recuperacion integral de la plaza central de Narancay
Fuente: Fundacion Barranco (2018)

Figura 217. Anteproyecto M.P.I
Fuente: Elaboracién propia
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Otro punto relevante es la creacion de una zona de estacionamiento
vehicular. Como se mencioné previamente, los estacionamientos influyen
significativamente en los flujos peatonales, especialmente cuando se
utilizan los grandes equipamientos. El plan de la Fundacién El Barranco
incorpora solo unas pocas bahias de estacionamiento, y la plaza central
permanece abierta sin la presencia de bolardos de seguridad. Esto, como
se evidencia en los levantamientos, llevara inevitablemente a un uso
inadecuado por parte de vehiculos durante las horas mas activas,
priorizando los vehiculos sobre la plaza.

A pesar de que en el plan de la Fundacién El Barranco se incluyen areas
verdes, estas son minimas. Como se discutié con los grupos focales, la
comunidad prefiere espacios verdes recreativos mas amplios que
enriquezcan la experiencia de los peatones que utilizan la plaza. Ademas,
se destaca la ausencia de una zona deportiva especifica, que segun los
levantamientos, esta se utiliza con frecuencia los fines de semana.

También es importante sefalar que el plan de la Fundacién El Barranco
propone la creacion de nuevas vias para mejorar la circulacién en la zona.
Sin embargo, estas vias atraviesan lotes con construcciones ya existentes,
lo que plantea un problema logistico.

Es necesario también resaltar las similitudes en ambos planes, que incluyen
la creacién de una calle pacificada, la correcta ubicacién y dimensién de
vias que permiten veredas, la correccion de los sentidos viales y la
implementacién de mobiliario urbano, podotactiles que rodena la plazay la
inclusion de areas verdes.

Para concluir, el estudio aporta una dimension mas humana a la
arquitectura al fusionar la nocién de acceso universal con el disefio
arquitectonico y el entorno urbano. Se establece una conexion directa con
las personas que ocupan el espacio y se puede experimentar de primera
mano las necesidades a las que se enfrentan. Como resultado, cada
elemento que se disefia se enfoca en atender una necesidad especifica de
un grupo, lo que les permite disfrutar plenamente del entorno.

En calidad de estudiantes de esta facultad, este proyecto nos ha permitido
reconocer lo que a menudo pasa desapercibido y permanece oculto; el
disefio urbanistico va mas alla de lo que se percibe a simple vista y, a pesar
de que la arquitectura engloba muchos aspectos que no son evidentes para
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las personas, son perceptibles y se reflejan en el proyecto y en sus
usuarios.

Como profesionales, recae sobre nosotros la responsabilidad de identificar
estos aspectos y plasmarlos en el disefio. Solo de este modo seremos
capaces de crear espacios urbanos justos; las personas merecen
experimentar mejoras tanto en los espacios intimos como en los publicos.

A pesar de que la arquitectura a menudo es considerada como una
profesion que brinda a los usuarios espacios visualmente atractivos y
funcionales, en su mayoria los profesionales no profundizamos en que la
funcionalidad de tales espacios demanda un analisis exhaustivo tanto de la
actividad que se llevara a cabo en el proyecto como de los usuarios que
haran uso de él. Estos dos aspectos estan intrinsecamente
interconectados, ya que las personas deben sentirse a gusto al realizar sus
actividades cotidianas en su hogar y en el entorno circundante. En
consecuencia, recomendamos investigar y comprender los diversos
elementos de inclusividad en la movilidad peatonal.

Recomendaciones

Una vez concluido el trabajo de anteproyecto, se proponen las siguientes
recomendaciones para el area urbana de Narancay Alto Centro, con el
enfoque en mejorar la movilidad peatonal:

e Ampliar los horarios del transporte publico: Actualmente, solo
existe una opcidn de transporte publico, lo que limita su utilidad y
obliga a los residentes a recurrir a alternativas como transportes
mixtos. Se sugiere ampliar los horarios del transporte publico para
atender la demanda de movilidad de los residentes de manera
efectiva.

e Promover intervenciones urbanisticas inclusivas: Se
recomienda fomentar intervenciones urbanisticas que tengan en
cuenta las necesidades de los grupos vulnerables en su
desplazamiento entre los equipamientos esenciales. Estrategias
como la instalacion de pasamanos, rampas u otras soluciones
similares deben ser consideradas para facilitar su movilidad.

e Reducir la prioridad de los vehiculos en la planificacion
urbana: Es esencial cambiar el enfoque de la transformacion del
entorno urbano, dando prioridad a las personas en lugar de los
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vehiculos. Dado que las dimensiones en estas zonas son limitadas,
es crucial disefiar considerando el bienestar y la seguridad de los
peatones.

Ampliar los talleres de participacidn comunitaria: Se sugiere
extender la duracion de los talleres destinados a identificar y
mejorar las necesidades de la comunidad. Estos talleres deben ser
una plataforma efectiva para recopilar ideas y opiniones de los
residentes, las cuales se incorporaran en las intervenciones
futuras.

Recuperar &reas verdes y preservar la flora existente: Se
propone la recuperacion de espacios verdes en el area urbana.
Esto puede lograrse designando areas especificas para la creacion
de zonas verdes y asegurando la preservacion de la flora autéctona
en el sector. Esta medida no solo mejorara la calidad urbana, sino
también contribuira al bienestar de los residentes.

Aumentar la seguridad vial: Se propone utilizar las distintas
estrategias que la normativa ofrece para crear entornos seguros
para todos los grupos de movilidad peatonal.
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