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RESUMEN

En el Ecuador existen aproximadamente 916.156 personas con alguna discapacidad, lo cual
representa el 5.65% de la poblacidon. Apesar de los esfuerzos de proveer de espacios publicos
accesibles e inclusivos, las carencias de elementos son evidentes, incluso en infraestructura
publica relativamente nueva. Esta investigacion tiene como enfoque, determinar el grado de
inclusion y accesibilidad que presentan las aceras y calles perimetrales a un equipamiento
publico. Para esto, se evalla la accesibilidad e inclusion de 34 segmentos de calles, aceras
perimetrales y colindantes al parque Ciudad Blanca, en Ibarra- Ecuador. Este trabajo se
basa en la evaluacién cuantitativa del calles y aceras con el método evaluativo E-maps.
De igual forma, se aplica metodologia cualitativa basada en encuestas sobre percepcion
del espacio publico adaptadas al contexto nacional. Esto, con el fin de recopilar datos de
percepcion, tanto de transeuntes como del evaluador desde el punto de vista técnico. La
informacion obtenida a nivel cuantitativo se muestra por medio de mapeos con escala de
colores, donde verde es muy bueno y rojo muy malo, de manera que permiten visualizar
los indices de accesibilidad e inclusion en los tramos analizados de forma gréfica. Los
resultados obtenidos a nivel cualitativo se ordenan en diagramas que permiten entender
en dimensiones generales la percepcion de las personas respecto a las calles y su entorno
inmediato.

Después de obtener los resultados se realiza un cruce de informacion, con la finalidad de
determinar los tramos con mayor problematica a nivel de inclusion y accesibilidad. De esta
manera se determina un segmento de 1km de longitud en la Av. Camilo Ponce, alli se plantea
una propuesta de disefio urbano que garantice el acceso universal para la erradicacién de
la inequidad urbana. Como respuesta a la problematica a nivel arquitecténico, se plantea un
centro de rehabilitacién fisica y recreo. En este equipamiento, lo que se pretende es generar
un espacio propicio para el mejoramiento de capacidades fisico motrices, que permitan a
las personas mejorar su calidad de vida en el desarrollo de actividades cotidianas. De igual
manera que puedan tener una preparacion fisica para evadir obstaculos o enfrentar entornos
urbanos con bajos niveles de accesibilidad e inclusién.

Palabras clave:
Calles y aceras, acceso universal, inclusion, centro de rehabilitacion fisica.

ABSTRACT

In Ecuador approximately 916,156 people suffer from a disability, which represents 5.65%
of the population. Despite efforts to provide accessible and inclusive public spaces, the lack
of inclusive elements is often evident even in relatively new public infrastructures. The focus
of this research is to determine the degree of inclusion and accessibility that the sidewalks
and perimeter streets present in a public facility. Therefore, the accessibility and inclusion
of 34 segments of streets, perimeters, and adjoining sidewalks in the Ciudad Blanca park,
in Ibarra-Ecuador, were evaluated. The research is based on the quantitative evaluation of
streets and sidewalks with the E-maps evaluative method. Similarly, qualitative methodology
based on surveys regarding the perception of public space adapted to the national context
are applied. Thus, the perception data were collected from both passers-by and from the
evaluator too from a technical point of view. The information obtained at a quantitative level
is shown by means of maps, with a color scale, in which green is very good and red is very
poor, so that the accessibility and inclusion indices in the sections analyzed are visualized
graphically. The results obtained at a qualitative level are arranged in statistical diagrams
that allow to understand in general dimensions the perception of people with respect to the
streets and their immediate environment.

After obtaining the results, an information cross-referencing of the applied methodologies is
carried out in order to determine the sections with the greatest problem in terms of inclusion
and accessibility. In this way, a segment of 1km length is determined on the Ave. Camilo
Ponce, where an urban design proposal is presented to guarantee universal access for the
eradication of urban inequity. In response to the problem at the architectural level, a physical
rehabilitation and recreation center is proposed. This facility is intended to generate a suita-
ble space for the improvement of physical motor skills, which allow people to improve their
quality of life in the development of daily activities. Similarly, people there will be able to have
a physical preparation to avoid obstacles or face in a more positive way the urban environ-
ments with low levels of accessibility and inclusion.

Keywords:
Streets and sidewalks, universal access, inclusion, physical rehabilitation center.
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CAP. 1

1. Introduccion.

I —————————————————————————————————————
Con referencia a lo expuesto en el Habitat Ill, las ciudades
deben alcanzar la inclusion y sostenibilidad, el objetivo 11
establece “"Aumentar la urbanizacién inclusiva y sostenible,
la capacidad para la planificacion y la gestion participativas,
integradas y sostenibles de los asentamientos humanos en
todos los paises” como meta a alcanzar hasta el ano 2030
(Habitat Il Organizacion de las Naciones Unidas, 2016). Con
el paso del tiempo cada vez se puede evidenciar la adaptacion
del espacio publico hacia un entorno mas inclusivo, donde
personas con dificultad de movilidad puedan desarrollarse. La
integracion social y diversidad actualmente busca mejorar, en
cumplimiento de los acuerdos mundiales.

En base al compromiso de los gobiernos en generar espacios
urbanos accesibles y sin barreras, buscan la justicia social
del espacio publico, ademas erradicar la inequidad en los
accesos viales (Rodriguez & Maldonado, 2018, p. 4). Para
el cumplimiento de los criterios de accesibilidad e inclusion,

el estado ecuatoriano dispone en la reglamentacion técnica
INEN 2243, ""Accesibilidad de las personas con discapacidad
y movilidad reducida al medio fisico”". Donde menciona
que ““Se busca que los espacios publicos cumplan con los
estdndares mundiales que garanticen confort y seguridad
vial a peatones y ciclistas en el entorno urbano . (INEN,
2016).

El cumplimiento de los parametros de disefio delimitados
por las normas, otorgan acceso universal que beneficia a
todos (Verswyvel et al., 2016). Esta idea plantea que tanto
nifos, adultos, personas con discapacidad y ancianos, sean
capaces de movilizarse y tener un disfrute de la actividad
urbana. Ademas, puedan facilitarse el acceso a parques,
plazas, zonas comerciales, espacios deportivos, circuito de
transporte publico y componer la vida urbana cotidiana sin
ningun problema de movilidad (Libertum de Durne et al.,
2021, p. 91). En la actualidad, la red vial dispuesta para
acceder a parques, plazas, equipamiento publico o edificios
privados, se ve afectada por la falta de infraestructura que

garantice los derechos normados para el desarrollo urbano
(Gehl, 2014). Respecto a esto el enfoque principal que se
maneja es prever disefios y planificacion de espacios, con
mejor accesibilidad. Con esto se define el concepto para
mejorar la calidad de vida urbana, ademas, generar espacios
en igualdad de condiciones, inclusivos y democraticos donde
todas las actividades cotidianas confluyen (Fernandez, 2021,
p. 84).

En esta investigacion se busca identificar los problemas de
los peatones que circulan en calles y a ceras adyacentes al
Parque Ciudad Blanca. Ademas, por métodos cuantitativos
y cualitativos, se determinan las zonas con mayor influencia
del medio fisico que interrumpen el libre transito peatonal,
ciclistico y vehicular de forma inclusiva. Los resultados sirven
para contrastar con la normativa vigente nacional y con los
parametros internacionales. En conjunto detallan aspectos
técnicos del espacio publico destinado a la circulacion
inclusiva, y conocer el grado de accesibilidad universal que
las calles y aceras tienen en el sector de estudio (Figura 1).

Figura 1: Parque Ciudad Blanca, puente peatonal 1
Fuente: Elaboracion propia
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CAP. 1

1.1. Antecedentes, problema y enfoque tematico

El parque “"Céntrica Bulevar’™ actualmente parque “"Ciudad
Blanca™, se construyé en los terrenos del ex aeropuerto
Atahualpa construido en 1956, durante su vida Gtil ha tenido
poco uso. Su pista de aterrizaje no permitia que la red vial
acompanase al crecimiento urbano de la ciudad. Durante el
gobierno del ex presidente Rafael Correa, y Jorge Martinez
como alcalde de la ciudad de Ibarra, en el afio 2013 iniciaron
las obras de readecuacion las cuales lograrian materializarse
un afo después con la primera etapa de construccién.
Esto abarcaba espacios recreativos, caminerias, espacios

deportivos y estacionamientos (MIDUVI, 2013). De esta
forma el ex aeropuerto Atahualpa se ha transformado en un
espacio publico abierto de escala metropolitana y en uno
de los parques mas grandes de la zona norte del Ecuador.
Ademas, logra satisfacer la demanda de areas verdes y
espacios recreativos que escaseaban en la ciudad. 26
millones de dblares fueron necesarios para la readecuacion
de 240 mil metros cuadrados. Dentro del presupuesto se
incluy6 la construccién de la central de emergencia ECU-
911 de la ciudad. De igual forma, la adecuacion de vias
transversales que permiten conectar dos barrios dentro del
circuito urbano. Al oeste el barrio La Florida conecta con el

barrio Pilanqui al este. La idea es proyectar ejes viales (Figura
2) que ayuden a descongestionar la avenida Mariano Acosta,
brindando nuevas alternativas para la movilizacion (BAQ
Arquitectura Panamericana, 2014).

El crecimiento urbano y la falta de presupuesto incidieron
en la conclusion de trabajos en calles, aceras y ciclovias
adyacentes al parque. Actualmente, la falta de planificacion
de estos espacios repercute en la invasion al espacio publico,
deterioro de aceras, luminarias y calzada vehicular, lo que
perjudica la movilidad de visitantes y residentes (Diario La
Hora, 2021).

o ——_ Y — i ——— . —

Figura 2: Eje vial Av. Camilo Ponce
Fuente: Elaboracion propia
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1.1.1. Problematica

Para el 2040 se estima que la poblacién del cantén sera de
309.436 personas, con crecimiento del 39.92% respecto a
la poblacion proyectada del INEC al 2020 (PDyOT, Ibarra,
2020). Esto implica el desarrollo y crecimiento urbano por
medio de infraestructura, que logren satisfacer la movilidad
de la poblacién, sin barreras y de acceso universal.

En la actualidad ¢ Las calles y aceras adyacentes a parques
y plazas brindan seguridad, confort, inclusion y accesibilidad?
La constitucién del Ecuador garantiza el acceso, libre uso
de espacio publico como calles, aceras, parques y plazas,
ademas como un derecho de todos los ecuatorianos de
tener infraestructura vial accesibles e inclusivas (Asamblea
Nacional del Ecuador, 2008).

En aceras como en calles, se pude encontrar diversos
elementos que se presentan como obstaculos, de esta forma
la infraestructura urbana también puede presentarse como
obstructor para la libre circulacion. “"Un poste de luz sobre la
acera, para una persona sin discapacidad puede representar

un obstaculo sorteable, mientras que para una persona en
silla de ruedas puede ser una acera intransitable ™ (Orellana
et al., 2020). En referencia al caso de estudio en la zona
del parque Ciudad Blanca, en la periferia del parque se
puede evidenciar, claramente, el crecimiento urbano por
medio de nuevas urbanizaciones y conjuntos habitacionales
que se consolidan en el sector. Esto se ha producido por
la infraestructura generada a partir de la construccion del
parque Ciudad Blanca.

Este nuevo hito en la ciudad, contribuyé a la acelerada
urbanizacién en lotes vacantes de la zona. Promoviendo
el comercio y convirtiendo en un sitio de interés para los
visitantes y residentes sin dejar atras la propuesta de
diversas actividades que se pueden desarrollar en el parque
y alrededor de él.

Las distintas actividades que se generan, tanto deportivas,
recreativas, comerciales, culturales y civicas promueven
un flujo constante de visitantes. Ademas, la conexion
vial que brindan las avenidas que atraviesan el parque,
permiten conectar barrios comerciales con residenciales.

Tales avenidas, generan en ciertas horas del dia, flujos
altos de transito vehicular. En horas determinadas como en
la mafana, medio dia y media tarde, peatones, ciclistas y
vehiculos motorizados incrementan su afluencia. Se generan
circuitos de actividades cruzados que ademas de la falta de
infraestructura éptima e inclusiva, provoca problemas para el
facil acceso o libre circulacion en las inmediaciones del parque
Ciudad Blanca. En la actualidad, son varios los factores que
han influido en la adecuacién de los espacios destinados a la
circulacién y que garanticen inclusion, que permitan el facil
acceso indistintamente de género, edad o actividad, en las
inmediaciones del parque (figura 3). Esto ocasiona constantes
conflictos de movilidad, siendo los peatones y ciclistas los
mas afectados por el deterioro, falta de mantenimiento o
directamente la carencia de espacios adecuados para la
circulacion. Como garante de la disponibilidad de estos
espacios adecuados y que garanticen la circulacion libre
y accesible para todo el mundo, el estado ecuatoriano rige
normas que se deben aplicar en el desarrollo urbano para la
correcta planificacion de vias de acceso que, dentro de los
parametros de inclusion, calidad y seguridad (INEN, 2016), se
deben tomar en cuenta.

Figura 3: Cruce informal peatonal Av. Camilo Ponce
Fuente: Elaboracion propia
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1.1.2. Enfoque Tematico

Definicion del problema

Los espacios publicos como parques, plazas, centros
deportivos, entre otros, con mucha mas frecuencia, se
convierten en espacios residuales que carecen de conexiones
viales, que permitan aproximarse a ellos de forma facil y sin
dificultades para transitar. Menciona Imrie y Kumar (1998
como citd en Vale et al. 2017) *~ Las caracteristicas del
entorno urbano arquitectonico influyen en la accesibilidad
y oportunidades, lo cual repercute directamente en calidad
del espacio publico percibida’ . Para analizar el problema de
accesibilidad e inclusion a espacios publicos, se toma como
muestra las vias de acceso perimetrales al parque Ciudad
Blanca. El problema actual del sector de estudio, se basa en
la carencia de elementos viales inclusivos que conecten el
parque con los demas barrios que lo rodean y que proveen de
desarrollo (Vale et al., 2017). Esto se debe a que todas las vias
perimetrales del parque son avenidas con alto flujo vehicular,
convirtiéndose en una barrera mas para peatones y ciclistas
(Figura 4), que sufren constantemente por la falta de aceras
inclusivas y ciclovia seguras en el perimetro de dicho espacio
publico. La idea central, es comprender la complejidad de

traslado del parque hacia la ciudad y de la ciudad hacia el,
de forma féacil y segura para todo tipo de persona.

La falta de elementos viales que promuevan la visita del
lugar, sin necesidad de usar el automovil, cada vez es mas
evidente debido la preferencia del auto en las ciudades. Este
factor también es visible en el sitio de estudio y contribuye
a la desconexion de los barrios que lo rodean, por la
percepcion de dificil circulacion o inseguridad vial. Debido
a la circulacion y los problemas que conlleva movilizarse
en las aceras periféricas al parque, es necesario analizar la
forma en que peatones y ciclistas se movilizan, para poder
determinar la frecuencia, género y edad de la poblacidon
que hacen uso de ellas (Gehl, 2014). Por otro lado, analizar
el estado actual del espacio fisico, permitird determinar el
grado de inclusion que tienen las vias de acceso (Orellana
et al., 2020).

Con estos parametros se podra enfocar la investigacion en,
qué es posible hacer frente a espacios de circulacién que
no brindan condiciones éptimas para todo tipo de personas
que desean aproximarse al parque Ciudad Blanca. De esta
forma se busca evaluar el grado de inclusién de las vias de
acceso hacia el parque, ademas de entender cuales son los

elementos fisicos que pueden promover la libre circulacion de
peatones y ciclistas en su trayectoria, o las barreras que se
pueden encontrar (Mazurik et al., 2014). Para ello es importante
implementar cuidadosamente un re disefio de accesos que
reduzcan los problemas que las personas pueden encontrar
al caminar, en su intento de llegar al parque o simplemente
circular a través de él. Estos flujos de circulaciéon influyen
significativamente en la salud poblacional, y también la vida
urbana cambia segun los actores involucrados en el desarrollo
de actividades (Hinojosa, 2017).

Lo que se busca con accesos inclusivos, es producir un espacio
publico que genere actividades, donde muchas personas se
encuentren. Lo mas beneficioso para este tipo de espacios
tan amplios, es suficiente gente que los llene para sentirlo
con mayor vitalidad y vida urbana, “"donde hay gente va mas
gente™” (Gehl, 2014).

Es necesario entender como las actividades sociales vy
culturales se desarrollan alrededor y promueven la delimitacion
de circuitos de movilidad. Los bordes ficticios usados
para delimitar la contencion de personas en determinados
espacios, compensan el transito lineal con los pequefios sitios
de concentracion interconectados (Gehl, 2014).

Figura 4: Ciclista cruzando la Av. Mariano Acosta
Fuente: Elaboracion propia
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1.2. Justificacion.

En Latinoamérica cada vez es menor el indice de interacciéon
social con el espacio publico, debido a las barreras urbano
arquitectonicas que presentan las ciudades en su medio
fisico y sensorial (Orellana et al., 2020). Los gobiernos que
se enfocan en la recuperacion del espacio publico, invierten
en estos espacios pensando en los beneficios que tendran
por el flujo de personas interactuando. Esto aporta en mejorar
los niveles de seguridad, confort y movimiento econdémico
producido por la generacion de nuevas actividades que atraen
a las personas a permanecer o transitar por dichos espacios
(Ahumada et al., 2019).

Desde el 2012, la politica del estado ecuatoriano se enfocaba
en la rehabilitacion de espacios publicos que permitieran ser
un atractivo turistico y como derecho del acceso universal
al espacio publico (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008),
de esta forma se dinamice la economia de su entorno. En
la actualidad, las politicas con respecto al espacio publico,
se han visto afectadas por bajos recursos econdémicos
estatales, volviéndose cada vez mas dificil en invertir para
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la infraestructura de desarrollo. La inversién cada vez se
vuelve mas costosa, y la carencia de espacios genera
mas conflictos viales que derivan en problemas social,
econdmicos y culturales (Libertun de duren et al., 2021).
No intervenir en este tipo de espacios, afecta directamente
en la poblacién que se siente excluida al intentarx transitar
libremente de un sitio a otro, ademas de la percepcion de
confort y seguridad (Hinojosa, 2017). Las afectaciones
econdmicas pueden crecer por la carencia de visitantes, la
vias de acceso en mal estado que no promueven la seguridad
vial y el confort. Los niveles de salud social, también estan
relacionados directamente con la taza de incremento de
vehiculos motorizados para transitar la ciudad, reduciendo
la actividad fisica de las personas (De Olavide, 2017).
El medio ambiente, de igual forma, es afectado por el
incremento de emisiones de CO2 por el aumento de uso de
automotores. Esto repercute en el confort general, calidad
de vida y en la salud de las personas en dichos entornos
urbanos (Kumar et al., 2021). Intervenir en este tipo de
espacios es pertinente debido a que, al mejorar la forma
de llegar a esta zona, se potencia las actividades que se
desarrollan con grupos de personas mas diversos, lo cual
enriquecen la vida urbana y promueve el desarrollo. "'Es

posible influir cualquier entorno urbano cuantitativamente
atrayendo méas gente a él, o cualitativamente, alentandolo a
que se queden y disminuyendo la velocidad del transito. Es
mas sencillo y eficiente aumentar la calidad y por lo tanto el
deseo de la gente de permanecer en un espacio que aumenta
el numero de personas, es mayor” (Gehl, 2014, p.75).

De acuerdo con De Olavide (2017) La importancia de
intervencién en el espacio publico, mas especificamente
en calles y aceras, es buscar la inclusion de los grupos
vulnerables excluidos por falta de un medio fisico adecuado
para su movilizacién (Figura 5). Las ciudades y sus dinamicas
tienen su complejidad por el desarrollan de varias actividades
tanto econémicas, sociales, de ocio, deportivas y culturales,
implicando directamente en el desarrolla integral de una
persona. De igual forma, los niveles de salud poblacional se
pueden ver marcados negativa o positivamente de acuerdo al
entorno construido del espacio publico (Llorca, et al., 2010,
como citdé en Hinojosa, 2017). La salud, la economia, la cultura,
el deporte, entre otros enfoques, estan en directa relacién con
la accesibilidad al espacio publico. Estas deben de brindar
infraestructura optima que permita a la poblacion habitarlo de
la mejor manera garantizando la inclusién (Figura 6).

Figura 5: Camino informal Av. Mariano Acosta
Fuente: Elaboracién propia
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CAP. 1

1.3. Objetivos

1.3.1. Objetivo General

1.3.2. Objetivos Especificos

. Disefar un espacio publico y un equipamiento para un
centro de rehabilitacién fisica y recreo adyacente al parque
ciudad blanca, bajo principios de accesibilidad universal al
medio fisico.
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. Evaluar el estado de la infraestructura vial perimetral
al parque ciudad blanca por medio de la valoracion de su
calidad, con énfasis en que permita determinar los obstacu-
los para peatones y ciclistas.

. Disenar los cruces en el tramo seleccionado y el espa-
cio publico adyacente al equipamiento, que motive el acceso
libre a la infraestructura vial.

. Disenar un equipamiento, donde se apliquen los princi-
pios de accesibilidad universal al medio fisico y dindmicas de
recuperacion fisica.

Figura 6: Paraguas Parque Ciudad Blanca.
Fuente: Elaboracion propia
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CAP. 1

1.4. Estructura del Trabajo de Titulacién

El presente trabajo de titulacién se delimita por capitulos, los
cuales, contiene informacion teorica, estadistica, grafica y
contenido de propuesta de disefio urbano arquitectonico. Se
ha establecido una secuencia por la cual se puede dar un
mejor seguimiento a la presente investigacion (Figura 7).

Capitulo 1

En este capitulo se inicia con una breve introduccion a la
tematica. También se describe los antecedentes respecto a
la investigacioén, al igual que establecer la tematica, enfoques
y objetivos que se alcanzaran. De igual forma se plantea la
justificacion a la problematicay la ubicacion de lainvestigacion.

Capitulo 2
Dentro de este capitulo se desarrolla la tematica y enfoques,
en base a los antecedentes teéricos. También se trata el

marco normativo que respalda a la investigacion y referentes
para el proyecto arquitectonico.
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Capitulo 3

En este capitulo se encuentra la metodologia aplicada para
alcanzar los objetivos y lograr contestar las interrogantes
planteadas sobre el tema del trabajo de titulacion. Ademes
se justifica la metodologia, técnica, instrumentos vy
procedimientos empleados en el caso de estudio.

Capitulo 4
Se presentan los resultados obtenidos de la investigacion

y un analisis de la informacion relevante, sintetizada de los
datos obtenidos en sitio.

Capitulo 5

Se presenta las propuestas de diseno en diferentes escalas,
como respuesta a los resultados obtenidos en la investigacion.
Se adjunta también evidencia grafica y planimétrica como
solucion urbana y arquitecténica a la probleméatica planteada
y antecedentes especificados en capitulos anteriores.

Capitulo 6

Este capitulo incluye conclusiones y recomendaciones
obtenidas del trabajo de titulacion, ademas las fuentes
bibliograficas usadas como referencia para la redaccion del
trabajo de titulacion.

1

Introduccion

3

Materiales y métodos

S

Propuesta

Figura 7: Estructura del trabajo de titulacion
Fuente: Elaboracion propia

Estado del arte

Resultados y discusion

Conclusion y recomendaciones
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CAP. 1

1.5. Area de estudio

Esta investigacion se basa en el analisis urbano a nivel de
calles y aceras, que permiten la conexion espacial entre lo
publico hacia lo privado y viceversa. El analisis del entorno
construido en la calles y avenidas colindantes al parque
Ciudad Blanca, son el area de enfoque para el andlisis,
de forma que permita conocer los elementos necesarios
que garanticen accesibilidad par una propuesta urbana y
arquitectdnica basada en la accesibilidad e inclusion. Es asi
que los barrios cercanos como Pilanqui, Los Galeanos, El
Jardin y la Ciudadela 10 de octubre, forman parte del area de

16

estudio. El limite de estos barrios conforma la zona para la
determinacion de los aspectos a medir en esta investigacion.

Localizacion

La investigacion se situa en la ciudad de Ibarra provincia
de Imbabura (Figura 8), la cual se encuentra dentro de las
provincias de la zona 1 del norte del Ecuador conformada
por las provincias de Carchi, Esmeraldas, Imbabura y
Sucumbios. El sitio en especifico donde se emplaza
la investigacion y propuesta de proyecto, estd dentro
del territorio urbano de la ciudad de Ibarra, en el sector

conformado por los barrios Pilanqui, Los Galeanos, El Jardin
y Almeida Galarraga, barrios aledafios al Parque Ciudad
Blanca, espacio publico en referencia al estudio, entre las
avenidas: Av. Mariano Acosta, Av. Camilo Ponce Enriquez,
Corredor periférico Sur y Av. Galo Plaza Lasso. Las calles y
aceras perimetrales al parque son el sitio de analisis.

Coordenadas: 0°21'46"N 78°07'48"O
Parroquia: El Sagrario

Altitud: 2529 m s. n. m.

Temperatura prom: 24 C°

Viento predominante: 15.4km/h, Este - Oeste

ECUADOR |

C.CANTONAL

Figura 8: Ubicacién geografica del sitio de estudio
Fuente: Elaboracion propia

IMBABURA

IBARRA

CAP. 1
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CAP. 1

1.5.1. Entorno provincial, cantonal, parroquial

Imbabura

La provincia de Imbabura se encuentra al norte del Ecuador,
dentro de la Zona 1 de la delimitacién regional del pais. La
ciudad capital se establece a las faldas del volcan Imbabura
(Figura 9), PDyOT, Ibarra, 2020). La delimitacion politica
esta constituida por 6 cantones: Ibarra, Otavalo, Cotacachi,
Antonio Ante, Pimampiro y Urcuqui, los cuales conforman una
superficie de 4.794,31 Km2 (Imbabura.gob, 2018). La ciudad
capital de la provincia es la cabecera cantonal San Miguel
de Ibarra, donde se ubica actualmente todas las entidades
reguladoras del estado en forma de Gobierno Autébnomo
Descentralizado, GAD. La provinciade Imbabura fue nombrada
por la UNESCO como geoparque mundial en el 2018, logrando
alcanzar los indicadores de educacion, geoturismo y ademas
la conservacion del patrimonio natural. Esto ha posicionado
a la provincia de Imbabura en un sitio turistico de preferencia
para extranjeros (Imbabura.gob, 2018).

18

Ibarra

La ciudad de Ibarra (Figura 10) es la ciudad capital de la
provincia de Imbabura establecida de forma oficial como San
Miguel de Ibarra, la cual fue fundada el 28 de septiembre
de 1606 por el capitan Cristébal de Troya (PDyOT, Ibarra,
2020). Actualmente posee 221 149 habitantes y constituida
por las parroquias urbanas como son: San Francisco, El
Sagrario, Caranqui, Alpachaca y priorato, y siete parroquias
rurales: San Antonio, La Esperanza, Angochagua, Ambuqui,
Salinas, La Carolina y Lita. El clima en gran parte del
ano es templado, alcanzando temperaturas maximas de
26°C en la ciudad de Ibarra. Mientras que en sus demas
parroquias rurales existen micro climas que pueden variar su
temperatura convirtiéndose en una paleta de ecosistemas.
La pendiente topogréfica no supera el 15% donde su mayor
pendiente se encuentra en las faldas al volcan Imbabura. El
redisefio urbano parte después de que la ciudad sufriera un
terremoto el 16 de agosto de 1868, siendo devastada casi
por su totalidad (PDyOT, Ibarra, 2020).

San Francisco

San Francisco es una de las 5 parroquias urbanas de la ciudad
de Ibarra, su pendiente topografica varia entre el 2% hasta
el 7%. Los niveles freaticos de esta parroquia, son uno de
los mas variables dentro de la ciudad, en relacion al resto de
la urbe. La delimitacion de esta parroquia alberga dentro de
sus delimitaciones barrios e hitos arquitectonicos importantes
para la poblacion imbaburefa, que ademas son de importancia
para el ornato de la ciudad. (PDyOT, Ibarra, 2020).

El parque Ciudad Blanca (Figura 11) es el nuevo hito
arquitectonico contemporaneo, ademas de barrios que han
trascendido en el desarrollo de la ciudad como es, El Jardin
y Pilanqui. No podemos olvidar a uno de los redondeles mas
iconicos de Ibarra, como es el “"Redondel de la madre .
Ademas, las directrices viales convierten esta zona un punto
importante de distribucion vehicular, hacia los circuitos urbanos
de la ciudad de forma que permite conectar distintas zonas de
la ciudad ubicadas en sitios opuestos.

Figura 9: Vista Sur-Oeste del Volcan Imbabura
Fuente: Elaboracion propia

Figura 10: Vista Este de la ciudad de Ibarra
Fuente: Archivo Revista Vistazo, 2016

Figura 11: Puente peatonal Parque Ciudad Blanca
Fuente: Elaboracion propia
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1.5.2. Distritos adyacentes

Pilanqui

El barrio Pilanqui (Figura 12) conformado a partir de la plani-
ficacion urbana en 1980, con fondos del estado y por medio
de un ente financiero, se edificd viviendas unifamiliares de
caracter social que permitiese a la poblacién acceder a una
vivienda de bajo costo y financiamiento del estado. Gran par-
te del barrio estd conformado por viviendas pequefas con
espacios basicos, que permiten consolidar un sector habita-
cional. Gran parte del barrio, a lo largo del tiempo se ha visto
afectado por varias problematicas viales que desde su plani-
ficacidbn han causado un cierto malestar para lo moradores.
Calles demasiadas angostas, pasajes peatonales y espacio
publico residual son elementos que caracterizan este sector
(PDyOT, Ibarra, 2020). Uno de los puntos altos, es la evolu-
cion comercial, que a comenzado a propagarse a partir de la
infraestructura que el parque Ciudad Blanca contribuyo con el
sector. Es asi que en la actualidad los ejes viales que rodean
al barrio son sitios comerciales en crecimiento importante.
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Los Galeanos

El barrio Los Galeanos (Figura 13) en la actualidad se
encuentra consolidado como uno de los barrios residenciales
de la ciudad. Al norte se encuentra delimitado por la Av.
Mariano Acosta, al Este la calle Galo Plaza Lasso, al Sur por
la autovia Periférico Sury al Oeste por la Av. Mariano Acosta.
Su red vial y urbanizacion esta centrada en la regulacién de
las manzanas y diagramacién ortogonal des calles (PDyOT,
Ibarra, 2020). Este barrio no poseia una conexion directa
con la ciudad de Ibarra, por tal motivo se consolida como
un sector de vivienda, las directrices viales que lo rodean
establecen la pauta del crecimiento comercial debido a
la implementaciébn de un centro comercial y empresas
automotrices. Una de sus principales calles, permite el
transito de vehiculos de transporte publico interprovincial
hacia el interior de la ciudad, lo que permite descongestionar
de vehiculos pesados a una de las avenidas, la cual es una
via de vital importancia para el acceso a la ciudad, como es
la Av. Mariano Acosta y su extension hasta la autovia E35.

El Jardin

El Jardin (Figura 14), es uno de los barrios que se desarrollo en
la épocade los 70s, donde la estructuracion urbana de la ciudad
se caracterizaba por la expansiéon de zonas residenciales por
medio de avenidas. La arborizacion en aceras y uso de suelo,
son principales caracteristicas de este barrio, que a lo largo del
tiempo y el crecimiento urbano, ha logrado mantener e integrar
distintos elementos que facilitan el transito y que mejoran el
ornato. Se encuentra delimitado por la calle Piedad Gémez
Jurado al Norte, Av. Mariano Acosta al Sur, la calle Cristobal
Gomez Jurado al Este y al Oeste la Av. Cristobal de Troya. En
la actualidad este barrio se conecta directamente con la ciudad
y forma parte de la zona residencial de la parroquia urbana El
Sagrario, de tal forma que se intercomunica con las demas
zonas de Ibarra por medio de las avenidas que colindan con el
barrio. Las actividades diversas en las avenidas colindantes,
denotan el desarrollo econémico que este sector en particular
presenta, incluyendo al barrio el jardin de a poco en un sector
comercial y de desarrollo urbano (PDyQOT, Ibarra, 2020).

Figura 12: Barrio Pilanqui
Fuente: Elaboracion propia

Figura 13: Barrio Los Galeanos
Fuente: Elaboracion propia

Figura 14: Barrio El Jardin
Fuente: Elaboracion propia
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1.6. Alcance del Trabajo de Titulaciéon

Esta investigacion, se basa en la evaluacion de la
infraestructura urbana adyacente a un equipamiento
publico, como es el parque Ciudad Blanca. Para esto
es necesario entender los elementos de inclusién que
existen, tanto en aceras como en calles adyacentes al
equipamiento antes mencionado. Esto con la finalidad
de proponer un equipamiento con los principios de
accesibilidad universal y la interconexion vial con su
entorno inmediato.

Se inicia por la recoleccion de dato, desde el nivel fisico

del espacio urbano, que componen las aceras y calles.
De esta forma, también se obtienen datos a nivel de
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confort urbano, basados en la percepcién de usuarios
respecto a su entorno inmediato. Por medio de los datos
obtenidos, se realizan mapeos que permiten entender
de mejor manera las problematicas y potencialidades
en el sector de estudio. Con esto se busca estimar
los elementos y estrategias que se pueden aplicar,
los que permitan en la planificacion, dar solucion a los
problemas actuales. En otro sentido, poder potenciar
las zonas con mejores indices de accesibilidad,
inclusion e integracion social (Figura 15). Después de
identificar las problematicas en los distintos puntos,
al igual que las potencialidades, se estableceran a
nivel macro estrategias urbanisticas para mejorar la
calidad de estas zonas, promoviendo interconectividad
vial y el mejoramiento de los indices de accesibilidad.

La inclusion y accesibilidad identificados en el sector,
como zonas con los indices mas bajos, son tomados en
consideracion para posibles intervenciones. Esto permite
realizar intervencion de disefio a nivel meso, proyectos
puntuales que se pueden desarrollar en un futuro. Se
selecciona un espacio de los antes mencionados, como
el inicio del primer diseno para los proyectos puntuales.
De igual forma a escala arquitectonica se disefiara un
equipamiento de salud, este equipamiento se emplazara
en un sitio estratégico para mejorar las cualidades
urbanas de interconexién vial, accesibilidad e inclusion.
Por medio de este equipamiento se busca mejorar las
aptitudes fisicas de personas con discapacidad o lesiones
fisicas que no les permiten un éptimo desempefio en sus
labores cotidianas y poder mejorar su calidad de vida.

Figura 15: Cancha de basquet Parque Ciudad Blanca
Fuente: Elaboracion propia
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2.1. Antecedentes teodricos

El espacio publico ha sido parte del debate entre arquitectos
y urbanistas a lo largo de la historia de las ciudades. Ademas,
la preocupacion sobre temas de confort, seguridad, acceso
entre otros, se han incorporado desde el siglo XX, por la
participacion multidisciplinaria en el ambito urbano de las
ciudades.

La ciudad y el espacio publico fue tratado con visidn critica por
Jane Jacobs en 1966, expresando las problematicas halladas
en las ciudades y la cotidianidad de sus habitantes. La forma
de crecimiento y los factores que influyen en la planificacion
de las ciudades dependen mucho de las caracteristicas
del entorno urbano. La planificacidon urbana y los hechos
histéricos que suscitan en la ciudad, son los que promueven
el desarrollo en las urbes, pero nos solo significa crecimiento
de la ciudad, sino también el crecimiento responsable de
infraestructura de salud, seguridad, deporte, educacion, entre
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otros, que brindan mejores condiciones urbanas (Jacobs,
1966, p.445). El desarrollo urbano de las ciudades, se genera
por la inversion publica en infraestructura, permitiendo
la expansion y consolidacion de barrios urbanos. Esto
compromete a las ciudades en brindar espacios publicos
accesibles y de calidad, que mejoren la interconexion y la
vida urbana para todos.

En América Latina, las calles y aceras en muchos casos son
desprovistos de elementos que proporcionen accesibilidad
e inclusién. Esto se debe al crecimiento de las ciudades
sin infraestructura vial que garantice acceso universal.
Las condiciones econdémicas repercuten en la calidad de
condiciones espaciales del entorno urbano (CEPAL, 2016).
Los déficits en la infraestructura vial, generan escasa relacion
de personas con el entorno urbano. Estas condiciones
contribuyen al cruce de actividades en el espacio publico
(Mosca, 2018). Es evidente las carencias a nivel de inclusion
en el espacio publico, lo que reduce los niveles de calidad de

vida en segmentos de poblacién vulnerable, como, ancianos,
personas con discapacidad, nifios, etc. Evidentemente las
personas mas afectadas por espacios publicos deficientes
son las personas con discapacidad (Figura 16). Segun la
Organizacion de Naciones Unidas (ONU), latasa de crecimiento
de poblacidén con discapacidad es del 12 %, mientras que el
crecimiento de poblacion de tercera edad se incrementa en un
25%. Los indicadores demograficos sefialan que, para el afo
2050, se prevé, que en América Latina existiran 66 millones
de personas con alguna discapacidad (ONU, 2012). En cuanto
al Ecuador, los indicadores de discapacidad muestran que,
470 820 personas, sufren de alguna discapacidad, mientras
que en Imbabura existen 6276 personas con discapacidad
(CONADIS, 2021) (Tabla 1).

La escasez de espacios accesibles e inclusivos, afecta tam-
bién en el desarrollo urbano, econémico, social, cultural. Las
ciudades con bajos indicadores de calidad de acceso urbano,
demuestran que, mientras mayor sea el grado de inclusion

Tabla 1: Personas con discapacidad en Ibarra

Personas con discapacidad en Ibarra

Provincia Tipo de Porcentaje N. Personas
discapacidad
Imbabura Fisica 43.80% 2749
Intelectual 21.69% 1361
Canté
anton Auditiva 18.51% 1162
Ibarra
Visual 10.50% 659
Psicoldgica 5.50% 345
Total: 6276

Fuente: Ministerio de salud Publica 2021

Figura 16: Discapacidad asistida Av. Mariano Acosta
Fuente: Elaboracion propia
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que tenga el espacio publico, mayor sera la accesibilidad y
calidad de vida de los habitantes. Esto demuestra que el de-
sarrollo urbano se incrementa y detona en varios factores que
confluyen en la calidad del entorno fisico (Vale et al., 2017).

Los problemas que enfrentan cotidianamente las personas
con discapacidad, afectan al desarrollo de su actividad coti-
diana. Menciona Paz Fernandez (2008) “"Las ciudades son
para todos, siempre que sean accesibles para todos sin ex-
cepcidn y sin trabas o barreras, por razones de edad o estado
fisico (p.2). Lo que indica la importancia que tiene el entorno
construido urbano, y como influyen en los niveles de confort
y calidad de vida.

“"La accesibilidad, entendida como la condicién que permi-
te en cualquier espacio, interior o exterior, el facil desplaza-
miento de la poblacién en general, y su uso en forma segura,
confiable y eficiente es una solucion incluyente y amable, que
incorpora al mercado y a la vida de la ciudad a las personas
en condicion de discapacidad y tercera edad con sus familia-
res”” (Verswyvel et al., 2016).

De acuerdo con Fernandez (2021), se debe comprender las
pautas que conlleva el concepto de espacio publico, que per-
mitan entender mas de cerca la problematica en cuestion de
accesibilidad. El espacio publico es un lugar dentro de las
ciudades donde el acceso es libre para todo tipo de persona,
ademas, que las condiciones de dicho espacio sean iguales
para cada persona indistinto de su género, edad o actividad,
ademas, permitan realizar diversas actividades.

Asociado a la idea anterior, se puede entender que la calidad
del espacio publico es aquello que nos permite acceder sin di-
ficultad y realizar cualquier actividad que se desee. Con esto
se puede definir las cualidades de desplazamiento y estancia,
como las que permiten influir al desarrollo social en distintos
enfoques urbanos encaminados al crecimiento de una ciudad
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(Caquimbo, 2008). Para la calidad de vida en el contexto
nacional, el estado ecuatoriano por medio de la norma de
regulacion de la construccion del 2016, menciona objetivos
para las nuevas infraestructuras y construcciones de espa-
cios publicos. De esta forma se garantiza el acceso univer-
sal de todos los ciudadanos, de igual forma que las perso-
nas con discapacidad tengan las mismas oportunidades de
acceso al espacio publico sin dificultad o barreras, aplicando
el principio de inclusién en el espacio publico (NTE INEN
2248, 2016).

La existencia de barreras urbanas, promueven la inequidad,
las barreras mas frecuentes se encuentran en el espacio pu-
blico, derivadas de las construcciones existentes. Esto limita
a las personas a acceder a distintos espacios y actividades
donde para acceder muchas veces se debe rodear o pe-
dir ayuda para superar obstaculos (Mazurik, Desjardins, de
Grosbois, et al., 2014).

Es asi que menciona Mario Garcia (2008) “"La no accesibi-
lidad de sus entornos, y servicios constituye, sin duda, una
forma sutil de discriminacion indirecta en este caso, pues
genera una desventaja cierta en las personas con discapa-
cidad en relacién con aquellas que no tienen™" (p.3).

Las desventajas que las personas puedan tener para ac-
ceder a un espacio publico, la inequidad social en nivel fi-
sico proporcionado por las calles, tiene implicacién directa
en la forma de vivir y habitar de las personas (Gehl, 2014).
Como se ha mencionado, el crecimiento urbano y la falta de
planificacion, provoca déficit en infraestructura segregando
al espacio publico solo para cierto grupos de personas que
pueden hacer uso del mismo. En ocasiones el crecimiento
poblacional, reduce la cantidad y calidad de espacio publico
por persona. Ademas, esto acarrea problemas viales y ocu-
pacion del espacio publico.

En el caso de estudio, la ciudad de Ibarra en los ultimos afos,
presenta un crecimiento poblacional del 39% (Tabla 2). Para
abastecer dicho crecimiento, la ciudad debe prever infraes-
tructura para las zonas de expansion urbana, las cuales se
encuentran cercanas al parque Ciudad Blanca (sector de es-
tudio). Dentro de este sector se pueden encontrar zonas en
proceso de consolidacion que requieren tratamiento para me-
jorar los indices de inclusién.

La selecciobn de este espacio publico en especifico, esta
basada en la investigacion de “"Relacion entre el nivel socio
econdmico y la calidad de espacios publicos abiertos: los
casos de Quito, Cuenca e Ibarra en Ecuador”™ de Andrade
et al. (2020). Dentro de esta investigacidon se demuestran los
indices de calidad de vida (ICV) respecto a espacios publicos
abiertos, como, parques y plazas. Los resultados obtenidos,
determinan que una de las zonas con menor ICV en Ibarra, se
encuentran alrededor del parque Ciudad Blanca, sin embargo,
el indice mas alto en calidad de espacio publico se encuentra
en lamismazona. Esto representa complejidad en el desarrollo
urbano por factores urbanos que incide en la calidad de vida
versus la calidad del espacio publico abierto (EPA).

De acuerdo al estudio, las variables analizadas son intrinsecas
al acceso vial. Las inmediaciones al parque Ciudad Blanca
se muestran con déficits de confort y accesibilidad siendo
un detonante para la eleccion de este espacio publico como

Tabla 2: Tabla demografica del cantén Ibarra

Demografia
Cantdn Genero Afo 2020 Tasa de crecimiento
urbano/rural
Mujeres 113.753 51,95% /49,71%
Ibarra
Hombres 107.396 48,05% /50,29%
Total: 221.149 39.23%

Fuente: INEC proyecciones 2020

zona de estudio. En base a esta investigacion se inicia
el analisis del entorno urbano, para entender los factores
fisicos arquitectonicos, que influyen en las actividades de
desplazamiento cotidianas en esta zona.

El desarrollo de una propuesta urbano-arquitectonico inclusiva
y accesible, cercana a estas zonas de consolidacion, busca
mejorar los bajos indices de infraestructura vial optima, areas
verdesy edificios publicos. Esto esimportante paraeldesarrollo
de las ciudades y mejoramiento de indices de confort urbano,
lo que incide directamente en los ICV de las personas que
habitan el sector intervenido. Por lo cual promueve también
en la apropiacion del espacio publico, aumentan su identidad
y fortalecen los lazos entre los habitantes y la ciudad (Jacobs,
1966).

2.2. Conceptos y enfoques

2.2.1. La ciudad inclusiva y el espacio publico

Las Naciones Unidas en el 2019, dentro de su tratado para el
derecho de todas las personas con discapacidad, establece
que todo disefio de elementos y espacio fisico debe ser de
facil acceso para cualquier tipo de persona, indiferente de su
capacidad fisica. El establecimiento de parametros de diseno
urbano para ciudades inclusivas se definen ciertos criterios
para un espacio como inclusivo.

Rodriguez y Maldonado (2018) mencionan en su manual de
disefo de espacios publicos inclusivos, que ciudad inclusiva es
aquella que garantiza a sus ciudadanos equidad en el espacio
publico. De tal manera que, todos los ciudadanos, puedan
aportar al crecimiento social. También el espacio publico
influye en la salud tanto fisica como mental de los habitantes,
de igual manera fortalece los vinculos econémicos y mejora la
relacidon social. Para lograr la inclusidén es necesario entender
las dindmicas y las necesidades diversas de la personas,

incluyendo las actividades que pueden desarrollar (Cumbre
Mundial de Lideres Locales y Regionales, 2019).

Los paradigmas de una ciudad inclusiva no solo buscan que
las personas puedan transitar liboremente, como menciona
Consejo Metropolitano de Responsabilidad Social de Quito
(2021), la inclusion social en la ciudad brinda el derecho
a educacion, trabajo y desarrollo social. Esto permite el
cumplimiento de los derechos humanos, de esta forma la
inclusién garantiza una ciudad sostenible socialmente y con
buena calidad de vida, tomando en cuenta a las zonas en
expansién y en proceso de consolidacion.

De igual forma, se puede entender los obstaculos
considerados por personas con sillas de ruedas, como
por ejemplo un basurero en la acera. Esto representa una
reduccion en el espacio disponible para transitar, de igual
forma puede representar prolongacion de tiempo que le toma
a cualquier persona en evadir dicho obstaculo (Orellana et
al., 2020). Es fundamental para un espacio accesible que
su mobiliario y elementos sobre las aceras, sean meditados
en su disefo y futura implantacién. Ya menciona Jan Gehl
(2014), la implicacion de un espacio publico con un buen
nivel de confort, donde parametros que pueden sentirse
como superfluos, son indispensables para que atraiga a las
personas a caminar por cierta acera o detenerse en alguna
banca a descansar. La sombra, el olor, la calidad del aire, el
color, las texturas o la arborizacion, pueden ser factores que
en la percepcion de las personas sean importantes como
para aceptar un lugar y habitarlo con gusto.

Menciona Fernandez (2022) respecto a la accesibilidad y
la ciudad, ~"Se entiende por igualdad de oportunidades la
ausencia de discriminacion, directa o indirecta, que tenga
su causa en una discapacidad, asi como la adopcién de
medidas de accion positiva orientadas a evitar o compensar
las desventajas de una persona con discapacidad para

CAP. 2

participar plenamente en la vida politica, econémica, cultural
y social”” (p.81). Con esto se entiende que la exclusion
esta ligada al disefio arquitectonico, por el cual se pueden
evitar en gran medida la desigualdad urbana. Pero ademas
del urbanismo o la arquitectura, como responsables de las
situaciones urbanas, también estan implicitos varios factores
multidisciplinarios que influyen en la concepcion del espacio
publico y las actividades que se desarrollan en él, que pueden
generar exclusion.

Por medio de estos conceptos de garantias de derecho
mediante el uso del espacio publico, se dice que el equilibrio
de las condiciones arquitectonicas a nivel urbano permiten a
las personas mejorar su calidad de vida por la infraestructura
que les permite interactuar con su entorno (Caquimbo, 2008).
Esta base teorica sobre la inclusidbn social en el espacio
urbano, acomparnada de los fundamentos de los derechos que
garantizan la Convencion de Derechos para Discapacitados
del Banco mundial de desarrollo en América Latina y el
Caribe (ALC) (2008) pretenden establecer un camino para el
mejoramiento del acceso al medio urbano para las personas
con discapacidad.

Asi entendemos la importancia para las ciudades de desde
el punto de vista de brindar acceso universal y libres de
barreras, donde los derechos fundamentales no se vean
vulnerados por el medio fisico. En gran medida los indices
de confort y calidad de vida mejoran cuando la ciudad cumple
con parametros que brindan accesibilidad universal. Las
dimensiones que se analizaran tienen énfasis en: calidad
de aceras, calidad de calles, complejidad de Intersecciones,
calidad de accesibilidad, obstaculos sobre aceras, usode suelo,
sefalética y paisajismo, y elementos de confort. Asi también
a nivel cualitativo como es: Seguridad peatonal, seguridad de
ciclistas, obstaculos percibidos, confort y paisajismo, cruce de
calle, inclusion, movilidad y sefializacion. Estas dimensiones
parten de los conceptos de estudio del espacio publico.
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2.2.2. Espacio publico inclusivo y habitable

Como menciona Borja (2003, como cité en Fernandez,
2021), “El espacio publico es el de la representacion, en el
qgue la sociedad se hace visible. Del agora a la plaza de las
manifestaciones politicas multitudinarias del siglo XX, es a
partir de estos espacios como se puede relatar, comprender
la historia de una ciudad”. Esto esclarece el panorama, para
entender que el espacio publico no solo es la calle y la acera
sino las actividades que desarrollan a nivel de interaccién
social en estos espacios relativamente importantes para el
desarrollo de la ciudad (Paramo & Burbano, 2014) (Figura 17).

La apropiacién del espacio publico en gran medida se da
por las condiciones que se establecen a nivel urbano, cémo
la calidad sonora, donde las personas pueden dialogar sin
interrupcion de ruidos extremos (Caquimbo, 2008). En
general la apropiacion de dichos espacios beneficia para
que se desarrollen mas actividades que promueve no solo
a nivel social sino econémico y hasta politico (Capel, 2002,
como se citd en Remesar & Ricart, 2013). No se puede
dejar de lado que, el espacio publico es de importancia a
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nivel politico y cultural donde actividades de este tipo se
desarrollan promoviendo su uso como canalizador de ideas,
actividades, pensamientos o movimientos sociales, por
lo cual se entiende que el espacio publico es un sitio de
conexion ideoldgica (Alguacil, 2008, p. 200).

Es evidente que los elementos que componen el espacio
publico, son en gran medida, generadores del desarrollo de
las dinamicas urbanas, que han aportado en la construccion
de las civilizaciones. Es asi donde nacen y mueren
tendencias, modas y culturas, pues es el lugar donde
confluyentodas las actividades colectivas que desarrollan las
ciudades (Gamboa, 2003). Por medio de estos fenébmenos
se puede prever su expansion y consolidacién futura desde
la planificacion urbana.

2.2.3. Barreras en el espacio publico

Como menciona Zufiga (2014), las barreras arquitectdnicas
urbanas en el acceso al espacio publico, percibidas por
discapacitados, son todo elemento fisico en el entorno
que impiden el desplazamiento de las personas o limitan

el acceso. Por medio de este concepto podemos identificar
los elementos que, sin necesidad de obstruir completamente
el paso, pueden delimitar o seccionar las vias de acceso.
Para garantizar que no existan barreras en las aceras, calles,
acceso a transporte publico o areas verde, en el articulo 9
de la Convencion sobre los derechos de las personas con
discapacidad establece que: Los gobiernos deben aplicar
medidas de regulacion, por las cuales se eliminen barreras y
obstaculos que impidan el desarrollo integral de las personas
de forma independiente en todas sus labores cotidianas.

Lo antes mencionado, se ha establecido en relacion de que,
en el espacio publico, constantemente esta afectado por el mal
uso de mobiliario urbano o infraestructura publica deteriorada
que se convierten en barreras. Ademas, la falta de aplicacion
de las normativas emitidas en (NTE INEN 2248, Accesibilidad
de Las Personas Con Discapacidad y Movilidad Reducida
Al Medio Fisico, 2016), donde define como barrera a todo
elemento que bloque el acceso a un espacio fisico delimitado
en funciones o actividades.

Figura 17: Convivencia al aire libre
Fuente: Elaboracion propia
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2.2.4. Accesibilidad en el espacio publico

La accesibilidad, desde el punto de vista fisico es la posibilidad
de moverse de un punto a otro sin dificultad, acceder a cierto
espacio publico sin dificultad dependera de la capacidad fisica,
emocional y cognitiva de cada individuo (Olivera, 2006).

Independientemente de cuales fueran las facilidades para
acceder a cierto espacio, si no existe transporte que lo
canalice, también se puede determinar que carece de
accesibilidad. El nivel de acceso que pueda tener cierta
ciudad o sector determinado, también implica la forma en que
los vehiculos pueden acceder tanto transporte publico como
privado (Calonge, 2016).

La planificacién urbana que permita el acceso de transporte
publico, privado y ciclista de forma independiente y segura,
equivale a desarrollo urbano. Cada segmento que carece
de una de las infraestructuras para cada tipo de transporte
reduciria la calidad de la accesibilidad (Vale et al., 2017).
Cada vez, los grupos vulnerables son mas visibles, debido
a la presion que surge de la poblacién hacia a los gobiernos.
Cuando se genera nueva infraestructura que no cumple
la funcién de llevar de un punto a otro a las personas,
indistintamente de su capacidad fisica, la dificultad de acceso
a transporte digno o vialidad reducida, son atenuantes para el
desarrollo sostenible de una ciudad. Antoni Remesar (2013)
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plantea que las actividades sociales son afectadas por la
falta de elementos de conexidn que permitan el acceso.
No obstante, se puede definir que la accesibilidad se da en
diferentes enfoques que confluyen en el espacio publico,
lo que permite a un gran numero de actores coincidir y
socializar, usando como referencia la forma de desplazarse
a un sitio en especifico.

2.2.5. La discapacidad y el acceso

La discapacidad que una persona pueda tener tanto fisica,
motora, cognitiva o0 mental, influye en gran medida en el
desarrollo de las actividades cotidianas. La clasificacion de
estas discapacidades beneficia a la planificacidon urbana,
para proveer de espacios arquitectonicos y elementos
que cubran las necesidades de la mayor parte de las
discapacidades clasificada o al menos requerimientos en
comun.

Para ello, es necesario identificar las discapacidades
funcionales que presentan estas personas. Las afecciones
de salud en las personas se clasifican en: enfermedad,
deficiencia, discapacidad, minusvalia (OMS, 2016). De esta
forma, las personas con discapacidad son aquellas que
tienen un déficit en funcionamiento en cierto sistema del
cuerpo. Esto impide su normal desempefo, como podria
hacerlo cualquier otra persona en igualdad de edad o

género. A nivel mundial, para lograr consensuar los términos
sobre la discapacidad, se tuvo que esperar hasta el afio de
1975. Se establecieron criterios para los diferentes estados de
discapacidad que una persona puede tener a nivel sistematico
o especifico. Varios anos después la OMS adoptaria términos
asociativos a nivel mundial para poder clasificar enfermedades
de discapacidades (Bickenbach et al., 2003). La clasificacion
actual, discapacidad, término que en varias ocasiones se
adopta como capacidades reducidas o capacidades diferentes,
representa un avance en el empleo de palabras especificas
para erradicar la exclusion de personas con discapacidad.

Las personas con discapacidades motoras son las que con
frecuencia sufren por el mal estado de vias de acceso o la
deficiencia de elementos inclusivos (Figura 18). Las personas
con problemas intelectuales y sensoriales, constantemente
sienten que su entorno es mas abrumador dependiendo del
sujeto y discapacidad que experimenta (Vale et al., 2017).
Todo esto por la ausencia de infraestructura especializada
para mejorar la calidad de vida de estas personas. Abordar
los problemas de personas con discapacidad es necesario
ya que al entender por completo sus necesidades y lograr
satisfacerlas, sera el mejor parametro de medida para
determinar el grado de accesibilidad e inclusion. De tal manera
que, si una persona con capacidad reducida o discapacidad
puede acceder y hacer uso libre sin asistencia, cualquier otra
persona sin discapacidad lograra hacer lo mismo.
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Figura 18: Persona invidente en interseccion vial
Fuente: Rodriguez & Tapia 2017
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2.2.6. Salud social por medio de la accesibilidad

La organizacién mundial de la salud, define a la actividad fisica
como el movimiento muscular y esquelético que desarrolla un
individuo, ya sean movimientos destinados a una actividad
fisica 0 a un estado de ocio (OMS, 2020). Sobre el espacio
publico y la salud , la OMS también determina las actividades
fisicas mas frecuentes practicadas por la poblacion. Caminar,
trotar y usar la bicicleta, son las mas frecuentadas. Estas
actividades por lo general, varian entre persona y persona al
igual que la intensidad, tiempo, intervalos y frecuencia.

Las enfermedades relacionadas a la falta de ejercicio, entre
ellas las enfermedades cardiovasculares, en gran medida
pueden ser prevenidas por medio de la practica frecuente de
actividad fisica (De Olavide, 2017). Ademas, por medio de
actividad fisica, se puede aliviar el estrés y fortalece el estado
mental, debido al uso de todos los sentidos y capacidades
cognitivas involucradas.
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En general la salud personal esté en directa relacion con la
cantidad de actividad fisica que realice, de igual manera se
relaciona con la cantidad y calidad de espacios destinados
a ser usados para dichas actividades. En el Gltimo censo
nacional del 2010, se registr6 las actividades fisicas mas
frecuentes practicadas por los ecuatorianos, como se
describe en la Tabla 3.

Actualmente, por los problemas ocasionados a la pandemia,
la saturacion de uso del transporte publico, se ha reducido
significativamente. El indice de uso de la bicicleta se
ha incrementado exponencialmente, tal como sefiala la
Organizacion Panamericana de la Salud, el incremento
en la ciudad de Quito es del 700%. Con la finalidad de
reducir las probabilidades de contagio que se pueden dar
en el transporte publico y las restricciones de circulacién
vehicular, las personas han optado por el uso de transporte
privado como la bicicleta o caminar (OPS, 2020). El uso
de la bicicleta y caminar permite alcanzar la sostenibilidad

sanitaria a nivel poblacional, ademas, previene ciertas
enfermedades relacionadas con la falta de actividad fisica
(ONU, 2020). Las ciudades deben invertir en infraestructura
urbana para lograr que las personas usen y se ejerciten al
momento de desplazarse en la ciudad. Es asi que la prioridad
al peatdn y la limitacion al vehiculo es necesaria si se desea
alcanzar sostenibilidad en salud social, tal como insta el
objetivo 11 de habitat Ill para lograr ciudades accesibles y
sostenibles (ONU, 2015).

Los disenos de las ciudades en gran medida influyen en la
proliferacién de problemas sociales, por ejemplo, la falta de
espacios para recreacion ha influido directamente en la salud
mental (Dziekonsky et al., 2015). De igual manera las actuales
urbes satisfacen las necesidades de acceso a los nuevos
asentamientos, por medio de infraestructura que prioriza el
acceso de los automdviles. Esto conlleva al incremento en
indices de contaminacién, generando problemas de salud en
la poblacién a mediano y largo plazo (Kumar et al., 2021).

Tabla 3: Ejercicios fisicos practicados con mas frecuencia en Ecuador

Actividad fisico realizados con mas frecuencia en

Ecuador
Provincia Actividad fisica Porcentaje de frecuencia
Caminar 65
Trotar 50
baburs Ciclismo 35
Futbol 30
Basquet 25
Tenis 12

Fuente: INEC en cooperacion con el ministerio del deporte (2019)

Los gobiernos en la actualidad, no logran promover el uso de
vehiculos alternativos, debido a las politicas de expansion
urbana donde el acceso del automévil es prioritario. Es
asi que la aplicacién de redes viales conlleva al uso del
vehiculo en exceso, saturando y ocupando demasiado
espacio (Hinojosa, 2017). Ademas, el incremento del uso de
vehiculos motorizados conlleva al crecimiento de los indices
de sedentarismo y problemas de salud, o que repercute
directamente en la calidad de vida de la poblacién.

No caminar o no usar la bicicleta para trasladare con cierta
frecuencia, no es la Unica implicacién en niveles de salud
poblacional, también, el mal estado de calles y aceras
pueden afectar la salud publica en accidentes causados
por infraestructura deteriorada o ineficiente. Con esto se
entiende que se debe facilitar a la ciudadania redes viales
donde se pueda transitar con seguridad y no ocasionar
lesiones 0 accidentes que pongan en riesgo la vida de los
peatones. De igual forma los ciclistas que por medio de
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las calles buscan ejercitarse, ante la carencia de un espacio
optimo donde no corran riesgo de colisidn, sufren accidentes
constantemente incluyendo caidas por el mal estado de la
calle (Betancourt et al., 2019).

En el Ecuador, segun el Instituto Nacional de Estadistica y
Censos (INEC), se determina que el 41,8% de jovenes de 12
afnos y mas practican algun deporte, el 24,2% de personas
entre 18 y 59 anos invierte en un promedio de 150 minutos
en ejercicio fisico. La organizacion mundial de la salud
(OMS, 2020) determina que el 69,2% de personas, realizan
actividades fisicas en el espacio publico. Esto significa que
el desarrollo sostenible a nivel de salud social, va de la mano
en medidas de prevencion que buscan brindar espacios
deportivos y espacios que promueva el uso de transporte
alternativo (Gavilanes, 2016). Las ciudades con mejores
condiciones de infraestructura que permite realizar actividad
fisica con seguridad y calidad, contribuye al incremento del
indice de calidad de vida.
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2.2.7. Activaciéon econémica y medios de despla-
zamiento

Se identifica que el 40% de las personas que se movilizan
por medios propios, como caminar y usar la bicicleta, gastan
mas dinero en las zonas comerciales, respecto a quienes
se movilizan en automoévil (Tiarasari & Kartidjo, 2021). Esta
particularidad, se produce ya que las personas se movilizan
mas despacio y por rutas que no siempre son las mismas,
mientras que los que usan auto se mueven del punto A al B
especificamente y de forma mas rapida, sin tiempo a detenerse
y observar. La calidad de los espacios de circulacion influyen
también en las personas, respecto a si deciden transitar por
ahi, en otros casos, decidiran rodear debido al bajo confort
percibido (Gehl, 2014). Esta cualidad incide en las personas
en la percepcion de facilidad o comodidad que representa
acceder a zonas comerciales en especifico. Esto significa que
la actividad comercial se puede ver afectada o beneficiada
dependiendo de la calidad del acceso.

Los espacios construidos generalmente a nivel urbano,
presentan barreras fisicas, que obstruyen el transito de las
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personas. Esto suele ocasionar conflictos de movilidad y
desconexion urbana (Zufiga Mera, 2014). Estos problemas
afectan a personas con discapacidad que intentan realizar
actividades como: acceder a un banco, comprar en una
tienda visitar a un amigo, llegar a su propio negocio o0 a su
vivienda. Las barreras presentadas a nivel urbano cambian
la dinamica urbana y el crecimiento socio econdmico.
Esto provoca que la ciudad se segmenta en sectores de
expansion y sectores de crecimiento suspendido (Ahumada
et al., 2019).

Los problemas de circulacion afectan de tal forma al
crecimiento de las ciudades, que la ONU en el 2016 en la
convencion mundial Habitat Ill, establece en uno de sus
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), lograr la inclusion
en el crecimiento de las ciudades, la idea es que todas las
personas puedan acceder libremente sin obstaculos a sus
derechos fundamentales (Habitat Il ONU, 2016). Ademas
sefala al objetivo 8, fundamental para la promocion del
turismo y puestos de trabajos, en complemento con el
objetivo 11, donde senala ciudades con calidad de espacio
publico para el crecimiento urbano y revitalizacion de la

actividad comercial por medio de reduccion de la inequidad de
accesibilidad urbana. La infraestructura de desarrollo urbano
busca promover que las personas puedan llegar a cualquier
zona, sea residencial, comercial, industrial o de oficinas. Esto
influye enormemente en el desarrollo de la ciudad que busca
consolidar zonas de intercambio comercial con calidad espacial
de acceso publico (Hinojosa, 2017). En caso contrario, la
circulacion interrumpida por la propia infraestructura, ocasiona
que la vida urbana sea percibida como parte del problema
social.

Las ciudades deben ser disefiadas de tal forma que permitan
el beneficio de todas las personas (Figura 19) (Libertun de
duren et al., 2021). Uno de los casos mas famosos, sobre
la intervencion del espacio publico, es la peatonalizacion de
Time Square en New York. La falta de espacios amplios para
peatones, implicaba menos diversidad de actividades, entre
ellas el comercio. La intencion fundamental, fue generar plazas
y zonas verdes que mejoraran la calidad de vida urbana en
entornos urbanos densificados. Ademas, dichas actividades
promueven el desarrollo socioeconémico de sus alrededores
(Gené & Ferré, 2018).
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Figura 19: Vendedor informal en uso del espacio publico
Fuente: Elaboracion propia
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2.2.8. Seguridad en el espacio publico

La seguridad en el entorno urbano juega un papel importante.
La percepcion de seguridad que influye en el entorno fisico,
en muchos casos, se refleja directamente en la forma de
interaccién social de las personas, debido a un entorno hostil,
que de cierta forma la arquitectura urbana ha ocasionado
(Ndnez et al., 2012).

Como menciona Pedro Bustamante (2019), la complejidad del
medio urbano y crecimiento de las ciudades en Latinoamérica,
generan falencias en la infraestructura publica que garantice
la seguridad social a nivel de calle, como por ejemplo la
carencia de iluminacién publica. Esto ha generado conflictos
delictivos, con tasas de crecimientos criminales constantes.
La seguridad se la define como la garantia de acceso a los
derechos vy libertad dentro del marco constitucional (Molero,
2001). Las ciudades deben disefiarse con la intencion de
generar estimulos agradables y experiencias confortables,
haciendo que el peaton se sienta libre y seguro de la vida
urbana (Bricefio, 2018). Por medio de estos conceptos
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se puede determinar que el espacio publico influye en el
comportamiento social, lo que influye en el desarrollo de
crimenes urbanos con mayor frecuencia. Las experiencias,
temores, traumas 0 emociones que genera la arquitectura
urbana son canalizadores de percepcion de seguridad y
confort para otros espacios con similares caracteristicas
(Nufez et al.,, 2012). El espacio publico en las ciudades
debe persuadir a las personas a transitar por él.

La seguridad urbana va mas alla de los delitos que se pueden
producir debido a las cualidades espaciales del entorno.
También abarca los problemas generados por carencia de
infraestructura vial. Los problemas de inseguridad vial estan
fomentados por el déficit de vias de acceso 6ptimas, las
cuales no estan alineadas a los actuales modelos viales.
Estos modelos promueven directamente la cohesion urbana
relacionadas con el cuidado del ambiente, transporte justo,
sefalética, elementos inclusivos en aceras, mobiliario
publico, carriles exclusivos de bicicletas, entre otros,
permitiendo generar mejores niveles de calidad de vida de
los ciudadanos (Velasquez & Carmen, 2015).

En el espacio publico se estima que 1,24 millones de personas
mueren a causa de algun accidente de transito, esto en gran
medida se debe a que las ciudades estan disefiadas para
acceder rapidamente por automévil y la circulacion para
peatones y ciclistas se ha segregado (Welle et al., 2015). Gran
parte de los accidentes viales se han identificado en zonas
urbanas y zonas de expansion, donde la ineficiencia vial para
ciclistas y peatones provoca con mas frecuencia victimas
fatales. La creciente taza de accidentes se debe al a poca
planificacion de los gobiernos en cuestion de infraestructura
vial segura (Ministerio del interior de Espafa, 2008) muchos
de estos accidentes influyen en la percepciéon de movilidad
segura (Figura 20).

La reduccidn de la exposicidén al riesgo es una de las partes
fundamentales para el disefio de vias. Las caracteristicas que
las ciudades con mejor seguridad vial tienen son, amplios
sistemas de transporte, aceras y ciclovias con excelentes
condiciones, ademas la frecuencia de uso que no prioriza al
auto para recorrer cortas distancias (Welle et al., 2015).

Figura 20: Ciclo via Corredor Periférico Sur
Fuente: Elaboracién propia
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2.3. Marco normativo

2.3.1 Normativa global

A lo largo del tiempo se han establecido convenciones
mundiales que permitan unificar conceptos para el desarrollo
de las ciudades en términos urbanos. De esta forma los
gobiernos puedan hacer estimaciones mas certeras sobre el
crecimiento urbano y asi poder proveer de equipamiento e
infraestructura optima dentro de los parametros mundiales.

Una de las convenciones internacionales mas importantes,
ONU Habitat, ha establecido directrices para el crecimiento
sostenible de las ciudades desde 1978. Es asi que, en su
ultima edicién, Habitat Il del 2016, se establecieron objetivos
a alcanzar para el afo 2030 en términos de seguridad,
planificacion urbana, prosperidad, igualdad social, resiliencia,
ambiente y comunidad.
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Ademas, se establecidé con respecto a las ciudades y sus
niveles de inclusion, normativas y estatutos con articulos
que impulsan inclusion de personas con discapacidad al
entorno urbano. También se establece que la inclusion y
accesibilidad debe ser integral, de tal manera que puedan
desarrollarse de manera individual y sin asistencia dentro
del entorno fisico urbano, ofreciendo ciudades amigables y
de vida urbana de calidad (Habitat 11l ONU, 2016) (Tabla 4).

En gran medida las ciudades presentan retos constantes de
planificacion responsable e inclusiva. En gran medida, zonas
de expansién urbana y de consolidacién, son las zonas mas
conflictivas para gobiernos con recursos reducidos para la
inversion publica. La Organizacién de Naciones Unidas,
estima que alrededor del 15% de la poblaciobn mundial
vive con algun tipo de discapacidad, lo que representa
mil millones de personas (ONU, 2019). Para fortalecer
la integracion universal del acceso en el entorno fisico,

180 paises han ratificado su compromiso para erradicar la
inequidad fisico arquitecténica. Estas barreras imposibilitan a
las personas con discapacidad su desplazamiento y desarrollo
de actividades cotidianas.

El crecimiento urbano del Ecuador esta delimitado también
por acuerdos latinoamericanos, los que establecen para
las zonas de expansién, un correcto uso del suelo, calidad
en niveles de confort, area verde por metros cuadrados de
zona de expansion al igual que la preservacién de elementos
naturales. Esto demuestra que para la expansion urbana o
consolidacion de zonas de crecimiento urbano el estado
debe cumplir con la planificacion interdisciplinaria, ademas
de la coordinacion entre la empresa publica y privada para el
desarrollo socio econdmico de nuevos barrios (CEPAL, 2019).

En la convencién latinoamericana sobre los derechos de las
personas con discapacidad, se especifican las garantias que

deben tener este grupo de personas vulnerables en su entorno
para una mejor calidad de vida. De esta forma establece
que sus derechos fundamentales no sean vulnerados de
ninguna forma (ONU, 2019) (Tabla 5). Ademas se esclarece
los parametros de inclusibn que deben tomar en cuenta
los estados, no solo para las personas con discapacidad
motora. También aquellas personas que usan instrumentos o
herramientas que posibilitan su movilidad y para aquellas que
tienen problemas cognitivos o déficit intelectual.

Para la construccion de ciudades sostenibles, un factor
determinante es la inclusién y conexion de la ciudad como un
sistema homogéneo. Con esto se establecen estrategias que
permitan a todos los paises implementar en sus planes de
desarrollo infraestructura eficiente, garantizando los derechos
de todas las personas sobre movilidad en el espacio publico
(ONU, 2015). Los articulos que conforman la “Convencion
sobre los derechos de las personas con discapacidad”,

establece el derecho al acceso de parques, plazas,
escenarios deportivos, teatros, escenarios culturales y areas
verdes urbanas. Ademas, para el 6ptimo funcionamiento
del espacio publico, se deben implementar elementos o
mobiliario que permitan a las personas con discapacidad
acceder de manera facil. Se determina también que, el
transporte publico y sus instalaciones como paradas de bus,
implementen todas las medidas necesarias para ser usadas
por este grupo de personas (Banco mundial de desarrollo-
América Latina y el Caribe (ALC)., 2008).

En la medida en que un espacio sea tan facil de transitar para
una persona con discapacidad, este espacio se convertira en
un espacio de facil acceso y con mayor confort para aquellas
personas que no tienen discapacidad. La integracion de
las personas con discapacidad en la sociedad por medio
del mejoramiento de la infraestructura vial, que permita el
acceso a estas personas, mejora la calidad de vida ademas
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Tabla 4: Articulos de la convencion sobre los derechos de las personas
con discapacidad ONU, 2019

Convencidn sobre los derechos de las personas con
discapacidad
ONU 2019
El respeto de la dignidad inherente, la autonomia

Art. 3 individual, incluida la libertad de tomar las propias
decisiones, y la independencia de las personas

a) Los edificios, las vias publicas, el transporte y otras
instalaciones exteriores e interiores como escuelas,
viviendas, instalaciones médicas y lugares de trabajo

2.Los Estados también adoptaran las medidas pertinentes
para:

a) Desarrollar, promulgar y supervisar la aplicacién de
normas minimas y directrices sobre la accesibilidad de las
instalaciones y los servicios abiertos al publico o de uso
publico.

Art. 9

d) Dotar a los edificios y otras instalaciones abiertas al
publico de sefializacién en Braille y en formatos de facil
lectura y comprension

Fuente: ONU Carta de las Naciones Unidas (2019)
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de mantener su estado de animo y mental estable (OMS,
2011).

Dentro del informe mundial sobre la discapacidad publicado
por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), recomienda
a todos los gobiernos a nivel mundial, la planificacién urbana
y aplicacion de las normativas, manuales, parametros
mundiales y estatutos legales.

Por medio de esto, las personas discapacitadas puedan
acceder a todo espacio por el cual los lleve sin problema a
acceder al servicio de salud, centros educativos, edificios
publicos, espacios publicos, entidades bancarias, centros
comerciales, entre otros. La OMS (2011) especifica que, por
medio de la planificacibn multidisciplinaria, los gobiernos
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y las entidades privadas interesadas, deben enfrentar los
obstaculos que impiden a las personas con discapacidad
participar en cualquier entorno fisico en igualdad de
condiciones.

Los estados, en cuento a disefio de planes de desarrollo,
deben estar encaminados a la sostenibilidad y cumpliendo
el acceso a los derechos fundamentales de las personas
en zonas de consolidacion urbana. La reduccion de
desigualdades territoriales por medio de planificacion vy
disefios urbanos, son esenciales para zonas de crecimiento.
Las barreras arquitectbnicas que se generen por el
crecimiento urbano, deben ser resueltas de forma rapida y
eficiente con la finalidad de frenar la invasion, deterioro y
mal uso de infraestructura en el crecimiento urbano (CEPAL,

2019). Los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) (Figura
21) se afirman sobre bases y criterios que mejoren la calidad
de vida de las personas, afirmando las bases de desarrollo
y crecimiento urbano resiliente, seguro y consciente. Los
gobiernos que forman parte de estos convenios, entre ellos
Ecuador, buscan garantizar a las personas mejorar su calidad
de vida por medio de laimplementacion de estrategias urbanas
en distintas dimensiones. Esto promueve que las personas
refuercen su identidad del sitio donde habitan, lo que conlleva
a entender de una forma diferente la vida urbana y su entorno.
Para ello, la capacidad de ejecutar las estrategias en beneficio
de una ciudad sostenible son indispensables para mejorar los
indices de calidad de vida, respecto a su entorno urbano.

Tabla 5: Art. Para la promulgacion de la inclusion para personas con
discapacidad ONU, 2019

FIN
DELAPOBREZA

SALUD
Y BIENESTAR

Convencion sobre los derechos de las personas
con discapacidad
ONU 2019

1. A fin de que las personas con discapacidad puedan
vivir en forma independiente y participar plenamente
en todos los aspectos de la vida, los Estados Partes
adoptaran medidas pertinentes para asegurar el
acceso de las personas con discapacidad, en igualdad
de condiciones con las demds, al entorno fisico, el

Art. 9 transporte, la informacién y las comunicaciones,
incluidos los sistemas y las tecnologias de la
informacion y las comunicaciones, y a otros servicios
e instalaciones abiertos al publico o de uso publico,
tanto en zonas urbanas como rurales. Estas medidas,
que incluiran la identificacion y eliminacién de
obstaculos y barreras de acceso, se aplicaran, entre
otras cosas.

Fuente: ONU Carta de las Naciones Unidas (2019)
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Guia Global de Diseno de Calles

Para la planificacion y disefio urbano de infraestructura vial,
a nivel mundial se han establecido guias y documentos con
criterios que garanticen una ejecucion eficiente y 6ptima en
la construccion de infraestructura vial. Es asi que uno de los
mas reconocidos documentos de disefo urbano es la Guia
Global de Diseno de Calles (GGDC) (NACTO, 2016). Detalla
parametros y criterios, con la idea de generar espacios
publicos con mejor accesibilidad pensando en el peatén,
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como epicentro del disefio urbano y apartando la idea de la
construccion urbana con preferencia de acceso al automovil.

Esta guia es la forma de plantear estrategias que provean
a las calles de mejores experiencias urbanas y una mejor
calidad de vida. Como se menciona en la GGDC ""La Guia
global de diseno de calles se ha disefiado para inspirar a
los lideres, informar a los profesionales y empoderar a las
comunidades para que disefien calles que les den prioridad
a las personas’ .

Se pueden encontrar elementos de disefio en base a la
condicion de peatones y ciclistas que provean de seguridad
vial, accesibilidad e inclusion, como se muestra en la Figura
22, un extracto sobre las condiciones de diseho para una
ciclovia. De igual manera se pueden entender los criterios
planteados para el acceso y transito de peatones, segun la
morfologia o caracteristicas urbanas que se pueden encontrar.
Determinando asi, criterios de disefio adecuados, por los
cuales se promueva la diversidad de actividades y acceso
universal tal como se muestra en la Figura 23.
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2.3.2 Normativa nacional

En el Ecuador se establecen parametros y planes de desarrollo
sostenible dentro de la ley organica de ordenamiento
territorial, uso y gestion de suelo. Esta ley tiene como fin fijar
las reglas generales de uso de suelo tanto rural como urbano.
El aprovechamiento de suelo en beneficio de la poblacién,
esta determinado por el estado en funcién de cada GAD
provincial la aplicacién de las instancias estipuladas en esta
ley (Ley Orgéanica de Ordenamiento Territorial, Uso y Gestidn
de Suelo, 2016).

De igual forma por medio de los articulos estipulados el
ordenamiento territorial tiene como finalidad proporcionar a
los ciudadanos de infraestructura adecuada vivienda digna
espacios verdes y paisajismo para el buen vivir (Tabla 6). El
estado ecuatoriano establece en su constitucion, el derecho
que todo ecuatoriano indistintamente de sus cualidades, tiene
el acceso al uso libre del espacio publico para sus distintas
manifestaciones (Tabla 6) (Asamblea Nacional del Ecuador,
2008). También el Codigo Orgéanico de Organizacidn Territorial
(COOTAD), impulsa al desarrollo ordenado, planificado y
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constitucional de los territorios urbanos en proceso de
expansion. Los cuales se basan en la accesibilidad urbanay
conexion vial a los nuevos territorios de crecimiento urbano.
La inclusion social en todos los ambitos ciudadanos,
procuran los principios del buen vivir, establecidos por la
constitucién ecuatoriana del 2008.

En cuanto al acceso fisico al medio urbano, el estado
establece las normas de construccién para todo el territorio
ecuatoriano, con el fin de procurar la construccién de
infraestructura vial de calidad. Con esto los ciudadanos
pueden tener acceso a todo espacio publico, sin barreras
o limitaciones arquitectdnicas. La Norma ecuatoriana de la
construccion (NEC) provee de especificaciones técnicas
para la el disefio y construccién de espacios publicos en
el eje de habitabilidad y salud (NEC-HS-AU-Accesibilidad
Universal, 2019). La institucion publica como la privada
deben cumplir estos parametros que ayuden a reducir la
brecha de desigualdad urbana en cuanto a la accesibilidad
e inclusion (Tabla 6). No solo existe una normativa dentro
del ambito legal para la construccidon de infraestructura
accesible, sino también, leyes de proteccion para las

personas con discapacidad ante posibles transgresiones a
sus derechos. Es asi que el estado dispone de articulos en
defensa de este grupo de personas, donde determina que el
acceso al espacio publico debe ser sin discriminacion por
capacidad fisica.

Ademas de poder realizar las mismas actividades de forma
igualitaria y sin necesidad de asistencia, se establece como
objetivo en el Art.4 de la Ley organica para discapacidades
(Ley Organica de Discapacidades, 2012) (Tabla 6). De esta
forma, entendemos que el estado ecuatoriano en todos los
espectros de la accesibilidad universal rige estatutos, normas
y leyes, las cuales facultan a todas las personas dentro del
territorio ecuatoriano, tener libre acceso al espacio publico,
dentro de la normativa legal dispuesta para tipos exclusivos
de manifestaciones humanas (Asamblea Nacional del
Ecuador, 2008).

En la normativa se pueden evidenciar parametros de disefio
y construcciéon de infraestructura publica que permite la
accesibilidad universal y la movilidad. Como por ejemplo
se muestran los parametros de una rampa en acera para

CAP. 2

Tabla 6: Articulos parlamentarios en relacion a la arquitectura y el urbanismo

Ley organica de ordenamiento territorial, uso y gestion de suelo 2016

6. Definir parametros de calidad urbana en relacidon con el espacio publico, las infraestructuras y la prestacion de servicios
Art. 3 basicos de las ciudades, en funcién de la densidad edificatoria y las particularidades geograficas y culturales existentes.
7. Racionalizar el crecimiento urbano de las ciudades para proteger los valores paisajisticos, patrimoniales y naturales del
territorio que permitan un desarrollo integral del ser humano.

Constitucion del Ecuador 2008

Las personas tienen derecho a acceder y participar del espacio publico como ambito de deliberacién, intercambio cultural,

Art. 23 cohesiéon social y promocion de la igualdad en la diversidad. El derecho a difundir en el espacio publico las propias
expresiones culturales se ejercera sin mas limitaciones que las que establezca la ley, con sujecidn a los principios
constitucionales.

Fuente: ley organica de ordenamiento territorial, uso y gestién de suelo 2016; Constitucion del Ecuador 2018
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personas con discapacidad. Se cumple con las dimensiones
estandar mundiales para una silla de ruedas, carrito de
bebé, ancianos y personas con dificultad de movilidad. De
igual manera la interconectividad de elementos de inclusion,
como la texturizacion de la acera que brinda un apoyo de
desplazamiento para personas invidentes. Las rampas
vehiculares representan en algunos casos un obstaculo
mas para la circulacion peatonal, fraccionando la acera o
presentandose como un obstaculo que se debe rodear. En
esta consideracion, se establecen dimensiones para rampas
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vehiculares con lafinalidad de que elementos arquitectonicos
a nivel privado, no proliferen como obstaculos. Se considera
la dimensién que la rampa debe respetar para el transito
libre de peatones sobre la acera (Tabla7).

La normativa también hace referencia a la ubicacion de
kioscos o elementos sobre la acera con la finalidad de
normarlos. Para ello delimita la ubicacién de objetos sobre
la acera al igual que elementos ornamentales, senalética,
paradas de bus o elementos de infraestructura publica.

También se describen dimensiones y detallan parametros a
tomar en cuenta para la planificacion, disefio y construccion
de elementos inclusivos sobre la infraestructura vial. Como
se muestra en la Tabla 7, especificaciones técnicas para la
aplicacion de vados sobre acera en diferentes disposiciones.
De igual forma hace referencia al disefo de aceras que
contengan delimitacion podotactil que facilite el transito de
personas con discapacidad.

Tabla 7: Normas y principios para la inclusion en el espacio arquitecténico urbano

CAP. 2

Ley Organica de discapacidades del Ecuador

Art. 4

Principios
fundamentales

8. Accesibilidad: se garantiza el acceso de las personas con discapacidad al entorno fisico, al transporte, la informacién y las comunicaciones, incluidos los sistemas y las tecnologias de
informacion y las comunicaciones, y a otros servicios e instalaciones abiertos al publico o de uso publico, tanto en zonas urbanas como rurales; asi como, la eliminacién de obstaculos
gue dificulten el goce y ejercicio de los derechos de las personas con discapacidad, y se facilitara las condiciones necesarias para procurar el mayor grado de autonomia en sus vidas

cotidianas

NTE INEN 2243

4.1

Dimensiones

Las vias de circulacién 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 pueden colocar
elementos que lo invadan (por ejemplo: luminarias, rétulos, mobiliario, entre otros).

1.70

La pendiente longitudinal de las circulaciones serda maxima del 2%. Para los casos en que supere dicha
pendiente, se debe tener en cuenta lo indicado en NTE INEN 2245.El disefio de las vias de circulacion peatonal
debe cumplir con una pendiente transversal maxima del 2 %.La diferencia del nivel entre la via de circulacion
peatonal y la calzada no debe superar 100 mm de altura.

4.2

Requisitos
complementarios

Las vias de circulacidn peatonal deben diferenciarse claramente de las vias de circulacion vehicular, inclusive en
aquellos casos de superposicion vehicular y peatonal, por medio de sefializacion adecuada.

Los pavimentos de las vias de circulacion peatonal deben ser firmes, antideslizantes y uniformes en toda su
superficie. Se debe evitar la presencia de piezas sueltas, tanto en la constitucion del pavimento como por falla
estructural del mismo, asi como por falta de mantenimiento.

Senaletica

Ancheo minimo de
acera segudn
tipo de via

le.

120 .50 U

1

ACERA

T caLzapa

Senaletica

NTE INEN2855

4

Clasificaciones

4.1 Vado de plano Unico. Este vado se conforma con un Unico plano inclinado que posee una pendiente
longitudinal (PL) maxima del 12 % con un ancho minimo de 1,00 m. Este vado debe estar enrasado entre acera y
calzada donde se produce el cruce del usuario.

4.2 Vado de tres planos inclinados. Es aquél que tiene tres planos con una pendiente mdxima del 12 %, que
confluyen hasta enrasarse con el nivel de la calzada en su interseccién con la acera.

4.6 Vados destinados a la entrada y salida de vehiculos. Los vados destinados a la entrada y salida de vehiculos
son aquellos que se construyen de forma tal que no afecten el ancho minimo de 0,90 m de las circulaciones y
recorridos peatonales. Bajo ninguna circunstancia este vado puede ocupar todo el ancho de la acera.

Piso podatactil

]

—Pomax=T2% ‘

1T s0 T

1.50

RampaWehicular  —!

#

Ancheo min. de
circulacion libre

Fuente: Norma Técnica Ecuatoriana INEN; Ley organica de discapacidades
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2.3.3. Normativas locales

A nivel local las normativas para la implementaciéon de
infraestructura inclusiva en el medio urbano, estan establecida
por los parametros estipulados en la ordenanza municipal
de la ciudad de lIbarra, especificamente dentro del Art.
14.-Supresion de barreras urbanisticas y arquitectdnicas.
Donde senala lo siguiente:

“"Esta normativa facilita la accesibilidad funcional y
uso de lugares publicos y privados de la ciudad a las
personas en general y aquellas con discapacidad o
movilidad reducida permanente o circunstancial, al
suprimir obstaculos imprevistos tanto en el plano
horizontal como en los cambios de nivel vy al
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incorporar elementos auxiliares que dificultan
la libre circulacion, en cumplimiento al Art. 18 de
la Ley de Discapacidades del Ecuador constante en
el Registro Oficial N° 374 del 4 de febrero de 1994.
Para la construccién o modificacion de toda obra,
el GADM de Ibarra a través de la Direccién de
Planificacion, exigira que los disefios definitivos
cumplan las normas establecidas en la Ordenanza
para la eliminacion de barreras arquitectonicas,
urbanisticas y de recreacion para personas en general
y especialmente para personas y grupos de atencion
prioritaria”” (GAD lIbarra, 2016).

Esta disposicion por parte del GAD municipal de Ibarra,
sefala claramente que todo espacio publico debe ser

dispuestodetal maneraque, cualquier persona puedatransitarlo
y acceder sin problema, obstaculos o barreras arquitectonicas
que impidan desplazarse por el entorno urbano. Asi mismo,
entendemos que las normas de construccion establecidas
en este documento, son respaldadas por la norma técnica
de construccién ecuatoriana, para el desarrollo de espacios
urbanos accesibles. Ademas, se detalla a manera de corte
(Figura 24), la implementacion de diferentes tipos de acceso
vial de acuerdo con planificacidbn urbana establecida por
el GADI. De esta forma, las medidas minimas normadas se
encuentran bajo el amparo de la constitucion, la cual garantiza
el acceso libre y sin discriminacién al espacio publico (Tabla 8).

Tabla 8: Concordancia de normativas de construccién y urbanismo

Concordancia de normas para la accesibilidad funcional y uso de lugares publicos y privados de la ciudad

Normativa

Contenido

Constitucion
del Ecuador

Ley
LOOTUS

NEC

Norma de arquitecturay
urbanismo sectorial

PDyOT
GAD |

Grafico

El gobierno central y descentralizado, tiene como fin para
las personas en general y aquellas con discapacidad o
movilidad reducida permanente o circunstancial, suprimir
obstdculos imprevistos tanto en el plano horizontal como
en los cambios de nivel e incorporar elementos auxiliares
que dificultan la libre circulacion.

La Direccién de Planificacidon, exigird que los disefios
definitivos cumplan las normas establecidas en la
Ordenanza para la eliminacidn de barreras arquitectdnicas,
urbanisticas y de recreacién para personas en general y
especialmente para personas y grupos de atencidn
prioritaria.
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CAP. 2

51



CAP. 2

Norma de arquitectura y urbanismo del Distrito
Metropolitano de Quito

Dentro de las normas locales, también se puede mencionar
a la norma de arquitectura y urbanismo de la ciudad de
Quito. Esta norma rige en todo el territorio metropolitano de
la ciudad de Quito, y establece parametros de disefio mas
amplios respecto al mobiliario urbano, arborizacion, ornato y
vias de acceso. Estos parametros se anexan a la resolucion
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de normativa metropolitana NO0O4 RT-MU. Los parametros
establecidos para el desarrollo urbano arquitectdénico, son
de escala metropolitana donde contempla de forma mas
amplia cada elemento del ecosistema urbano para su
correcta aplicacion y uso. Ademas, el uso de esta norma no
solo es aplicada en el Distrito Metropolitano de Quito, sino
también en otros Gobiernos Autonomos Descentralizados
(GADs) dentro del territorio ecuatoriano. Esto se debe a
que la normativa contiene parametros especificos para

equipamientos de caracter publico, donde se pueden encontrar
parametros técnicos mas detallados sobre su implantacién de
dichos equipamientos en el contexto urbano. La ordenanza
municipal también detalla ciertos criterios de planificacién
y desarrollo urbano, en cuanto a la infraestructura que se
debera aplicar para el crecimiento urbano. Las actuales
ordenanzas y normas locales en la ciudad de Ibarra, buscan la
aplicacion en el entorno urbano de los elementos que proveen
de infraestructura accesible a los ciudadanos (Tabla 7), en tal

virtud la intervencién publica se basa en estos lineamientos
para la planificacion y construccion urbana al igual que el
Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del canton
Ibarra (PDYOT). Menciona Gabriela Santacruz (2021) técnica
revisora de planos arquitecténicos en el Colegio de Arquitectos
Ibarra, “"En la actualidad existe carencia de norma o leyes
locales, donde la intervencién de la acera por cada frentista,
sea regularizada en la revisibn de planos arquitectonicos
previo a su construccion. Asi evitar la generacidon de obstaculos

arquitectonicos, y déficit de elementos fisicos que permitan
el acceso a personas con discapacidad, como por ejemplo
el exigir que cada frentista en lotes esquineros, cumpla con
el disefio y construccion de rampas para discapacitados
y supervision de dafo a la acera con escalonamientos o
rampas de acceso vehicular . Por otro lado la opinién de
las personas mas afectadas presentan su inconformidad
con la ineficiencia de nomas y ordenanzas municipales. Luis
Ayala (2021) Presidente de Asociacion de Personas con

Discapacidad San Francisco, ~'Es un reto muy grande
tener que transitar en Ibarra con nuestras sillas de
ruedas, las personas que construyen las calles tienen
poca conciencia humana, porque construyen rampas
con pendientes imposibles para una silla de ruedas,
ademas el descuido de las aceras que son imposibles
de transitar por huecos o las rampas de entrada a
garajes nadie piensa que puede ser un obstaculo
insalvable pasar alguien con discapacidad .
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2.4. Anadlisis de referentes del proyecto de diseino

Centro de Bienestar West Lafayette

Arquitectos: Perkins and Will
Afo : 2021
West Lafayette, Estados Unidos

El edificio es un encargo del estado solicitado por el
departamento de Parques y Recreacion de West Lafayette
en el ano 2016. Durante su planificaciéon de un nuevo centro
de integracién social, se solicito a los habitantes involucrare
y tomar decisiones sobre la planificacion sitio y disefio de
areas deportivas y acuaticas del centro social de la localidad.
de esta manera nace el proyecto de un centro de bienestar
inclusivo y accesible para la comunidad de West Lafayette
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Kevin Noe sefiala que: “Este es un centro integral de
bienestar y recreacion que es instantaneamente acogedor,
brillante y abierto, y Unico en esta comunidad”, Director del
Centro de Bienestar. El disefio arquitectdnico y la relacion
funcional del edifico estan basadas en el acceso universal.
Su gran cubierta intenta generar espacios abiertos de forma
que se puedan interconectar facilmente. Ademas busca
tener conexién visual facil desde diferentes puntos en un
solo espacio, de forma que mejore el control de nifios y
ancianos en ciertos espacios prioritarios.

Lindsey Peckinpaugh, Directora y Directora General del
estudio Perkins&Will Chicago, afirma que: “Es importante
recordar que la privacidad esta en el centro de todas las
conversaciones sobre vestuarios e instalaciones sanitarias
inclusivas: el deseo de utilizar instalaciones que sean mas

faciles y seguras para los usuarios, independientemente de
su capacidad, género, edad o estado familiar, se deriva de
nuestra necesidad humana basica de pertenecer”.

El disefio del edificio busca una conexion entre sus areas
internas y el parque que lo rodea, de forma que los usuarios
puedan disfrutar de habientes calidos y llenos de luz.
Estos factores segun los usuarios son elementos que les
generan tranquilidad y bien estar. La espacialidad en sus
alrededores busca integrar diversas actividades al aire libre,
generando espacios multiusos donde se puede realizar
actividades infantiles o grandes eventos. Todos los espacios
de circulacion estan provistos de mobiliario de estancia que
faciliten la permanencia de todas las personas mientras
visitan o esperan en el edificio (Perkins and Will Architects en
Plataforma arquitectura, 2022, https://www.archdaily.cl/cl?ad_
name=small-logo).

Figura 24: Ingreso Principal, Centro de Bienestar de West Lafayette
Fuente: James Steinkamp en Plataforma Arquitectura, 2022

Figura 25: Patio multiusos, Centro de Bienestar de West Lafayette
Fuente: James Steinkamp en Plataforma Arquitectura, 2022
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Figura 26: Perspectiva principal, Centro de Bienestar de West Lafayette Figura 27: Corredor, Centro de Bienestar de West Lafayette Figura 28: Gimnasio, Centro de Bienestar de West Lafayette Figura 29: Piscina inclusiva, Centro de Bienestar de West Lafayette
Fuente: James Steinkamp en Plataforma Arquitectura, 2022 Fuente: James Steinkamp en Plataforma Arquitectura, 2022 Fuente: James Steinkamp en Plataforma Arquitectura, 2022 Fuente: James Steinkamp en Plataforma Arquitectura, 2022

56 57



CAP.5 CAP.5

e

LA

Figura 30: Complejo acuatico, Centro de Bienestar de West Lafayette

Ground Floor Plan
Fuente: James Steinkamp en Plataforma Arquitectura, 2022 ' yobby
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Figura 31: Planta baja, Centro de Bienestar de West Lafayette Figura 32: Implantacion, Centro de Bienestar de West Lafayette
Fuente: Perkins and Will Architects en Plataforma Arquitectura, 2022 Fuente: Perkins and Will Architects en Plataforma Arquitectura, 2022
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Centro ambulatorio de salud mental San Lazaro

Arquitectos: Daniel Moreno Flores, Jorge Andrade Benitez
AnRo : 2014
Quito, Ecuador

El proyecto se basa en la readecuacion de espacios de
edificaciones patrimoniales en el centro de Quito, con la
finalidad de generar espacios para el tratamiento psiquiatrico
ambulatorio que se requiere. Una parte importante era
mantener las fachadas que puedan integrarse a su entorno
histérico con facilidad, de esta forma se conserva gran parte
de estructura internas. La disposicion arquitectonica de
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los elementos buscan asociarse a circulaciones francas
rematadas por patios, manteniendo la armonia de los
materiales existentes con los nuevos. El concepto de disefio
intenta crear escenarios armonicos en todas su escalas, de
forma que apoyen en el tratamiento de las personas que
acuden a este centro.

Para crear espacios mas propicios para la rehabilitacion
la intencion de los arquitectos fue generar espacios que
se sientan como domésticos, que le permitan al paciente
tener un estado de calma y confort para su terapia. ~'Se
intenta, mediante los patios y jardines, que los usuarios
encuentren en instalaciones no un ambiente hospitalario,

sino uno mas acogedor y domeéstico ™ (Daniel Moreno Flores,
Jorge Andrade Benitez, 2014). Los consultorios tienen la
conexién directa con patios internos, por medio de ventanales
las visuales desde los consultorios se amplian generando
una continuidad visual mayor. La edificacion fue pensada
de manera que se pueda eliminar la estigmatizacion que
se tiene hacia los centros de salud mental y las personas
que asisten, debido al desconocimiento o poca informacion.
Gran parte de los materiales empleados son reciclados de
una estructura preexistente del sitio de intervencion estos
materiales empleados se dispusieron con la intencién de que
se puedan integrar mejor en el contexto en el que el edificio
se encuentra.
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Figura 33: Fachada principal, Centro ambulatorio de salud mental San Lazaro
Fuente: Sebastian Crespo, Andrés Fernandez en Plataforma Arquitectura, 2022
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Figura 34: Vista aérea, Centro ambulatorio de salud mental San Lazaro Figura 35: Patio interno, Centro ambulatorio de salud mental San Lazaro . ]

Fuente: Sebastian Crespo, Andrés Fernandez en Plataforma Arquitectura, 2022 Fuente: Sebastian Crespo, Andrés Fernandez en Plataforma Arquitectura, 2022 N =
Figura 36: Corredor de consultorios Centro ambulatorio de Figura 37: Vista aérea, Centro ambulatorio de salud mental Figura 38: Ingreso peatonal, Centro ambulatorio de salud
salud mental San Lazaro San Lazaro mental San Lazaro
Fuente: Sebastian Crespo, Andrés Fernandez en Plataforma Fuente: Sebastian Crespo, Andrés Fernandez en Plataforma Fuente: Sebastian Crespo, Andrés Fernandez en Plataforma
Arquitectura, 2022 Arquitectura, 2022 Arquitectura, 2022
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e CALLE AMBATO

Figura 39: Planta baja, Centro ambulatorio de salud mental San Lazaro

Fuente: Daniel Moreno Flores, Jorge Andrade Benitez en Plataforma Arquitectura, 2022
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Figura 40: Primera planta, Centro ambulatorio de salud mental San Lazaro
Fuente: Daniel Moreno Flores, Jorge Andrade Benitez en Plataforma Arquitectura, 2022

2.5. Sintesis del capitulo

Este capitulo tiene la finalidad de entender las bases teoricas
gue respaldan la importancia de la investigacién sobre este
tema en particular. La normativa global, nacional, regional, y
local, permite comprender el alcance real de la investigacion
sobre calles y aceras respecto a la calidad de acceso univer-
sal e inclusion que proveen el contexto nacional. Se sintetiza
lo tratado en este capitulo por medio de la Tabla 9.

Tabla 9: Sintesis capitulo 2

CAP. 2

Tema

Enfoque

Conceptos

Antecedentes tedricos

El espacio publico

La calle y [a acera como espacios de inclusion

Conceptos y enfoques

Antecedentes teodricos sobre
el espacio publico, calles 'y
aceras.

La ciudad inclusiva y el espacio publico

Espacio publico inclusivo y habitable

Barreras en el espacio publico

Accesibilidad en el espacio publico

La Discapacidad y el acceso

Salud social por medio de la accesibilidad

Activacion economica y medios de desplazamiento

Seguridad en el espacio publico

Marco normativo

Normativa global ONU Habitat Il
. . Constitucion del Ecuador, NEC, ley organica para la accesibilidad
Normativa Nacional universal

Normativa regional

Normativa de diseno urbano y arquitectonico

Normativa local

Normativa de arquitectura GADI

Referentes

Equipamiento de similares
caracteristicas

Centro de Bienestar West Lafayette

Centro ambulatorio de salud mental San Lazaro

Fuente: Elaboracion propia
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3. Materiales y Métodos

3.1. Definicion del enfoque y tipo de analisis

Esta investigacion se enfoca sobre la calidad fisica del
espacio publico, especialmente en la accesibilidad e inclusién
que proveen las calles y aceras lo cual se representara en
mapeos en escala de colores. Es importante conocer qué se
puede evaluar para identificar el grado de accesibilidad, de
igual forma qué elementos aportan o restan el libre acceso en
el espacio publico (Orellana et al., 2020).

La metodologia, cuantitativa y cualitativa, son esenciales para
el analisis urbano en diferentes escalas. La cuantificacion y
medicion de los elementos que componen el medio urbano
por medio de dos tipos de métodos, permiten acercarnos a
la realidad urbana del sitio. De acuerdo con Santana (2017),
evaluar los parametros internacionales dispuestos para el
espacio publico y el acceso universal, al igual que la evaluacién
del espacio publico por medio del criterio de personas con
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discapacidad como sin discapacidad, sera importante para
entender la calidad de movilidad que brinda cierto espacio.
Se analizara las caracteristicas fisicas de calles y aceras por
medio del método cuantitativo. Con anélisis de recopilacion
de datos en sitio para obtener informacion respecto a la
calidad de inclusion y accesibilidad del espacio publico
especificamente en calles y aceras.

Se estudiara también por el método cualitativo las
caracteristicas que aportan con el confort de las personas en
el sectorde estudio, con este levantamiento de informacién se
podra conocer como las personas perciben la infraestructura
vial. Ademas contrastar los datos sobre percepcion con los
mapeos de calidad fisica de calles y aceras. Esto permite
identificar con mayor precisiéon los factores que promueven
el uso de las vias, o los que disminuyen. Estas metodologias
procuran ampliar el panorama, que desde el punto de vista
técnico, se tiene respecto a la accesibilidad e inclusion
en la infraestructura vial urbana. En gran medida implica
la interaccién con las personas para conocer como es su

relaciéon con el medio urbano, como se ven afectado y como
estdan beneficiados por los elementos destinados para la
movilidad. Existe una estrecha relacion entre, la percepcion
de las personas con su entorno, y los elementos fisicos
dispuestos en el medio urbano. Por ello el método cualitativo
representa un apoyo al analisis del entorno fisico urbano,
siendo que el levantamiento de informacién del entorno fisico
representa el 90% del analisis. De esta manera se refuerza y
valida la informacion levantada en sitio.

3.2. Justificacion del método a usar

——————————————————————————————————
La metodologia aplicada se divide en tres etapas, las cuales
permiten conocer las condiciones arquitectdénicas de la
infraestructura urbana y poder clacificar por dimensiones
para el andlisis. Se inicia con el levantamiento de informacion
fisica, seguido a esto, se evaluara la percepcion de las
personas respecto al entorno inmediato. Como fase final se
realizara la evaluacién urbana por parte del técnico. Todo
esto en base a la metodologia de Andino & Peralta (2019),

usada en la evaluacion del espacio publico. Los déficits
presentados a nivel urbano para la accesibilidad y la inclusién
de personas con discapacidad, esencialmente, se basan en
elementos fisicos que obstaculizan a peatones y ciclistas.
En muchos casos no existe infraestructura que se pueda
evaluar, convirtiéndose en un parametro de deficiencia en el
espacio publico. Estas metodologias, se han seleccionado
a partir de la informacion y datos de nivel fisico urbano
que deseamos recopilar, con base metodologias probadas
en casos similares para la evaluacion del espacio publico.
Ademas se cuantifica la calidad del espacio publico, respecto
a los elementos que lo integran y aportan positivamente al
transito de las personas. Todos los elementos que componen
el espacio publico permiten comprender las caracteristicas de
la infraestructura que brinda el acceso universal, la cual se
podra visualizar en mapas de escala de color para una mejor
lectura de la calidad urbana. La aplicacion de la metodologia
seleccionada se realiza con base en métodos ya aplicados
para la recopilaciébn de datos sobre infraestructura urbana.
En este caso se aplica la adaptacion metodolégica de eMAP,

utilizada por LlactaLab “"Ciudades Sustentables™, aplicada
en tres ciudades del Ecuador. Se realiza el mapeo de las
barreras espaciales en el espacio publico, que impiden el
desplazamiento de las personas (Andino & Peralta, 2019).
De igual forma, se aplican encuestas de percepcion a
personas en el sitio de estudio. Se mide de el confort que
sienten las personas a nivel urbano. Basada en la adaptacién
del método de evaluacion y analisis de Jan Gehl sobre el
espacio publico. La adaptaciéon al medio nacional se ha
tomado como referente el trabajo de Guerrero et al. (2018),
para poder conocer el confort de las personas respecto
a las calles, aceras, y equipamiento publico destinado a
la recreacion y deporte. Por medio de esta misma base
metodoldgicas se realiza evaluacion del espacio urbano
desde el punto de vista del evaluador, como un aporte
técnico. También e se efectla el conteo de transeuntes en
puntos determinados del sector de estudio. Esto permite
clasificar las actividades que se desarrollan en el entorno,
frecuencias y grupos heterogéneos que se movilizan por el
sitio. Ademas, se realizan entrevistas a personas claves,
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como son: usuarios prioritarios y actores principales en la
construccion del espacio publico. De acuerdo con Orellana et
al. (2020), con esto, se podra contrastar de mejor manera el
panorama en el que se encuentra la infraestructura vial del
sector de estudio, y es de gran importancia para el disefio y
planificacion urbana. Permitiendo clasificar por dimensiones
las caracteristicas espaciales del espacio urbano. Esta ultima
etapa de las metodologias aplicadas, va en relacion a entender
las necesidades de los grupos mas vulnerables, como son las
personas con discapacidad, ancianos, ninos y el punto de vista
técnico que tienen las autoridades respecto al medio urbano
provisto para el uso publico. Con los datos recopilados se
establecen dimensiones que engloben parametros en comun
que se analizaron de forma cuantitativa tales como: Calidad
de aceras, calidad de calles, complejidad de Intersecciones,
calidad de accesibilidad, obstaculos sobre aceras, uso de suelo,
sefalética y paisajismo, y elementos de confort. Asi también
a nivel cualitativo como es: Seguridad peatonal, seguridad de
ciclistas, obstaculos percibidos, confort y paisajismo, cruce de
calle, inclusion, movilidad y sefalizacion.

69



CAP.3

3.3. Técnicas, instrumentos y procedimientos

3.3.1. Levantamiento de informacion del medio
fisico urbano

Instrumentos

El levantamiento de informacion del entorno construido a
nivel urbano (Figura 41), se realiza en equipos remotos y por
medio de la aplicacion para teléfonos méviles de la plataforma
Kobotoolbox (plataforma digital de recoleccion de datos), por
la cual previamente se cargan los parametros de evaluacién
a registrar.

Técnicas

Para su aplicacién, el sector de analisis es definido por
segmentos, los cuales estancomprendidos entre lainterseccion
de una calle, hasta la proxima interseccibn mas cercana.
En ciertos casos se delimita el segmento por compactaciéon
de la infraestructura urbana, debido a la corta distancia
entre intersecciones. La evaluacion de estos segmentos se
realizara a partir de la observacidon de las cualidades fisicas
de las calles. Se acompana de igual forma, con levantamiento
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de informacién técnica, tomando medidas (longitudes
métricas) claves que ayuden a una mejor evaluacién de
la calidad espacial. Esta evaluacién del entorno fisico es
acompafnada por evidencia fotografica de cada segmento
evaluado y elementos de interés como referencias del
segmento estudiado. Ademas, para consideraciones futuras
de la infraestructura visible, los mapeos fotogréaficos aportan
en la deduccion de la informacion obtenida y comprension
espacial.

Procedimientos

El evaluador dentro de esta primera etapa, sera clave para
el correcto levantamiento de informacion cuantitativa, de
igual forma, en la evaluacion cualitativa del entorno urbano
para la cual se ha dividido en sectores. Para una mejor
evaluacion, este fraccionamiento parte de la identificacién
de espacios de interés en el sector, asi esta delimitacion,
brinda un manejo mas preciso de los datos obtenidos. El
evaluador acudira a cada punto de interés y determinara su
percepcion con base en escalas de evaluacién por variables
previamente establecidas. De esta manera se realiza el
levantamiento de informacién fisica del entorno urbano.

3.3.2. Encuestas de percepcidén del espacio
publico a transelntes

Las encuestas de percepcidn sobre el espacio publico, se
realizan por medio de la plataforma Kobotoolbox (plataforma
de recoleccion de datos). El proceso se basa en la interacciéon
con las personas que caminan por el sector de estudio, con la
intencion de conocer el confort que perciben en el sitio exacto
donde se realiza la encuesta. El tamano de muestra parte de
una poblacion de 1200 personas, con un nivel de confianza de
90%, margen de error del 6% como resultado una muestra de
164 encuestas. Las encuestas buscan evaluar el estado de la
calle y la acera en la que se encuentra el sujeto, ademas, el
encuestado evallua pardmetros de nivel de confort, que otorga
la infraestructura urbana a las personas en ese segmento
de acera y calle (Gehl, 2014). De igual manera, el evaluador
realiza levantamiento de informacién, desde un punto de vista
técnico, sobre la percepcion de confort, segmentando la zona
de estudio para su evaluacion (Figura 42). Por medio de las
encuesta, también se puede conocer el punto de vista de las

Figura 41: Mapa zona de investigacion figura fondo
Fuente: Elaboracion propia
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personas con respecto a este sitio, de tal forma que el balance
entre residentes y transeuntes encuestados sea equitativo,
para lograr, una evaluacion mas precisa sobre la percepciéon
general.

Las encuestas se realizan en distintos puntos del sector de
estudio como muestrala Figura 43, el rastreo del levantamiento
de encuestas. Los parametros dispuestos para la evaluacion,
hacen referencia a lo que se encuentra en el espacio
publico como: mobiliario, infraestructura vial y equipamiento
de elementos para personas con discapacidad. De igual
manera, para la percepcion del espacio publico se establecen
parametros que ayudan a medir factores que influyen en
la percepcidén de los transeuntes sobre el espacio publico,
como: calidad de sombra, calidad de aire, calidad visual,
olor, cantidad de sol que reciben, percepcion de seguridad
y nivel de caminailidad. cualidades que se agruparan en
dimensiones que permiten el contraste de informacion de los
datos obtenidos.
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3.3.3. Conteo de Peatones, ciclistas y vehiculos

En esta etapa de andlisis del entorno, se usa la metodologia
de conteo de peatones, basada en la metodologia adaptada
para el analisis del espacio publico de Jan Gehl, al medio
ecuatoriano por Guerrero et al.(2018). Peatones y ciclistas
son separados por edad y actividad, este procedimiento se
realiza mediante tablas de conteoimpresas en hojas de papel.
De esta forma se podra apuntar el nUmero de personas,
una a una con mas rapidez en el sitio, ademas con ayuda
de un cronometro se establece un tiempo determinado para
realizar el conteo por cada punto establecido (Figura 44).

La evaluacion en esta etapa se realiza en nueve puntos
clave en el sector de estudio, determinados a partir de
importancia vial, donde las avenidas son el extremo en
nivel de importancia mayor, las calles como nivel medio de
importancia y callejones como nivel bajo de importancia.
De esta forma se establecen puntos de conteo relevantes

para esta investigacion, donde también influye el grado de
complejidad vial que pueda existir. Siendo lo mas complejo las
intersecciones, en complejidad media la mitad de cada tramo
vial y baja complejidad, calles en zonas residenciales.

Para cada segmento el evaluador se coloca perpendicular
a la calle mas cercana, de espalda a las fachadas de las
edificaciones que tienen frente a las calles, marcando una linea
imaginaria entre el y la calle. Los peatones, ciclistas y vehiculos
que atraviesen dicha linea, seran contados por unidad, y
clasificados en la seccidn correspondiente, dependiente de la
actividad y edad aproximada percibida por el evaluador.

En cada punto de conteo, se establecen 10 minutos para contar
elnumero de peatones, ciclistas y vehiculos que atraviesen esta
linea, de tal manera que la evaluacidn sea equitativa en todos
los segmentos. Todos los datos obtenidos seran tabulados y
mapeados para su respectiva interpretacion.

Figura 42: Mapa de puntos valorados por el evaluador
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 43: Mapa de sitios de encuestas
Fuente: Elaboracion propia
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3.3.4. Area de estudio

El area de estudio comprende los alrededores del parque
Ciudad Blanca en la ciudad de Ibarra, entre las calles: al Norte
la Av. Mariano Acosta, al Sur El Corredor Periférico Sur, al
Este la Av. Camilo Ponce y al Oeste la Av. Galo Plaza Lasso.
Esta ubicado en el sector Pulmén de la Ciudad, adyacente a
los barrios de Pilanqui, Los Galeanos y El Jardin. Comprende
una de las zonas residenciales de Ibarra en proceso de
expansién, lo que la convierte en un punto de interés para el
desarrollo de la investigacion.

Para la seleccidbn del sector de estudio se toma en
consideracion calles y aceras circundantes al parque,
donde actualmente la ciudad se encuentra en crecimiento.
La calidad de movilidad peatonal puede ser cuestionada,
partiendo del analisis efectuado por Andrade et al. (2020)
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respecto a la calidad de vida en inmediaciones a Espacio
Publicos Abiertos (EPA). De esta forma se convierte en un
importante caso de estudio debido al fuerte contraste urbano
qgue existe en el sector, donde el parque Ciudad Blanca y
la calidad de infraestructura de conexion vial representa,
respecto al desarrollo y expansion que experimenta la zona.
Las oportunidades de generar inclusién parten del correcto
analisis urbano en el sector.

En la ciudad de Ibarra se han registrado 6 276 personas
con discapacidad (CONADIS, 2021), siendo el grupo mas
vulnerable respecto al grado de inclusién que existe en la
ciudad. Un ultimo estudio “"Plan de movilidad inclusiva™
realizado por la empresa publica de movilidad en la ciudad
de Ibarra (Movidelnor) determina que en la ciudad de Ibarra,
el 30% del espacio publico posee elementos inclusivos de
movilidad. Los parques, edificios y espacio publico dentro

de este estudio, son los que poseen menos calidad de
inclusién. Denotando que las personas con discapacidad se
ven afectados directamente por la falta de acceso en el medio
urbano. Segun Rodriguez y Maldonado (2018) en el espacio
publico con mayor extensién en la ciudad de lbarra, es el
parque Ciudad Blanca, el 57% de este espacio es inaccesibles
para personas con discapacidad. Ademas, demuestran que el
42%, representa a cada parque y espacio publico carente de
elementos para la accesibilidad inclusiva. Estos antecedentes
revelan que el sitio de estudio es un lugar de investigacion
importante, debido al momento de crecimiento urbano que
se presenta en el sector. Ademas, el entorno inmediato se
muestra potencialidades que pueden ser aprovechadas con
el correcto ordenamiento vial, con la finalidad de promover
la inclusién y accesibilidad con la finalidad de alcanzar el
desarrollo ordenado y de calidad de este sector.

Figura 44: Mapa de puntos de conteo
Fuente: Elaboracién propia
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3.3.5. Puntuacién de los parametros evaluados.

Levantamiento de informacion del medio fisico
urbano — Emaps

Para la puntuacion de cada parametro obtenido por eMAPS,
en la recopilacién de datos a nivel del entorno fisico del area
de estudio, varia segun el tipo de evaluacién que se realice en
sitio. De acuerdo con lo antes dicho, se establecid con criterios
de evaluacién, donde los parametros evaluados por calidad
se puntuaran en escala de Likert, desde muy bueno a muy
malo. Con esto, se asigna 1pto si cumple con las cualidades
requeridas en el rango del 81% al 100%; 0.75pto, cuando
cumple en el rango, desde el 61% al 80% de cualidades
requeridas ; 0.5pto, si cumple en el rango desde 41% al 60%
de cualidades requeridas ; 0.25ptos, si solo cumple del 21%
al 40% y Optos, si tiene desde el 0% al 20% de cualidades
requeridas, asi como se muestra en la Tabla 10. La valoracién
del resto de datos, se realiza por medio del codigo algoritmico
desarrollado por Llactalab para la valoracién Script de los
datos obtenidos en Kobotoolbox, los cuales se tabulan por
medio del software Qgis (Andino & Peralta, 2019).
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Levantamiento de informacion del medio fisico
urbano — Por el evaluador

Los puntajes para cada tipo de pregunta de percepcion, se
realizan por medio puntuacion de la seleccidén de respuesta
dispuestas en Sl, NO, NO SABE/NO APLICA (Tabla 11).
por medio del mismo sistema de valoracién, se aplicara
al levantamiento de informacion de percepcién de confort
realizada por parte del evaluador.

Levantamiento de informacion por medio de en-
cuestas

Los datos obtenidos por medio de esta metodologia, se
clasifican y depuran con la finalidad de poder tabular a nivel
porcentual, separando por dimensiones para una mejor
lectura de los segmentos que componen cada dimension.
No recibirdn una calificacibn por puntuacion, servira
directamente para el contraste de informacién obtenida en
las demas metodologias.

Tabla 10: Escala de Likert para la valoracion de los datos
obtenidos

Escala de valoracion

Definicion de estado Rango Puntaje
Muy Bueno 1?)2'):% 1.0
Bueno 61-80% 0.75
Regular 41-60% 0.50
Malo 21-40% 0.25
Muy malo 0-20% 0]

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 11: Tabla de puntuacién para datos obtenidos en evaluacion de
confort percibido en el entorno urbano

Escala de valoracién SI-NO-NO
SABE/NO APLICA

Definicion

de estado Rango Puntaje
. Cumplle con los 50
parametros
No cumple con los
NO P 1.0
parametros
NO No existe elementos
ara evaluar
SABE/ P
NO No cumple con 0]
caracteristicas para
APLICA P

ser evaluado

Fuente: Elaboracion propia

3.4. Sintesis del capitulo
—————————————————————————————
En este capitulo, se detalla la forma de implementacion de
las metodologias seleccionadas, para la recoleccion de
informacion de los datos mas relevantes. Para entender las
deficiencias que tiene el espacio publico, la plataforma base
para la implementacion de las metodologias sera kobotoolbox
en su version movil.

Los resultados de las evaluaciones realizadas, indistinta a su
metodologia, son tabuladas por medio de tablas estadisticas,
donde se busca delimitar los alcances de la informacion
obtenida. Los datos que se obtengan seran representados a
manera de mapas en escala de colores como resultado de la
metodologia aplicada, lo que permite identificar indicadores
del confort y calidad de infraestructura vial. La idea basica
es entender mejor el proceso que se desarrolla en el espacio
publico, la informacidén se muestra en el diagrama de la Figura
45.

1

LEVANTAMIENTO DE INFORMA-
CION DEL ESPACIO FISICO URBA-
NO

2

RECOLECCION DE DATOS DE
PERCEPCION DESDE EL PUNTO
DE VISTA DEL EVALUADOR

3

ENCUESTA DE PERFECCIONES A
TRANSEUNTES EN SITIO

4

CONTEO DE PEATONES Y CICLIS-
TAS EN PUNTOS ESTRATEGICOS

Figura 45: Proceso levantamiento de informacion
Fuente: Elaboracion propia

——0—0—0—

Sintetizacion de datos recopilados

Contraste de informacion obtenida

Mapeo y analisis de informacion

Diagnostico y discusion
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CAP. 4

4.1. Analisis del lugar objeto de estudio

Después de la aplicacion metodolégica en el sitio de estudio,
se ha clasificado los datos obtenidos. A continuacion, se
realiza la depuracion de estos datos, lo que servira para poder
obtener la informacion necesaria. Por medio de la informacion
resultante del andlisis de datos, se desarrollan diagramas
de cuantificacion. Para la generacion de los resultados, se
clasificaron los datos obtenidos a nivel fisico, en mapeos por
dimensiones respecto a su sitio de levantamiento. Mientras
que se deduce de igual forma por medio de dimensiones los
resultados cualitativos. De manera que se pueda sintetizar la
relacion entre los dos parametros metodolégicos analizados.
La informacién obtenida se establecerd en diferentes
dimensiones que componen el espacio publico analizado.

. Calidad de aceras

. Calidad de calles

. Complejidad de Intersecciones
. Calidad de accesibilidad

. Obstaculos sobre aceras

. Uso de suelo

. Sefalética y paisajismo

. Confort

De igual manera para los resultados de la metodologia a
nivel cualitativo, se establecen dimensiones compuestas por
diferentes parametros en comun.
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. Seguridad peatonal

. Seguridad de ciclistas
. Obstaculos percibidos
. Confort y paisajismo

. Cruce de calle

. Inclusién

. Movilidad

. Sefalizacién

Lasdimensiones usadas paradeducirlosresultados, serviran
para sintetizar la informacion obtenida, lo que permitira
entender el espacio urbano en las dos dimensiones, tanto
de percepcion como de identificacidbn de elementos fisico.
Esto permite cuantificar las cualidades del espacio fisicos
que influyen en la accesibilidad y desarrollo social de las
personas en el medio fisico de estas zonas de expansion
urbana, no solo cuantificando las barreras que este presenta,
sino también, como se interpreta sensorialmente a nivel de
calle (Orellana et al., 2020).

4.1.1. Evaluacién del medio fisico del espacio
publico

Calidad vial en el espacio publico

Las cualidades evaluadas dentro de la metodologia
aplicada para el levantamiento de informacién del entorno
fisico en el espacio publico permiten entender los indices
de caminabilidad y calidad de aceras que presenta el

entorno inmediato a un EPA o edificio publico. La puntuacién
ideal para la calidad de acera con condiciones Optimas es
de 34 puntos, tanto para personas con discapacidad como
personas sin discapacidad recorriendo los tramos de aceras.

Las aceras evaluadas comprenden tramos establecidos por
la metodologia, denominados segmentos. Cada segmento
comprende dos aceras, la derecha y la izquierda, respecto a
la calle y la direccién de levantamiento de informacion.

Para la comprension de los resultados alcanzados de
esta dimension, por medio de mapeos de los segmentos
y diagramas, se expone el indice de calidad de acera por
segmento. Cada segmento fue delimitado siguiendo los
parametros establecidos por la metodologia eMAP, de esta
forma, se ha establecido un total de 34 segmentos que cubren
las inmediaciones del parque Ciudad Blanca.

Como se muestra en la Figura 46, cada segmento
tiene un inicio y un final, el cual se debe respetar para el
cumplimiento del levantamiento de informacién. Con esta
imagen, se identifica claramente los segmentos evaluados.
La evaluaciobn de segmentos se realiza unidireccional,
siguiendo la direccion marcada donde 'S™" es el inicioy “"e”’
el final del levantamiento de informacidén en cada segmento.
Los resultados obtenidos se traducen en mapeos que se
representan en escala de colores acordes a la calidad espacial
resultante del levantamiento de informacidén por segmento.

SEGMENTOS EVALUADOS

Figura 46: Plano de segmentos del evaluador
Fuente: Elaboracion propia

~Fin de evalu
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Calidad de calles

A nivel de infraestructura vial destinada para vehiculos
motorizados, se muestra en la Figura 47, altos indices de vias
en buen estado tanto avenidas como calles secundarias y
colectoras.

Gran parte de los segmentos evaluados presentan indices
regulares del estado de vias, siendo su indice promedio de
calidad de 11.15pts./20pts. En este caso, mientras mas baja
puntuacion mejor calidad de la calle; donde el segmento mejor
puntuado recibié una calificacion de 8pts. Mientras que el
segmento peor puntuacion recibio fue de 17.75pts. Las calles
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han sido puntuadas respecto a sus cualidades fisicas que
permiten el libre transito de vehiculos, asi como la calidad
de la calzada de rodadura, delimitacion visual y sefalética
vial.

Calidad de aceras

La recopilacibn de datos obtenidos en sitio permite la
visualizacion por medio de un mapeo como se muestra en
la Figura 48, los segmentos con mayor problema a nivel de
infraestructura vial, donde el color rojo del segmento sefala
un estado muy malo de aceras. Las aceras en muy mal
estado estan determinadas por factores fisicos tales como:

excesiva altura de contrahuella, la acera deja de existir por
tramos, el material de la acera no es el adecuado, la acera
presenta dafnos, se presenta escalones en la acera impidiendo
el libre desplazamiento. El indice promedio de calidad de
aceras es de 12.8pts/34pts. Después de la puntuacién de los
parametros definidos por la metodologia, donde el puntaje
mas bajo sobre calidad de aceras es de 6pts. Tal segmento
posee cualidades insuficientes para el éptimo funcionamiento
de dicha infraestructura, siendo el extremo opuesto 21,75pts,
la acera con mejor calificacion.

Figura 47: Mapeo de calidad de calles
Fuente: Elaboracion propia

Figura 48: Mapeo de calidad de aceras
Fuente: Elaboracion propia
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Complejidad de Intersecciones

Las intersecciones que componen los segmentos estudiados
en el mapeo (Figura 49), reflejan niveles de déficit en
infraestructura para su correcto funcionamiento, sin poner
en riesgo a peatones, ciclistas y vehiculos que transitan.
Ademas, la falta de elementos que proporcione seguridad para
personas con discapacidad y peatones como: temporizador
peatonal con sonido, textura sobre el paso cebra, rampas para
discapacitados alineadas, continuidad del cruce peatonal y
seccion de via definida, son parametros valorados y que han
influido en la calidad, derivandose en grados de complejidad
de las intersecciones.
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La puntuaciéon promedio de las intersecciones analizadas
es de 12.4pts/20pts. El puntaje mas alto, que se traduce en
mejor equipamiento de la interseccidn, es de 16pts. Mientras
que el puntaje mas bajo es de 10pts.

Calidad de accesibilidad

La calidad en la accesibilidad, como se refleja en el mapeo
de la Figura 50, es dependiente de los elementos sobre la
acera que faciliten a todo tipo de persona acceder al espacio
publico sin dificultad. Los parametros valorados son: altura
de aceras, pendiente de rampa para decapitados, ancho de
acera, cruce peatonal en mitad de segmento y ciclovias.

La puntuacion promedio general es de 17.34pts./35pts.
Mientras que el indice mas bajo en los segmentos valorados
es de 2pts. En contra posicion el mejor valorado fue de 33pts.
La mayoria de los segmentos valorados no poseian los
elementos suficiente para propiciar accesibilidad de calidad al
espacio publico, en otros casos la ausencia de infraestructura
vial como calles o aceras infiere en la falta de sitio propicio
para la adecuacién de elementos que brinden niveles de
accesibilidad 6ptimos.

Figura 49: Mapeo de calidad de intersecciones
Fuente: Elaboracion propia

Figura 50: Mapeo de calidad de acce
Fuente: Elaboracion propia
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obstaculos sobre la acera es de 12.5pts./20pts. Mientras
menor es el puntaje mejor es la valoraciéon. De tal manera

Obstaculos sobre aceras vial y mobiliario urbano. De tal forma que lo valorado compone RS N [ O N ORGS0 ==

los niveles estéticos a nivel urbano. 4 §

De acuerdo con el mapeo realizado, como se puede apreciaren
la Figura 51, se demuestra variedad en niveles de obstaculos
sobre aceras que impiden el libre transitar de peatones. Los
parametros evaluados para estos mapeos son: cantidad de
elementos sobre la acera, obstaculos que obligan a bajar de la
acera, obstaculos que se pueden evadir, obstaculos temporales
que obligan bajar de la acera, obstaculos temporales que se
pueden rodear, obstaculo temporales que se pueden evadir
y elementos de infraestructura como postes, arborizacion
y basureros que obstruyen o reducen el espacio en acera.
Después de la puntuaciéon respectiva el indice promedio de

que el segmento con la peor valoracion fue de 18.50pts. y el
mejor segmento valorado recibié un puntaje de 1pto.

Senalética y paisajismo

Los segmentos evaluados como se muestra en la Figura
52, estan delimitados por la calidad visual que se puede
apreciar, basado en los elementos fisicos cuantificados tales
como: arborizacién, cantidad de grafitis, ornamentacion
publica, mantenimiento general de los edificios y los
elementos naturales. Asi también elementos de sefalética

El indice general de todos los segmentos valorados es de
12,91pts./20pts. Siendo que, mientras mayor es el numero
de puntuacion, mejor calidad tiene el segmento. El segmento
con la valoracion mas baja, recibié un puntaje total de 8pts.
Mientras que el segmento mejor valorado recibié un puntaje
de 18pts.

TIH
el
pai® .l.‘t'ul'.[.—.‘L et

|

Figura 52: Mapeo de senalética y paisajismo
Fuente: Elaboracion propia

Figura 51: Mapeo de obstaculos sobre aceras
Fuente: Elaboracion propia
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Uso de suelo

Como se muestra en la Figura 53, el mapeo de los predios
de forma visual, a registrado como se compone la zona de
estudio. Determinando varios usos de suelo tales como
: Residencial, donde el uso de suelo es netamente para
residencia; Uso mixto, en la cual el uso de suelo del predio
esta destinado tanto para vivienda como para comercio en un
espacio determinado dentro del mismo predio; Equipamiento,
el uso de suelo especifico para equipamiento publico o
privado; Industria, delimitado por la manufactura o produccion
de productos a mediana y gran escala; Area verde, destinada
exclusivamente para parques, plazas, bosques o0 espacio
publico de esparcimiento.
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Los datos obtenidos como se muestran en la Figura 54,
reflejan que el 67% de predios registrados son Residenciales,
lo cual comprende gran parte de la muestra tomada.

El 18% se destina al uso mixto, donde la vivienda y el
comercio comparten actividad denotando su proliferacion
en las inmediaciones de las avenidas. El uso industrial se
ha marginado al sur del sector de estudio, el porcentaje que
representa a los equipamientos se refieren a equipamiento
de seguridad como es la central de ECU-911 Ibarra, dos
casas de salud, feria de automoéviles y perrera municipal.

Otro porcentaje dentro del analisis, predios en color gris,
representan a predios indefinidos por las cualidades que se

pueden observar en sitio, debido a que no encajan en una
clasificacion determinada. No encajan en ninguna de las
anteriores clasificaciones prediales. Asimismo los predios
gue no poseen una edificacién y no presentan uso de su
tierra, se han designado a esta clasificacion como predios
abandonados. Como se muestra en la Tabla 12 se realiz6 un
inventario del levantamiento predial del sector con un total
de 524 predios evaluados.

Figura 53: Mapeo de zonificacion en el area de estudio
Fuente: Elaboracion propia

Uso de suelo

RESIDENCIAL
= USO MIXTO
= INDUSTRIAL
= COMERCIO
= EQUIPAMIENTO

= AREA VERDE
67%

Figura 54: Porcentajes globales de uso de suelo
Fuente: Elaboracion propia

Tabla 12: Numero de predios evaluados

PREDIOS REGISTRADOS

USO DE SUELO N. PREDIOS

RESIDENCIAL 356

USO MIXTO 94
COMERCIO 57
EQUIPAMIENTO 8
INDUSTRIA 1
AREA VERDE 8

TOTAL 524

Fuente: Elaboracion propia
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Confort

Los niveles de confort, como se puede ver en la Figura 55, se
evidencian variaciones difusas, los cuales son influenciadas
por los parametros evaluados como: calidad de aire, calidad
acustica, cantidad de sombra, cantidad de sol recibida,
percepcion de seguridad, cualidad visual respecto a las
fachadas de las edificaciones y espacios verdes.

Después de la valoracion de cada uno de los parametros
gque componen esta dimensidn, se ha obtenido un promedio
general de 4.84pts./9pts. Mientras mayor es el numero de
puntuacion, mejor es la calidad de confort por segmento, de
esta forma se registrd el puntaje mas bajo, que fue de 1.5pts.
Lo que representa el nivel mas bajo de confort registrado.
El puntaje méas alto fue de 7.75pts. el cual se repite en dos
segmentos evaluados con una constate donde predomina la
calidad de aire y el bajo nivel de ruido.

El 23% presentan calidad buena, marcados en color verde; el
26% de los segmentos se encuentran en calidad regular mar-
cados de color amarillo; 38% de los segmentos se encuentran
en un estado malo de nivel de confort, marcados con color
naranja; mientras que el 2% se encuentran en muy mal estado
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para los niveles de confort 6ptimos.

4.1.2. Evaluacion de la percepcién del espacio
publico

Se realiza la tabulacion y sinterizacion por dimension de
los datos obtenidos a nivel de encuestas y valoracién del
evaluador en zonas determinadas, lo cual permite entender
la forma de percibir el medio urbano desde el punto de vista
técnico y social.

Las dimensiones que componen la informacion adquirida
estan compuestas por conceptos generales que la
metodologia establece, partiendo de la base tebrica para
el andlisis de los datos. La deduccion de los datos de las
encuestas a cada persona ha sido valorada de tal forma
que se pueda traducir en porcentajes negativos y positivos.
De esta manera entendemos como un porcentaje negativo
a respuestas en desacuerdo, también en respuestas de si
y no, donde, no, es negativo. En preguntas de seleccion
multiple “"otro”” también cuenta como respuesta negativa,
en contra posicidon las demas respuestas son positivas

El conjunto de parametros de valoracion componen un

segmento de informacidén con niveles negativos y positivos,
mientras que el conjunto de segmentos conforman una
dimensién de evaluacion. Las siguientes dimensiones son
el resultado de la valoracidbn por segmentos que poseen
similares caracteristicas calificativas de la percepcion del
espacio publico.

. Seguridad peatonal

. Seguridad de ciclistas
. Obstaculos percibidos
. Confort y paisajismo

. Cruce de calle

. Inclusién

. Movilidad

. Sefalizacién

. Ciclovias

En los casos donde las respuestas de los encuestados o del
evaluador resulten en “'no aplica”” 0 “'no sabe’” se realizara
una tabulacién cruzada donde el puntaje establecido para
este tipo de respuesta refleje el mismo puntaje de la respuesta
negativa para dicho parametro evaluado, de esta forma se
busca eliminar datos residuales sobre valoraciones ambiguas.

Figura 55: Mapeo de nivel de confort
Fuente: Elaboracion propia
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Resultados encuesta

Preguntas realizadas en las encuesta de percep- g. Prefiero no contestar
cién de calles y aceras h. Otro

Edad del encuestado ¢ Qué le trae a este lugar hoy?

a.15-19 a. Simplemente de paso
b. 20-25 b. Compras / mercado
c. 26-30 c. Pasar tiempo con familia
d. 30-35 d. Reunién con amigos
e. 35-40 e. Pasar tiempo a solas
f. 40 o mas f. Turismo

g. Recreacion / deporte / ejercicio
Genero h. Pasear mascota o mb mc md me.
a. Masculino i. Evento cultural ToEen oy
b. Femenino j- Otro
c. Otro

na wb mc ¢ Como calificaria la condiciéon de esta acera?

Segun la zona donde vive usted se considera visitante o a. Muy buena
residente de este sitio b. Buena "
a. Visitante c. Regular
b. Residente d. Mala

e. Muy mala 28%

ma mb. mc d me.

¢ Como calificaria el estado de esta calle?

ma. mb.

¢A que lugar se moviliza?

2% 1% 2%

a. Vivienda ¥ 4 a. Muy buena % o
b. Trabajo \\\") 3% b. Buena

c. Estudio / c. Regular

d. Parque d. Mala

2%

e. Visitar a alguien e. Muy mala
f. A una tienda Wa. Wb mc md me mfmgmh

ma mb mc wd me
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¢Cual de estas caracteristicas considera agradables (le
gustan) de este espacio publico? (Seleccione una o mas
opciones

a. Arborizacion

b. Bajo ruido :
c. Aire limpio IA
d. Cantidad de sol que se recibe “

e. Sombra

f. Buen estado de acera
g. Seguridad ma mb mc wd me mf mg mh
h. Otro

¢Cual de estas caracteristicas considera desagradables
de este espacio publico?

a. Falta de arborizacion

b. Alto nivel de ruido

c. Aire contaminado A
d. Falta de sombra / o

e. Mal estado de acera a%
f. Falta de seguridad
g. OtrO ma mb. mc d me mf mg

¢Como califica el acceso para personas con movilidad
diferente, en estas aceras ? Es decir para personas con
discapacidad ancianos, ninos, cabritos de bebe.

a. Muy buen a%

b. Bueno '/

c. Regular

d. Malo 18%

ma. mb mc md me.

e. Muy malo

¢ Como calificaria la seguridad de este sitio en el dia ?

a. Muy buena pu
b. Buena ‘m ‘
c. Regular

d. Mala

e. Muy mala

ma. mb mc wd wme

¢Como calificaria la seguridad de este sitio en la noche?
a. Muy buena e

b. Buena ',

c. Regular =
d. Mala

e. Muy mala

ma. mb mc wd wme

Si se aproxima caminando a este sitio como considera

cruzar de acera en las calles cercanas a este sitio

a. Muy facil

b. Facil ‘
c. Con dificultades <
d. Dificil

e. Muy dificil 4

ma. mb mc md me

¢ De aproximarse en bicicleta a este sitio como calificaria
la seguridad en la calles para los ciclistas?

e

a. Muy Buena
b. Buena
c. Regular

29%

ma mb mc wmd me

d. Mala
e. Muy mala

¢Considera que un nifo sin supervision de adultos
pude circular sin temor a sufrir algun accidente vial en
este sector? 0%

a. Si

b. No

c. No sabe

ma mb mc

¢Considera facil llegar a este sitio?
a. Muy facil

b. Facil

c. Relativamente facil
d. Dificil

e. Muy dificil

ma mbp mc d me.

¢La acera por la cual transita le permite caminar libre-
mente sin librar obstaculos? Como desniveles de in-
gresos a garajes, letrero, basureros gradas o ancho de
acera 0%

a. Si

b. No

c. No sabe

ma. mb mc

CAP. 3

¢Que cantidad de obstaculos considera que hay en la
circulacion peatonal ? como gradas, ingresos a garajes,
postes o basureros

a. Muy pocos
b. Pocos
c. Algunos

d. Muchos
e. Demasiados

ma. mb mc d me.

¢Cree que las senales de transito en este sitio son sufi-
cientes para circular o cruzar la calle con seguridad ?

a. Suficientes
b. Regular

c. Insuficientes

ma mb mc

¢ Cree que se deberia implementar en este sitio elementos
que faciliten la movilidad de todo tipo de personas y ca-
pacidades?
a. Si

b. No

c. No sabe

0%

ma. mb mc
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Dimensidén de seguridad peatonal

En esta dimensidn se busca interpretar las variables que
perciben las personas como elementos que brindan seguridad,
tanto vial como delictivo. En este concepto los datos obtenidos
como: iluminacion, estado de la acera, caracteristicas de
cerramientos y elementos visuales, son determinantes que
influyen en la percepcion de las personas como espacios
seguros. El porcentaje del segmento que predomina, en
la percepcion de seguridad, es seguridad infantil, donde
representa un 85% negativo vs el 15% positivo detectado por
las personas a nivel de calles y aceras. De igual manera, se
pudo identificar que la percepcion sobre el estado de aceras
predomina en aspectos negativos, que influyen en la falta de
seguridad a nivel publico. En esta dimensién a nivel macro, se
detectd el 56.62% de percepcidén negativa sobre el espacio
publico, respecto a la seguridad que puede brindar tanto a
peatones como a ciclistas. Mientras que el 43.37% representa
la apreciacion positiva de seguridad (Figura 56).

Dimensidén de seguridad ciclistica

En esta dimensidén se encuentra el analisis sobre los
parametros que influyen para seguridad vial y la equidad en
el espacio publico. De tal forma, se valoraron los parametros
fisicos como: existencia de ciclovias, percepcion de
seguridad para los ciclistas, frecuencia de uso de bicicleta,
estado de vias para la movilidad de ciclista, senalizacién
y mobiliario dispuesto para ciclistas. Predomina con un
93% el porcentaje negativo sobre la falta de ciclovias en el
sector de estudio, ademas se denotan como puntos altos
porcentuales, la falta de sefializacidén y el respeto al ciclista.
Los porcentajes (Figura 57) que predominan en general,
son negativos respecto a las cualidades percibidas que
brindan seguridad a los ciclistas que transitan las calles del
sector de estudio. El porcentaje negativo general respecto a
la seguridad de ciclistas representa el 77.28%, mientras que
el porcentaje positivo es de 22.71%.

Dimension de obstaculos

Los resultados en esta dimension (Figura 58), son referentes
a las aceras respecto a los elementos que se ubican sobre ella
y son percibidos como obstaculo. Entre ellos se establecen
tanto infraestructura urbana como postes de luz, sefalizacion
y elementos informativos, como elementos de caracter privado
dispuestos en la acera.

Los resultados obtenidos demuestran las cualidades fisicas
que tienen las aceras, como su materialidad, la falta de
continuidad o la interrupcion por ingresos vehiculares. Los
elementos obstructores, pueden ser permanentes o temporales
donde también recibieron distinta puntuacion debido al grado
de influencia en el transito peatonal. El dominio porcentual se
fija en la percepcion el mobiliario urbano y la infraestructura
qgue abarca las cualidades morfolégicas de la acera. Siendo el
porcentaje general negativo el que predomina con el 75.13%
mientras que el positivo con24.6%.

Dimensién de confort y paisajismo

Los resultados del analisis respecto a la percepcion sobre el
entorno adistintos niveles sensoriales, se obtuvo, mediante los
niveles de confort generales. Estos son los niveles acusticos,
calidad de aire, visual del espacio publico, mantenimiento
general y ademas, se valoraron las cualidades fisicas que
aportan al grado de confort, como son: el nivel de sombra
percibido, arborizacién, ornamentacién y cantidad de grafitis
sobre las fachadas.

Los porcentajes mas altos, estan representados por resultados
negativos respecto a la falta de elementos que brinden
sombra, seguido por la carencia de fachadas provistas de
vegetacion. Ademas, se evidencian segmentos con indices
negativos relacionados con falencias en el confort visual.

El porcentaje general que predomina es el porcentaje negativo
con un 63.3% respecto al porcentaje positivo con el 36.6%
(Figura 59).

Dimension de cruce de calle

Para el desarrollo de esta dimension, se recopilaron
resultados en la percepcion del peaton, respecto a la
seccion de la calle. Se delimita el espacio publico para la
obtencion de resultados certeros donde los parametros
analizados son: la facilidad para cruzar la calle, senalética
que permite el cruce de calles, seguridad para peatones en
intersecciones, estado de calles y seccidon de via adecuado
sin necesidad de un puente peatonal. En la recopilacién
de resultados se evidencia predomino de porcentajes
negativos, marcados por falta de pasos peatonales a mitad
del segmento, seguido por el estado de calles. En este
sentido el estado de calle hace referencia al equipamiento
provisto, y también, infraestructura dptima que tiene la calle
para brindar seguridad al cruzar los nifos y personas con
discapacidad. El porcentaje general que predomina es
negativo con el 93.6%, mientras que el porcentaje positivo
es apenas del 6.37% como se muestra en la Figura 60.
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Dimension de inclusion

Para esta dimension se hizo hincapié en la recopilacién de
resultados respecto al nivel de inclusidbn que se percibe, en
referencia a personas con discapacidad y personas que se
aproximan en bicicleta. Ademés, se hace referencia a las
cualidades del espacio publico que permiten acceder de forma
libre y sin obstaculos.

Los parametros fisicos como altura de acera que en ciertos
casos limita el acceso a personas con capacidades fisicas
reducidas, también es tomado en cuenta. Los resultados
aportados por el analisis de estas variables reflejan en
percepcion de carencia de infraestructura Optima. El
porcentaje negativo sobre la accesibilidad para personas
con discapacidad es predominante, seguido por aceras con
obstaculos. El porcentaje general predominante es negativo
con un 80.4% de insatisfaccion con el nivel de inclusion que
presenta las calles y aceras como se muestra en la Figura 61.
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Figura 56: Diagrama de barras de resultados sobre seguridad
peatonal
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 57: Diagrama de barras sobre Seguridad para ciclistas
Fuente: Elaboracion propia

Figura 58: Diagrama de barras sobre obstaculos percibidos en el
medio urbano
Fuente: Elaboracién propia

Figura 59: Diagrama de barras de resultados sobre confort y paisajis-

mo
Fuente: Elaboracién propia

Figura 60: Diagrama de barras de resultados sobre cruce de
calles
Fuente: Elaboracion propia

Figura 61: Diagrama de barras de resultados sobre inclusion
Fuente: Elaboracién propia
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Dimension de movilidad

Para esta dimension se tbmo en cuenta la informacion
obtenida, respecto a las facilidades que tienen las personas
para transitar de un sitio a otro. Ademas, el uso del vehiculo
para transportarse y su facilidad que brindan las calles, los
obstaculos que presentan estas, son otro factor determinante
para la calificacion de movilidad.

De igual forma, los elementos que componen el transporte
publico para el servicio 6ptimo de movilidad, representa un
factor a tomar en cuenta, donde las personas encuestadas
lo valoraron. De igual forma el equipamiento con mobiliario
publico juega un papel importante en la percepcion de
movilidad.

La percepcion en esta dimension se ve dominada por el
porcentaje positivo con el 52.12% mientras que el porcentaje
negativo es de 47.87% como se muestra en la Figura 62.

Dimension de Senalizacion

Los resultados obtenidos a nivel de senalizaciébn hacen
referencia directamente a la facilidad que puede proporcionar
la correcta sefalizacién en el espacio publico, tanto para
vehiculos como para peatones y ciclistas. De igual forma
los elementos informativos a nivel sensorial, facilitan a las
personas con discapacidad. Estos son evaluados para
determinar la calidad percibida respecto a este nivel de
infraestructura urbana.

Las variables tomadas para el desarrollo de esta dimension
estan ligadas con los elementos fisico de interaccion directa.
De tal forma, que el escaso o falta de senalética afecta
directamente a la puntuacién. Los resultados arrojados
presentan una predominancia en referencia a senalizacion
de transporte publico que facilite la movilidad, seguido a
esto se puede notar un porcentaje alto en la facilidad de
movilizacion vehicular. Predomina el porcentaje negativo
con un 64.7% respecto al positivo de 35.2% (Figura 63).

Resultado dimensional

Losresultados por cada dimensidn, se sintetizan a continuacion
para lograr entender a nivel general las variables con mayor
predominancia. Con respecto a la percepcion del espacio
publico y su infraestructura, los aspectos negativos a nivel de
calle dominan con el 93%. Seguido por los valores negativos
resultantes de la dimensién de seguridad vial con el 85%,
rescatando la variable con porcentaje positivo mas alto la
dimension de movilidad representada por el 52% positivo.

De esta manera podemos observar la tendencia porcentual
en parametros referentes a la inclusiébn y los porcentajes
referentes a la infraestructura urbana, que permiten el
acceso al espacio publico. La representaciéon porcentual de
los 4 primeros parametros (de arriba hacia abajo) son las
dimensiones asociadas con el medio fisico, mientras que los
otros 4 parametros reflejan la percepcion referente a cada
dimensidén, como se muestra en la Figura 64.
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INCLUSION
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SEGURIDAD DE CICLISTAS

SEGURIDAD PEATONAL

Figura 62: Diagrama de barras de resultados sobre movilidad
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 63: Diagrama de barras de resultados sobre senalizacion
Fuente: Elaboracion propia

Figura 64: Diagrama de barras de conclusion de resultados
dimensionales
Fuente: Elaboracion propia

4.1.3. Conteo de peatones

Los resultados se obtuvieron por medio de tabulacién de
3 valoraciones por cada punto, en diferente dia y diferente
hora, para una muestra mas certera. Con esto se evidencia
la presencia en gran porcentaje de grupo de personas en
edades de entre, 30 y 43 anos, los cuales representan el 43%
de personas observadas. Seguidos por el grupo de edades
entre, 15y 29 afos, representando el 29% (Figura 65).

De esta forma también se conocidé los puntos con mas

afluencia en el sector, representado por el punto 7, seguido

por el punto 4 (Figura 66).

De igual forma se aprecia en los resultados que la actividad
fisica de desplazamientos con mayor porcentaje alcanzado
es el de caminar (Figura 67 y Figura 68). Seguido por el uso
de bicicletas siendo el 60% y el 32% respectivamente, en
contra posicién se obtuvo resultado de personas en silla de
ruedas con el porcentaje mas bajo, 1%. De igual manera se
registré personas en el rango de edad entre 75 afio 0 mas

con el porcentaje del 1% (Figura 67 y Figura 68).
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Actividades por punto de conteo
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Figura 67: Diagrama porcentual de resultados sobre activida-
des generales
Fuente: Elaboracion propia

Porcentaje general por edades
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Figura 65: Diagrama de barras de resultados de actividades por
punto de conteo
Fuente: Elaboracion propia

Figura 66: Diagrama de barras de resultados sobre edades en
puntos de conteo
Fuente: Elaboracion propia

Figura 68: Diagrama porcentual de resultados de edades por punto
de conteo
Fuente: Elaboracion propia
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4.2. Diagnoéstico y Discusidn

Calidad de aceras

Se determina la influencia directa del crecimiento urbano
respecto a la calidad de la infraestructura vial. Las calles y
aceras, se encuentran en proceso de consolidaciéon, por lo
tanto, el déficit de aceras con cualidades 6ptimas para la
circulacion se ve directamente ligada a la acelerada expansion
urbana. El mapeo demuestra que al sur del area de estudio
se encuentran los niveles mas bajos de calidad de aceras
mientas que en el Norte, mas préximo al movimiento urbano
y zonas consolidadas, las aceras se presentan en mejor
estado. La percepcion de las personas respecto a la calidad
de aceras es evidente respecto a la morfologia y estado fisico
que presentan (Figura 69). Las aceras mas deterioradas
presentan indices de caminabilidad iguales a espacios
residuales no construidos, carentes de infraestructura. Es
asi como los indices de percepcion respecto a las aceras,
se manifiestan en el segmento de seguridad peatonal, con el
83% de insatisfaccion. Esto demuestra que tanto fisica como
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perceptiva, la infraestructura de aceras en el 85% de la zona
de estudio se encuentra en mal estado, incumpliendo con
el Art.-150."Uso, Rehabilitacion y Mantenimiento de las
Aceras, fachadas, cerramientos y ornato”’, de la ordenanza
municipal (Ordenanza de Construccién y Urbanismo GAD
Ibarra, 2021).

Esasicomounodelosproblemasenlazonadeestudiosonlos
niveles de caminabilidad, debido a la escasa infraestructura
y cumplimiento de normativas de construccion y urbanismo.
Otro factor que ha determinado este bajo indice de calidad
de aceras, son los obstaculos, tanto arquitectonicos como
temporales. La infraestructura vial en cuanto a las aceras,
se determino en gran parte, que no poseen elementos que
faciliten el transito de personas con discapacidad (NTE
INEN 2243 Accesibilidad, 2016).

Calidad de calles

El estado de la calle en contra posicién al de las aceras,
segun el mapeo se encuentra en mucho mejor estado, lo

cual evidencia la importancia del vehiculo motorizado en esta
zona. De acuerdo con Welle et al. (2015), la seguridad vial
esta ligada directamente con la preferencia del automovil en
las ciudades.

Gran parte de las calles evaluadas, el estado de la calzada
de rodadura presenta niveles muy buenos, al igual que la
conectividad que brindan. Respecto a la sehaléticay elementos
de control de transito el porcentaje de insatisfaccion es del
64%, sefialando la carencia de estos elementos en la via. Se
determina que existe buena calidad general de calles para
transito vehicular, pero desprovistas de sefalética (Figura 70).

En gran medida, la solucion que se ha brindado a las
zonas de consolidacion urbana situadas al sur del area de
estudio, es la implementacion de vias de acceso. Donde la
ingenieria de transito busca satisfacer las necesidades de
descongestionamiento vehicular y acceso rapido a distintos
puntos, sin tomar en cuenta los factores urbanisticos que
repercuten en su entorno inmediato (Wiskot, 2015), debido a
la falta de implementacion de sefalética en las vias.

Figura 69: Acera en deterioro en el sector Los Galeanos
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 70: Av. Camilo Ponce
Fuente: Elaboracion propia
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Complejidad de Intersecciones

El grado de complejidad en las intersecciones se hace
visible partiendo de la carencia de elementos que provean
a los peatones transitar sin dificultad y con seguridad en las
intersecciones vehiculares. Se obtuvo el 93% de resultados
negativos respectos a la falta de equipamiento y dificultad
de cruzar la calle (Figura 71). La norma de construccion y
urbanismo ecuatoriano (NEC), establece los elementos que se
deben encontrar dispuestos en las intersecciones para facilitar
el control de las actividades urbanas, que se desarrollan
en las intersecciones por medio de delimitacion espacial y
sefializacion (RTE INEN 004 Senalizacion de Calles, 2011).
Ademas, lograr facilitar a las personas con discapacidad el
cambio de acera sin problema, equipando texturas y rampas
alineadas en las esquinas que permitan la facil integracion
de la calle a la acera para personas con discapacidad (NTE
INEN 2243 Accesibilidad, 2016).

La relacién con la seguridad vial se evidencia no solo a

nivel de percepcién de los usuarios, sino también, con
las cualidades fisicas que permiten a nifos y ancianos
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aproximarse a las intersecciones con seguridad. Al mismo
tiempo, los resultados reflejan gran flujo de ciclistas en
el sector, eventualmente las intersecciones representan
puntos de colisién entre ciclistas y vehiculos (Betancourt et
al., 2019), convirtiéndose en un factor mas, que define a las
intersecciones en bajos niveles de seguridad y tornandolas
complejas por déficit de sefalética.

Calidad de accesibilidad

Los indices que el sector presenta respecto a la accesibilidad
e inclusion, refleja que los mejores niveles se encuentran
cerca de las zonas consolidadas, al norte de la zona de
estudio.

Respecto a la percepcion de las personas con las cualidades
de accesibilidad, influyen los elementos inadecuados,
deteriorados o inexistentes que componen el espacio publico
para la inclusién de personas con discapacidad (Figura 72).
El aumento de elementos sobre el espacio publico que
permitan acceder a todo tipo de personas, llenan de vida al
espacio publico convirtiéndolo en espacios mas activos con

diferentes actores y actividades (Gehl, 2014).

La carencia de mobiliario es otro detonante, que resta a los
peatones de mejor calidad de transitabilidad y percepcion de
accesibilidad. La reduccién de la inequidad fisica en el espacio
publico es el parametro mas importante para aumentar los
niveles de accesibilidad y también de inclusion, lo cual se
logra con disefos inclusivos que no excluyan a ciertos grupos
vulnerables (Fernandez, 2021).

En los resultados obtenidos se manifiesta como tema de
interés a mejorar, la calidad de accesibilidad que brinda el
medio fisico para el aprovechamiento y desarrollo urbano
de la zona. Esto se debe a que los segmentos con menos
calidad de accesibilidad, tienen bajos indices de actividades e
interaccién social. Ademas, se reduce la percepcion de confort
significativamente. Como explica Daniela Gargantini (2019),
““mientras existe falta de infraestructura de cohesién urbanalos
problemas sociales pueden establecerse, convirtiendo zonas
urbanas en barrios excluidos y que fomentan el crecimiento de
actividades delictivas independiente de la situacion y contexto
social que se encuentre en su entorno inmediato™".

Figura 71: Interseccion Av. Mariano Acosta
Fuente: Elaboracién propia

Figura 72: Rampa con pendiente Excesiva y escalon
Fuente: Elaboracion propia
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Obstaculos sobre aceras

Los resultados demuestran variedad de obstaculos sobre la
acera en distintos puntos del mapeo, la cantidad de obstaculos
se incrementa respecto a los segmentos que poseen como
caracteristica uso de suelo comercial. Se puede determinar
que tanto infraestructura publica y elementos de caracter
privado, se sitian sobre las aceras (Figura 73). Vehiculos
rétulos o basureros, crean obstaculos a los transeulntes,
ademas, una constante en el andlisis es la fragmentacién de
la acera debido a ingresos vehiculares para cada predio, lo
que ocasiona cambios bruscos de nivel sobre la acera, y en
consecuencia, proliferacién de obstaculos.

En gran medida, los obstaculos determinados en esta
dimension corresponden al orden arquitectdnico, los cuales
estan directamente ligados al desarrollo no planificado
del sector. Por ello es por lo que también existen espacios
residuales o carentes de infraestructura publica, ampliando
mas el rango de obstaculos percibidos. Se establece dentro
de la ordenanza las pautas para la construccién de rampas de
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acceso vehicular, evidentemente no se respeta en la mayoria
de casos en la zona de estudio (Normas de Arquitectura y
Urbanismo Para La Gestion Territorial Del Cantén Ibarra,
2016). Este problema representa el 75% de percepcion
negativa convirtiéndose en otro parametro mas a tomar en
cuenta sobre el andlisis del sitio de estudio.

Senalética y paisajismo

A nivel de sefnalizacion los resultados obtenidos son muy
variables, mientras mas cerca de una interseccién compleja,
mayor es el grado de deficiencia de sefalética urbana. Se
puede determinar en esta dimension de igual forma, los
parametros paisajisticos que componen el espacio publico
y brindan niveles de confort (Figura 74). Tanto la expansion
urbana como la consolidaciéon urbana del espacio publico
generan diferentes condiciones espaciales. De tal forma
que mientras al norte del sector de estudio existe mayor
consolidacion del espacio publico, su nivel de paisajismo
y sefalética es mejor, en contraposicion de lo que sucede
en la zona de expansiéon, en el sur. El 63% de personas

encuestadas percibieron de forma negativa el paisajismo de
los segmentos, denotando carencia de ornamentacion en la
infraestructura vial. También se distinguen los pardmetros
positivos en otros segmentos evaluados como la existencia
y grado de satisfaccién alto, debido a estar provistos de
paisajismo y ornamentacion. Mientras mejor es el nivel de
confort percibido, aportado por el paisajismo, visuales, paredes
grafiteadas o no, vegetacidén, arborizacién, sefalizacién vy
mantenimiento general, el desarrollo urbano social es mejor,
incluso la actividad econémica se ve beneficiada (Ahumada et
al., 2019).

Confort

Los niveles de confort resultantes denotan el grado positivo
de confort percibido, lo que puede ser un aspecto para ser
explotando debido al equipamiento EPA que se encuentraen la
zona de estudio. El grado de confort evidentemente se destaca
en las zonas con menos transito vehicular, percibiendo estos
sitios como bajos en contaminacion del aire, buena calidad

Figura 73: Rampa con pendiente Excesiva
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 74: Ornamentacion parque Ciudad Blanca
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 75: Arborizacion del parque Ciudad Blanca y su puente peato-
nal secuencia del circuito interno del parque
Fuente: Elaboracion propia
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de sombra, niveles de ruido bajos, mantenimiento general y
cualidades visuales (Figura 75). Por lo cual, mientras mejor
es percibido el espacio publico como confortable mayor es
el grado de permanencia (Gehl, 2014), de tal manera que se
evidencia un transito peatonal mucho mas denso en estas
zonas que en otras.

En general, la percepcion de arborizacién y vegetacion han
generado resultados positivos respecto a otros segmentos
con carencia de estos. De igual forma el indice de sombra que
no supera el 50% es otra variable a considerar debido a que
en gran parte de los segmentos mejor valorados consideran
este nivel de sombra como ideal.

Ciclovias
La seguridad vial es otro factor que se encuentra directamen-

te asociado con la seguridad que los ciclistas experimentan,
dentro de los resultados expuestos se determiné un gran por-
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centaje de inconformidad respecto a la seguridad ciclistica.
Los elementos que dejan entrever estos resultados son la
carencia de circuitos de ciclovias que atraviesen el sector,
ademas, la delimitacion y sefializacion orientada a proveer
de seguridad y reducir indices de colision.

Los parametros que en gran medida afectan a los ciclistas
urbanos son la escasez de ciclovias, la falta de elementos
delimitadores, carril adecuados, sefializacion, interseccio-
nes delimitadas, adecuada conclusién de la ciclovia y la in-
vasién de la ciclovia (Figura 76) (Betancourt et al., 2019b).

Se determin6 que en el sector no existen ciclovias interco-
nectadas y mucho menos equipadas, que brinden un acce-
so eficiente hacia y fuera de él. El gran flujo de ciclistas que
continuamente transitan la zona, es una variable a conside-
rar para la implementacion de infraestructura que garantice
la seguridad vial de los ciclistas.

Figura 76: Invasion de ciclovia Corredor Periférico Sur
Fuente: Elaboracion propia

4.3. Sintesis del diagnéstico

4.3.1 Arbol de problemas

Inseguridad en el espacio publico

Tabla 13: Causas y efectos inseguridad

Causas Efectos

¢ Falta de iluminacion
* Espacios publicos residuales
¢ Lotes abandonados

* Aumento delictivo
* Escondite de delincuentes

Fuente: Elaboracion propia

Incumplimiento de las normas urbanisticas y de
construccioén

Tabla 14: Causas y efectos del incumplimiento de las normas
urbanisticas y de construccion

Causas Efectos
* Construcciones ilegales
* Falta de supervisidon por * Aceras segmentadas por
parte de las autoridades de accesos vehiculares
los proyectos * Crecimiento urbano
arquitecténicos y urbanos desordenado

* Planificacidn de crecimiento ¢ Infraestructura deficiente
urbano inadecuado

Fuente: Elaboracion propia

Obstaculos sobre calles y aceras que afectan la
movilidad

Tabla 15: Causas y efectos sobre obstaculos viales

Existencia de barreras fisicas arquitectonicas en el
espacio publico

Tabla 16: Causas y efectos barreras fisicas arquitecténicas

Causas Efectos

* Ausencia de texturas en aceras

* Rampas con pendiente
inadecuada

* Disefios arquitectdnicos
antitécnicos

* Exclusién de personas con
discapacidad

* Inseguridad vial

* Accidentes al trancitar

Fuente: Elaboracion propia

Potencial riesgo de contra la seguridad de ciclistas

Tabla 17: Causas y efectos sobre seguridad para ciclistas

Causas Efectos

* Ciclovias que no cumplen con los
parametros de seguridad

* Circuitos de ciclovias no * Accidentes de transito
planificados * Ciclovias sin mantenimiento

* Ciclovias inconclusas * Agresion a ciclistas

* Escasa sefializacion * Uso de inadecuado de la ciclovia

* Sanciones ineficientes por
invasién de la ciclovia

Fuente: Elaboracion propia

Confort en calles y aceras

Tabla 18: Causas y efectos sobre confort en calles y aceras

Causas Efectos

Causas Efectos

* Apropiacidon de espacios de
circulacién » Aceras con exceso de obstaculos

* Incumplimiento de ordenanza de * Arborizacidon como obstaculo para
funcionamiento de locales peatones

* Uso inadecuado del mobiliario * Basureros publicos obstruyendo las
urbano vias

* Implantaciéon de equipamiento * Roétulos sobre la acera reduciendo el
urbano inadecuado espacio

* Regulacion ineficiente de emisiones
de Co2 de buses y autos

* Regulacion ineficiente sobre ruido
excesivo

* Mal uso de Arborizacidn

* Falta de mantenimiento de fachadas
por parte de los frentistas

* Uso excesivo del claxon
Escandalo publico

* Contaminacion del aire

* Visuales urbanas desagradables

Fuente: Elaboracion propia

Fuente: Elaboracion propia
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Categorizacion de problemas generales 4.3.2. Analisis FODA

Tabla 19: Causas y efectos del incumplimiento de las normas
urbanisticas y de construccion

FORTALEZAS OPORTUNIDADES
y CAUSAS Y . : - . .
PROBLEMAS CATEGORIA .\ < " IENCIAS * Iniciativa ciudadana por mejorar en beneficio de * Propuesta de disefo vial de acceso universal.
todos, en el espacio publico. * Disefio de un espacio recreativo y de salud que
INSEGURIDAD VIAL v Z * Leyes, ordenanzas y normativas que respaldan la promueva la inclusidon en los ejes viales de acceso a
FALTA DE CICLOVIAS LP £ implementacién de elementos inclusivos este equipamiento
FALTA DE SENALIZACION | z p. S ' N quip ' _ _
OBSTACULOS EN ACERAS CN X * Barrios en proceso de consolidacion. * Disefio de aceras con mejor calidad de confort.
ANCHOS DE ACERAS INEFICIENTE 1,C Z * Conciencia social sobre la arborizacién. * Aprovechamiento de espacio publico residual.
FALTA DE MOBILIARIO URBANO 1,C Z
ALTO DE ACERAS EXCESIVO LV X
FALTA DE ELEMENTOS PARA
ACCESIBILIDAD LGN z
DEBILIDADES AMENAZAS
FALTA DE SEGURIDAD V X
FALTA DE ESPACIOS DE ESTANCIA N,I,C X * Escasez de elementos de inclusion en la * Ausencia de seguimiento y continuidad de los
INVASION DE ACERA POR .
COMERCIANTES C X infraestructura u.rbana. ' N proyect.os urbanos. o . .
FALTA DE MANTENIMIENTO c, X * Mal uso de los bienes arquitecténicos urbanos. * Ausencia de mantenimiento de la infraestructura vial.
CRUCES DE CALLES PELIGROSOS SV X * Dimensiones ineficientes de infraestructura vial. * Mala planificacién de circuitos de ciclovias.
ACERAS SIN TEXTURA PARA INVIDENTES Ui Z * Invasion del espacio publico * Poco control en la construccién privada
INEXISTENCIA DE RAMPAS Y VADOS I,N,C Z vasl Pacio publi ’ . L, . U ! . priv '
INEXISTENCIA DE ACERAS cV z * Poca inversion en disefio inclusivo y de acceso.
RUIDO EXCESIVO 5,C X universal en calles y aceras.
INFRAESTRUCTURA SUBUTILIZADA CIP X « M | | f y d . | taci , d i ient
ESPACIO PUBLICO RESIDUAL i N ,a § planificacion de implantacidn de equipamiento
DESAPROVECHADO ; publico.
PRIORIDAD AL AUTOMOVIL N,C Z
ESCASEZ DE CRUCES PEATONALES I,NV Z
DESCONEXION URBANA l, X
USO DE SUELO P Z
Figura 77: Vista al parque Ciudad blanca desde la Av. Camilo Ponce
MATERIALIDAD Gl 4 Fuente: Elaboracion propia
CONFORT C 14 CAUSA Z 13 Se sintetiza la informacién por puntaje lo que permite tener uso de los bienes arquitecténicos urbanos, esto se debe a la
INFRAESTRUCTURA . s . , . . T
SALUDS uery ; 125 CONSECUENCIA A una vision clara hacia donde se enfocara la propuesta de  cultura local que dispone de los bienes publicos creyendo que
- isefi si estan en la calle no pertenece a nadie, y lo que suceda con . . . . L
INCLUSION N 15 disefo. _ P _ yloq _ Figura 78: Accesibilidad e inclusion en el espacio publico, parque La Merced
SEGURIDAD VIAL vV 6 estos no es de importancia, porque seguramente el gobierno Fuente: Elaboracion propia
PLANIFICACION URBANA P FODA lo repondra. De esta manera se puede notar el pronto deterioro
Fuente: Elaboracion propia Gran parte de lo analizado en la matriz FODA, expresa  de mobiliario y demas bienes sobre la via publica, de tal forma

la conexion directa entre la escasa planificacion vial y las  la aplicacion adecuada de elementos funcionales y de facil
Se categorizan los problemas mas generales para poder tener necesidades urbanas. La falta de aplicacion de la normativa mantenimiento y resistencia son importantes para permitir el
una puntuacion de aquellos con mayor influencia, de tal forma nacional se hace evidente en el medio construido. Por otro acceso universal, como se presentan en otros espacio publicos
de entender las variables que ocasionan conflictos urbanos.  lado, se puede ver que, como debilidad hallada, es el mal  de la ciudad (Figura 78).
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4.3.1.1. Conclusién resultados y diagnéstico

Después de los resultados obtenidos, se encuentra un
panorama amplio en problemas y potencialidades que
permiten entender el contexto y la situacion actual que
enfrenta el sector en referencia a la inclusion, accesibilidad
y movilidad. De tal forma, se comprende al sector en estado
de necesidad de infraestructura vial eficiente, también las
necesidades de brindar desplazamientos l6gicos, por medio
de las vias de acceso que puede generar el urbanismo para la
interconexion urbana, evitando marginacion de barrios.

Se detecta la falencia en elementos que faciliten el transito

peatonal como ciclistico, de igual forma, elementos que
garanticen seguridad y brinden confort en distintas escalas.
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Esto convierte la calidad de la acera en un parametro
fundamental para el mejoramiento de la calidad de vida
urbana. Gran parte de los segmentos estudiados refleja
desconexion vial entre zonas determinadas.

También se detecta la actividad ciclistica que transcurre
en las calles donde los ciclistas estan desprovistos de
infraestructura que garantice su seguridad o delimitacion
fisica del espacio exclusivo para ciclistas.

Las potencialidades se traducen basicamente en el
proceso de consolidacion que esta transcurriendo en este
sitio determinado, donde la infraestructura faltante debe
abastecer de mejor forma al crecimiento urbano, de tal
manera se podra proponer disefios que colaboren en la

construccion del espacio publico de calidad, inclusivos y de
acceso universal. Los segmentos analizados y en contraste
con las encuestas, puede evidenciar que la gente se muestra
participativa respecto a la integracion de elementos que
faciliten el acceso y la caminabilidad en el sector asi también
el tratamiento de los espacios residuales en el medio urbano.
El mejoramiento de la accesibilidad e inclusion, se debe
tomar en cuenta para una futura planificacion, proveyendo de
acceso a todo edificio y espacio publico (Figura 79). De igual
forma, respecto al disefio urbano y vias de acceso en zonas
de expansion, equipando de aceras y calles mas seguras.
Las barreras fisicas y arquitectonicas que se presentan en el
entorno urbano son elementos que dentro de la planificacion
se deben erradicar, para proveer de un espacio urbano mas
accesible, equitativo y sostenible para el desarrollo humano.

Figura 79: Rampa para discapacitados Municipio de lbarra
Fuente: Elaboracién propia
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CAP.5

5. Propuesta

5.1. Descripcion de escalas de la propuesta

Planificacion urbana

La propuesta a nivel urbano, se basa en la aplicacion de
estrategias con parametros y criterios técnicos, para el
desarrollo urbano a nivel de calles y aceras. Por medio de las
cuales, se pueda brindar una infraestructura vial accesible no
excluyente y que mejoren la calidad del espacio publico en
niveles de confort, inclusion, seguridad vial y calidad de vida.
Para esto, se aplicaran normas donde se asegure el acceso
universal al espacio publico. De igual forma, que permitan
mejorar las cualidades fisicas y espaciales. Convirtiéndolo en
un espacio publico con buen indice de confort visual, acustico,
olfativo, asi como confort ambiental. De forma que se busca
erradicar conflictos urbanos acentuados por la movilidad,
accesibilidad y exclusion (Figura 80).
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Diseno urbano

Anivel urbano, se propone el redisefio de un tramo de via con
los parametros establecidos por la Norma de Construccion
Ecuatoriana (NEC) para espacios publicos, validando la
inclusion y accesibilidad universal. Por medio de esto, se
propone disefo de aceras con dimensiones adecuadas y
elementos de circulacién para personas con discapacidad,
espacios de estancia, conexion del circuito de ciclovia y
elementos que garanticen la seguridad del peaton al cruzar
la calle. Ademas, se establece la correcta sefializacion y
adecuaciéon de mobiliario urbano, tanto para paradas de
transporte publico como para aceras. De igual forma para
peatones y ciclistas, mejorando la infraestructura vial y los
niveles de confort urbano como accesibilidad, seguridad e
inclusion. Se realizaréa un disefio integrador para entrelazar
las distintas intervenciones del espacio publico, de tal forma
que permita la mimetizacion de las intervenciones con el
contexto del espacio publico inmediato.

Disefno arquitectonico

Como propuesta arquitectonica, se disefia un centro de
rehabilitacion fisica y recreo de facil acceso. Se aprovecha la
conectividad urbana como estrategia para mejorar la movilidad
en el entorno inmediato. La propuesta busca proveer de
terapias que mejoren las aptitudes fisicas y cognitivas, de las
personas con discapacidad para tener una mejor interacciéon
con el medio fisico urbano. Es necesario para el bienestar
psicoldgico y desarrollo de actividades cotidianas para estar
preparados para afrontar dificultades de transito que puede
presentar el espacio publico (Gil, 2009). Asi también las
personas que sufrieron algun tipo de lesion fisica, el acceso
a un centro de rehabilitacidbn es necesario para retomar las
actividades con igual o mejor desempefio. Ademas, se disefian
espacios deportivos y recreativos inclusivos, permitiendo a
las personas con discapacidad, recrearse y hacer deporte en
espacios adecuados.

Figura 80: Estrategias para la intervencion del espacio publico
Fuente: Elaboracion propia
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5.1.2. Escalas de intervencion

Como respuesta a las necesidades y potencialidades que el
sector tiene, se establecen escalas de intervencion, partiendo
desde lo mas general a nivel urbano, hasta llegar a la escala
arquitecténica como propuesta de disefio de un equipamiento.
Debido a los diferentes niveles de intervencion para la
recuperacion de la accesibilidad e inclusidbn en el espacio
publico, se establecen areas especificas que priorizan aspectos
esenciales de cada escala para el desarrollo urbano. De esta
forma, a nivel macro urbano, se tratara los problemas viales de
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acceso y de inclusion registrados en cada segmento del area
de estudio, de forma que se puedan aplicar estrategias para
lograr mejor accesibilidad e inclusidon, y en general, mejorar
el indice de calidad de vida de los habitantes. En la escala
de intervencién meso, se selecciona un area especifica la
cual predomina por tener los indices mas bajos de calidad de
inclusion y accesibilidad. Esto con la finalidad de proponer
un disefio urbano que mejore la infraestructura vial en zonas
de expansidon urbana y permita un mejor desarrollo. Para
la escala micro o arquitecténica se establece un predio
en especifico, donde se emplazard un equipamiento que

permita a las personas con discapacidad tener un lugar de
rehabilitacion fisica y fortalecimiento muscular que les permita
tener un mejor desempefio en sus actividades cotidianas en
el medio urbano. De esta forma se plantea el disefio de un
equipamiento de salud para la rehabilitacion fisica y recreo.

Por medio del mapa que se muestra en la Figura 81, se
establece las zonas de intervencion, al igual que se evidencia
la conectividad que tienen todas las escalas de intervencion y
su influencia con el entorno inmediato.
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Figura 81: Mapa de areas de intervencion por escalas
Fuente: Elaboracién propia
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5.2. Propuesta general

5.2.1 Visién

Con lafinalidad de mejorar el nivel de inclusion y accesibilidad,
se propone realizar el mejoramiento de la infraestructura
vial. En gran parte los espacios publicos, consciente o
inconscientemente, han generado barreras fisicas que
dificultan en el transito, siendo esto un reto fisico para
ciertos grupos vulnerables. Para reducir este problema, se
busca la integracion de las vias cercanas para facilitar el
acceso democratico al sector, brindando seguridad, confort
e inclusién. Ademas, disefar un centro de rehabilitacion y
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recreo, donde las personas puedan acceder a terapias de
rehabilitacion fisica y también puedan hacer uso de areas
abiertas para recreo y practica de deportes, en un entorno
seguro, adecuado y controlado, evitando el mal uso de
infraestructura publica (Figura 82). La propuesta tiene como
objetivo conectar dos segmento de la ciudad, por medio
del disefio de infraestructura vial que faciliten el acceso
universal, la reduccién de la inequidad urbana, la inclusién y
el disfrute de los espacios recreativos. De tal forma que, se
erradique cualquier tipo de segregacion social por barreras
fisicas arquitecténicas, siendo la prioridad de circulacion,
para el peaton y el ciclista. Con esto, la integracion vial
garantiza el acceso al espacio publico, por medio de

infraestructura vial, permitiendo a las personas con alguna
discapacidad o en proceso de recuperacion fisica acudir a
un centro especializado en rehabilitacion con areas abiertas
inclusivas para recreo.

En el disefio arquitectonico y urbano se tomaran en cuenta
los parametros establecidos en las normativas nacionales
y locales para espacios inclusivos y accesibles. Ademas,
la aplicaciébn de normas para la implantacion, uso y disefio
correcto de mobiliario y elementos ornamentales. De esta
forma se busca mejorar la calidad del espacio publico, reducir
la inequidad, mejorar la accesibilidad, mejorar la seguridad
vial y reduciendo los conflictos de circulacion.

Figura 82: Entrenamiento de futbol en estacionamientos parque Ciudad Blanca
Fuente: Elaboracion propia
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5.2.2. Principios y estrategias para una mejor cali-
dad de vida urbana

Para mejor manejo del espacio publico, las escalas,
macro, meso y micro, definen los niveles de intervencién
en diferentes dimensiones y sin perder su interrelacion. La
aplicacién de estrategias en diferentes escalas es esencial
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para un tratamiento integral que logre fortalecer la calidad
de accesibilidad, equidad urbana, conectividad, inclusion,
desarrollo econdmico y seguridad. De forma que aporte
para mejor el indice de calidad de vida. Los distintos
factores que componen el espacio publico, se comprimen
en dimensiones mas manejables a nivel urbano, como son:
conectividad y salud, seguridad vial y equidad urbana. Por

medio de la aplicacién de estas estrategias se intenta que
el sector pueda mejorar su conexién vial con el resto de la
ciudad, donde las zonas de expansion en el sitio, puedan
tener mejor aprovechamiento del la infraestructura y espacios
publicos. De esta manera se busca convertir este lugar en un
sitio con potencial para el desarrollo urbano sostenido, que
brinde oportunidades de movilidad y accesibilidad universal.

Principios para el diseino urbano

Equidad urbana
Diseio de ciclovias y pasos peatonales accesibles
interconectados.

Implementaciéon de mobiliario adecuado para peatones y
ciclistas.

Implementaciéon de sefnalética y puntos informativos.
Adecuacion de arborizacion y paisajismo en aceras y calles.
Disenar espacios de estancia con mejor calidad de sombra.
Conservacioén del area verde.

Rehabilitacion y tratamiento de espacios publicos residuales.

Seguridad vial para calles inclusivas y accesibles
Aplicacion de los correctos parametros de disefio para
rampas y vados peatonales.

Implementar texturas en aceras y cruces peatonales.

Implementar senalética y elementos interactivos para
personas con discapacidad.

Disefio de cruces peatonales a mitad de segmento.

Delimitacion del espacio y zonas seguras para peatones y
ciclistas.

Rehabilitacion de aceras y eliminacién de obstaculos.

CAP. 5

Inclusién y Conectividad
Interconectar circuitos de ciclovias, peatonales y vehiculos
entre sectores marginados.

Implementacion de un equipamiento para la rehabilitacion
fisica para la inclusion.

Disefio de espacios recreativos y deportivos inclusivos que
promuevan las actividades fisicas.

Fomentar el uso de la bicicleta por medio de conexién con
zonas de distinto uso de suelo.

Implementar paradas de transporte publico.
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5.2.3. Plan masa escala Macro

Con la finalidad de mejorar la calidad del espacio publico,
se plantean estrategias urbanas, que permitan mejorar los
indices de accesibilidad e inclusién en el espacio publico,
especificamente para peatones, ciclistas y vehiculos como
se muestra de forma general en la Figura 83. Para ello, se
plantean estrategias urbanas que contribuyan al desarrollo
urbano integral. Los niveles de intervencion, se desarrollan de
acuerdo a los analisis de los mapeos, que permiten entender
los problemas y potencialidades en calles y aceras del sector
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de estudio, con la finalidad de lograr mejor calidad de
acceso e inclusién que fortalezca la calidad de vida de los
habitantes. Con esto, se establecen las zonas y elementos,
donde cada nivel de intervencion se enfoca para suplir
una necesidad especifica del sector. Por una parte, las
estrategiastomadas a nivel de seguridad vial, buscan mejorar
la calidad del espacio destinado a la circulacion de ciclistas
y personas. Es asi que las estrategias de recuperacion
y readecuacion de aceras y calles, buscan garantizar el
acceso y la seguridad vial de los transeuntes. Asi también se
implementan estrategias para mejorar la calidad del ornato,

e influir directamente sobre el indice de confort percibido.
Para lograr la equidad urbana, se plantean estrategias para
fortalecer el acceso democratico al espacio publico, donde
los espacios de circulacidon permitan acceder en diferentes
formas sin importar el medio de transporte o condicion fisica.
Por otra parte, se busca mejorar la conectividad, donde aporte
al desarrollo urbano la implementacién de elementos que
permitan el acceso a transporte publico y provea al sector
de conexion urbana. De esta forma, el transporte publico
fortalece el acceso y las formas de llegar a este sitio o salir de
él, reduciendo los conflictos de movilidad.

Figura 83: Mapa general de propuesta en escala macro
Fuente: Elaboracion propia
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Equidad urbana

Como estrategia para esta escala de intervencion, se realiza
el disefio de ciclovias, recuperacion de aceras, conservacion
de éareas verdes, arborizacién y rehabilitacion de espacios
residuales como se muestra en la Figura 84. El diseno de
ciclovias busca brindar un acceso desde dos puntos de
conexién vial importantes de la ciudad, Al Sur con el Corredor
Periférico Sur, al norte con la Av. Mariano Acosta y vias
colectoras, logrando conectar al circuito de ciclovias existente.
También, se implementara mobiliario en puntos estratégicos
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sobre aceras, que mejoren la calidad urbana para el acceso
e inclusiébn. Se implementa sefalética tanto a nivel de
ciclovias como para vehiculos, para facilitar la movilidad
y seguridad vial. Para mejorar el confort en el espacio
publico, se implantan micro salas urbanas cada 80m, que
brinden areas de estancia con sombra y vegetacion. De
igual forma, se realizara disefio de elementos paisajisticos
con la aplicacion de vegetacion sobre la acera, que cambien
la perspectiva urbana y mejoren el confort. En cuanto a
las aceras, se establece rehabilitacion de aquellas que se
encuentran en deterioro, mientras que donde no existe

acera, se implementara cumpliendo la normativa vigente. De
igual forma para espacios publicos inciertos o residuales se
propone la rehabilitacion e integracion al entorno urbano. En
cuanto al area verde y elementos naturales del sector, como el
rio Ajavi y el pulmén de la ciudad , se buscara la conservacion
de estos elementos naturales. Ademas se incluyen estos
elementos dentro de la planificacion de proyectos puntuales
que proyecten el tratamiento y la conservacion de los
elementos naturales del sector.
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Figura 84: Mapa de propuesta macro para la aplicacion de la equidad urbana
Fuente: Elaboracion propia

CAP.5

123



CAP.5 CAP.5

Inclusién y Conectividad Se plantea en esta escala la prolongacion de calles, transito de personas con discapacidad visual trasladarse por

consolidando la conexion vial y promoviendo la integracion la zona en un entorno seguro y controlado. Con la finalidad
Con lafinalidad de mejorar los circuitos viales para que brinden de barrios desprovistos de circuitos viales eficientes. de lograr sitios de embarque seguros, en lugares estratégicos
conectividad integral, se identifica en el sector los ejes viales Ademas, buscan descongestionar y proponer nuevas rutas con bajos indices de conectividad, se plantean puntos donde
principales. Por medio de esto, se plantean conexiones que detraslado. También se replantean los circuitos de transporte los taxis puedan hacer uso sin poner en riesgo a los pasajeros
potencien e integren las demas calles y avenidas en circuitos publico, que permitan conectar este sector con el resto de la 0 que puedan ocasionar conflictos de transito vehicular. En
fluidos de transito entre barrios (Figura 85). De esta forma la ciudad de forma eficiente, equipando de sitios de embarque  ciertos casos, se plantealarecuperacion de estos espacios que
prolongacion vial, busca interconectar barrios que debido a la en puntos estratégicos que permitan el facil acceso y uso. se pueden encontrar en proceso de deterioro o desprovistos
topografia y la hidrografia del sector se encuentran aislados Por otra parte, se implementa texturizacion en todas las de elementos como: sefalética, mobiliario, delimitacion o
de forma directa con el acceso a ciertos espacios publicos. aceras cercanas al parque ciudad blanca garantizando el elementos inclusivos.

Figura 85: Mapa de propuesta macro para la aplicacion de la conectividad
Fuente: Elaboracion propia
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Seguridad vial para calles inclusivas y accesibles

A nivel urbano, se proponen estrategias que logren generar
vias de acceso mas seguras e inclusivas, las cuales permitan
el acceso a todos los sectores colindantes al parque Ciudad
Blanca. De forma, que promueva la vida urbana, el desarrollo
y mejoramiento de la calidad de vida.

Para esto, se aplican en todas las intersecciones, rampas
o dado el caso de intersecciones con complejidad vial se
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establecenvadosenlasesquinas, se usatexturasobre aceras
y pasos peatonales, se realiza intervencion en semaforos
y senalética, para equiparlos con tecnologia que brinde a
las personas con capacidad reducida o discapacidad, lograr
cruzar la calles sin correr riesgos.

De igual forma se implementaran elementos de informacion
inclusivos en paradas de transporte publico y a mitad de
segmento. Se realizara la delimitacion de cada area con
preferencia peatonal,tanto para caminar como para ciclistas.

En los segmentos con elementos inclusivos deteriorados
0 ausentes, se reponen o readecuan, ademas, se delimita
el paso peatonal en esquinas conectando de esta forma las
rampas peatonales, de forma que permitan la continuidad
del circuito peatonal. También se realiza la adecuacion de
rampas de acceso vehicular que obstruyen el paso peatonal
por cambio brusco de nivel. Estas intervenciones se realizan
en gran parte del sector de estudio en los sitios puntuales que
carecen de estos elementos o necesitan ser readecuados,
como se muestra en la Figura 86.

]\ = J\ \I\ / . A = = .:E'l!_f_il—f'!;ﬂ_":\ /. ‘.
Figura 86: Mapa de propuesta macro para la aplicacion de la seguridad vial
Fuente: Elaboracion propia
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Proyectos puntuales espacios de encuentro como lugares finales al recorrido  de la canalizacion del ri6 Ajavi o la regeneracion del bosque

de circuitos viales provisto para la conexidén urbana. Asi, se Pulmén de la Ciudad, es esencial para lograr indices mas
Para una tratamiento integral de la imagen urbana y  convierte la infraestructura vial en un canalizador a sitios  altos de percepcion de elementos naturales. De igual forma la
mejoramiento del espacio publico, se han seleccionado sitios ~ de interés en especifico en el sector de estudio. Como se  intervencion de espacios urbanos que provean de mobiliario y
dentro del sector con potencialidad para promover el desarrollo ~ muestra en la Figura 87, se seleccionan en todo el sector ~ zonas de interaccion social, buscan generar en el sector puntos
urbano. Con esto se busca mejorar las condiciones fisicas y de estudio proyectos puntuales que se pueden desarrollar de interés que atraigan a mas personas habitar el entorno.
espaciales de estos espacios, asi mismo conservar el area como estrategias que mejoren el espacio publico, de Como resultado, se obtiene mejores indices comerciales y uso
verde y dar un nuevo significado a la imagen urbana generada  forma que interactie con su entorno y provea de nuevas  del espacio publico. De esta forma, se convierte el espacio
por los espacios residuales. De esta forma, la interconectividad actividades. Entre estas intervenciones la regeneracion de publico adyacente al parque Ciudad Blanca, en un espacios
y la accesibilidad al sector tiene un valor agregado al poseer ~ elementos naturales es esencial, es asi que la recuperacion ~ mas interactivo, seguro, accesible e inclusivo.
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Figura 87: Mapa de propuesta macro de proyectos puntuales
Fuente: Elaboracion propia
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5.3. Propuesta de diseino

Condicionantes

Asoleamiento

Debido a la situacién geogréfica del Ecuador, el movimiento
terrdqueo permite percibir la inclinacion solar de la siguiente
forma: el 21 de junio de cada afno se produce el solsticio
de verano, la elipse del recorrido solar se inclina hacia el
hemisferio norte, lo cual genera el inicio de la estacién de
verano al norte y de invierno en el sur del pais. De forma que
la incidencia solar durante el dia, predomina en la orientacién
norte. Mientras que el 21 de diciembre, se produce el solsticio
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de invierno, se evidencia la inclinacién de la elipse solar al
hacia el hemisferio sur, de forma que la mayor incidencia
solar, se percibe en la orientacion sur desde esta época
del afno hasta el préximo solsticio. En cuanto al equinoccio
ecuatorial, se produce el 21 de marzo, con incidencia solar
casi perpendicular como se muestra en la (Figura 88). Para
ello se buscara la mejor orientacion de los espacios clinicos
y de estancia que provea de mejor habitabilidad. Se puede

ver a diferentes horas del dia, la proyeccion de rayos solares
en diferentes angulos respecto al punto central del sitio de
intervencién segun el mes del afo o solsticio. Indicativo a
tomar en cuenta para la ubicacion adecuada de areas y
espacios en referencia al impacto solar (Figura 89 y Figura
90). Vale recordar que la incidencia solar en horas de 10:30
hasta 2:30, son las horas con mas carga de radiacion UV y
direccionamiento de rayos solares casi perpendiculares.

—— i
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Figura 88: Solsticio y equinoccio respecto al sitio de estudio
Fuente: Elaboracién propia

Figura 89: Solsticio de invierno Figura 90: Solsticio verano
Fuente: SunEarthTools.com Fuente: SunEarthTools.com
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Vientos predominantes

La temporada con mayor intensidad de vientos que se
registra en Ibarra, es desde el 4 de junio al 29 de septiembre
con promedio de velocidad de 11,3 km/h (Figura 91). El mes
con mayor intensidad es julio, donde se registra viento con
velocidad de hasta 15km/h. La direccion predominante de
viento durante casi todo el afo proviene del este en direccion
sureste. Desde el mes de septiembre hasta diciembre, se
registran vientos provenientes del oeste y norte.

Con esto se debe considerar la orientacion de aberturas que
puedan abastecer de suficiente ventilacidbn en espacios que
se requiere. La velocidad de viento (Figura 92) no refleja una
amenaza ante posibles elementos en altura que puedan ser
afectados por rafagas de viento.
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Clima - temperatura y precipitacion

La temperatura promedio es de 23°C, con temperaturas
minimas promedio de 14°C (Figura 93). En cuanto a la
precipitacion la época mas lluviosa es de 6,3 meses, desde
el 16 de noviembre hasta el 24 de mayo, con probabilidad de
mas del 40 %. La época con menos precipitacion dura 5,7
meses, desde el 24 de mayo hasta el 16 de noviembre. El
mes con menos precipitacion es el mes de agosto (Figura 94).
Las implicaciones constructivas debido a esta temperatura,
deben canalizarse respecto a conservar la temperatura
ambiente. Con el objetivo de controlar la temperatura sin
necesidad de enfriamiento mecanico o calefaccion, debido
a la temperatura estable durante casi todo el afo.

Vegetacion

El sector presenta algunas zonas con masas arboéreas
predominantes, las cuales estan compuestas por, eucalipto,
sauces y pinos. En el sitio cercano al emplazamiento no
se detectan masas arboreas (Figura 95), pero si arbustos
y matorrales endémicos de la zona. La vegetacion en
ciertos puntos y cerca al sitio de implantacion del proyecto
arquitectonico, evidencia proliferacion de matorrales vy
crecimiento constante de vegetacion debido a la corriente
hidrica cercana. Mientras que en otros puntos del sector
carece completamente de vegetacion, por ende se busca
aplicar vegetacion y paisajismo en el proyecto con la finalidad
de aportar a la integracion de naturaleza que necesita el
sector.

100 % . 0%
80 % : et L SIS ) 0.
60 % 40%
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cardinales, excluidas las horas en que la velocidad media del viento es menaos de 1,6 km/h. Las areas de

colores claros en los limites son el porcentaje de horas que pasa en las direcciones intermedias implicitas
(noreste, sureste, suroeste y noroeste).

Figura 91: Direccion del viento en lbarra
Fuente: Weather Spark
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Figura 92: Velocidad promedio del viento en Ibarra
Fuente: Weather Spark
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Figura 93: Temperatura promedio en lbarra
Fuente: Weather Spark
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Figura 94: Promedio mensual de lluvia en Ibarra
Fuente: Weather Spark

Figura 95: Area verde en el sector de estudio
Fuente: Google Earth, Elaboracién propia
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Topografia

El contexto topografico del sitio, en gran parte del sector de
estudio posee una pendiente continua de aproximadamente
del 3% para lo cual se realiza cortes topograficos para mejor
visualizacibn como se muestra en la Figura 96. Entendiendo
con esto, que la implantacién del proyecto arquitecténico se
puede lograr con poco movimiento de tierra. En ciertas areas
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se identifican cambios bruscos de la topografia debido
corrientes hidricas cercanas, debido a esto, el predio de
emplazamiento posee cambios de nivel en su topografia.
En gran parte del sector, la topografia presenten una
continuidad en su pendiente, en relacién a la Av. Camilo
Ponce, eje longitudinal.

Se observa cortes topograficos (Figura 97) muy variados
con la constante de no tener una pendiente superior al 3%
en todos sus caso. Los predios adyacentes a las avenidas
principales presentan topografia bastante regular con
variacion del 2% de pendiente en promedio cualidad
optima para edificacion.
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Figura 96: Topografia y secciones del sector de estudio
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 97: Secciones topograficas del sector de estudio
Fuente: Google Earth
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Elementos hidricos

Una caracteristica del sector, es que se encuentra dentro de
una zona con altos niveles freaticos, debido a la presencia
de corrientes hidricas (Figura 98). Se pueden encontrar
ramificaciones de canales de evacuacion de agua de
manantiales y la canalizacion del rio Ajavi (Figura 99), aspecto
a tomar en cuenta debido a la zona inundable establecida
por el flujo de agua que puede acarrear por precipitaciones
excesivas en ciertas épocas del ano. Debido a que este
canal esta proximo al area de intervencion, es esencial dar
importancia a la aplicacion de estrategias constructivas que
mitiguen dafos por inundacion.

Ingresos

La red vial permite acceder desde varios puntos a la Av.
Camilo Ponce, avenida que provee de acceso al proyecto.
Al norte la Av. Mariano Acosta de forma transversal, al sur
El Corredor periférico sur de manera transversal, y al oeste
con calles secundarias y colectoras. En contraposicion al Este
no posee una conexion transversal con barrios colindantes,
como se muestra en la Figura 100.
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Tipo de suelo

El sector posee dos tipos de suelo en rasgos generales los
cuales se distribuyen en las inmediaciones a los cuerpos
de aguas y en el resto del area de estudio. De esta forma
se identifica suelo arcilloso cercano a flujos hidrogréaficos
mientras que suelo arcillo granulo grueso en el resto
del sector. En estudio de suelos colindantes al predio a
intervenir, se determina los siguientes: para cimentacion se
recomienda zapatas o losa de cimentacion; capacidad de
carga admisible es de 8.02 T/m2; profundidad de excavacion
2.50m; asentamiento maximo pronosticado 0.05m; tamafo
de particulas 3.5cm maximo finos maximos 32%; limite
plastico 43,15.

Entorno inmediato y orientacion

La fachada principal del predio, se encuentra en direccion
noreste, de forma que el predio, en relacion al norte tiene
una rotacion aproximada de 45°. Con esto la vista principal
queda en orientacibn Oeste (Figura 101), recibiendo
iluminacion mucho mas de la tarde la cual debe ser
controlada. La ubicacion provee al emplazamiento vista

directa al parque Ciudad Blanca, orientacién importante para
la integracion visual. Mientras que la colindancia posterior
del predio, se encuentra situada en direccién Este, la cual
recibe iluminacion directa en la mafana. La visual principal de
esta cara, esta orientada en direccion a la canalizacion de rio
Ajavi. De manera que las dos caras restantes se encuentran
en orientacion Norte y Sur, donde el norte se direcciona hacia
la vista del rio Ajavi, y el sur a colindancia construida.

Ve sieg

Figura 101: Orientacién del predio a intervenir
Fuente: Elaboracion propia

Figi.lfé 100: Vias pfihcipalés de acceso
Fuente: Elaboracion propia

Figura 98: Sistema Hidrografico
Fuente: Elaboracion propia

Figura 99: Rio Ajavi y Av. Camilo Ponce
Fuente: Elaboracion propia
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Contexto construido

El sitio de implantacion del proyecto arquitectdnico, tiene como
contexto inmediato construido, a conjuntos habitacionales a
los lados (Figura 102) de tal forma que el adosamiento se
encuentra sobre la colindancia. Mientras que hacia el frente
se encuentra ubicado la infraestructura de espacio publico
abierto del parque Ciudad blanca.

En su parte posterior de la ubicacion del predio, colinda con
espacios naturales sin construir y con la canalizacién del rio
Ajavi. De igual forma en el entorno construido proximo mas
destacable, se encuentran equipamientos de salud y de
emergencia , como el Hospital Clinica Metropolitana (Figura
104) y La central del ECU 911 (Figura 103). De esta forma
se puede potenciar el circuito de salud y emergencias en el
sector, con la interaccién del equipamiento propuesto para
atender exclusivamente discapacidades y lesiones fisicas
dentro de un centro de rehabilitacion.
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Construcciones existentes en el predio

Como construccion existente podemos especificar la
presencia de un precario cerramiento en la colindancia
frontal sobre linea de fabrica, provisto de bloque y columnas
de hormigon. De cierto modo por su grado de deterioro, se
pensaria en ciertos puntos, conservar y en otros demoler.

Visuales

La visual principal desde el predio (Figura 105), es hacia
el parque Ciudad Blanca ubicado hacia el Oeste, siendo
que es el colindante frontal del predio. De igual forma, se
destaca la visual hacia el rio Ajavi, que rodea este predio en
dos de sus colindancias tanto Este como Norte. De forma
que son visuales con gran potencial para ubicar ciertos
espacios a visuales naturales, o que poseen un grado de
ornamentacion agradable como el parque Ciudad Blanca.

Normativas por tipologia

Para el disefio del centro de rehabilitacion se deben tomar
en cuenta las normativas técnicas establecidas para casas de
salud, las cuales se encuentran establecidos en la Norma de
Infraestructura Sanitaria establecida (GAIH) por la Direccion
Nacional de infraestructura del Ministerio de Salud Publica.

Figura 102: Conjunto habitacional colindante
Fuente: Elaboracion propia

Figura 103: Central de emergencias ECU 911 lbarra
Fuente: Elaboracion propia

Figura 104: Hospital clinica metropolitana
Fuente: Elaboracion propia

Figura 105: Conjunto habitacional colindante
Fuente: Elaboracion propia
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Normativas viales

Para la integraciéon de los elementos de la infraestructura
vial se toma en cuenta el reglamento técnico ecuatoriano,
Sefializacién vial RTE INEN 004-1:2011 Y RTE INEN 004-
2:2011. De igual forma para lograr accesibilidad en el medio
urbano se aplican las normas establecidas por la Norma
Técnica Ecuatoriana (NEC) en accesibilidad de las personas
al medio fisico - elementos urbanos NTE INEN 2314.2017
(Figura 108).

Programa

El programa arquitectonico, corresponde en rasgos generales
a los parametros establecidos por el ministerio de salud del
Ecuador, para clinicas y centros asistenciales de salud publica.
Para ello comprende las siguientes areas: administrativo,
clinica, servicios, consultoria, ortopedia, limpieza y recreo.
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Funcion

La funcion principal del equipamiento esta enfocada en la
salud por medio del mejoramiento de capacidades fisicas
de pacientes con lesiones y discapacidad, que por medio
de clinicas de rehabilitacion (Figura 106), logren mejorar
la calidad de vida de las personas. De igual manera la
implementacion de areas recreativas que promuevan el
ejercicio fisico.

Forma segun tipologia

La tipologia del edificio propuesto, tiene referencia con
la tipologia de salud, para ello es importante analizar los
elementos que producen un lenguaje visual unico de esta
tipologia. Lo que permita generar composicion arquitectdnica
que trasmita la funcién que desempena con solo observar
sus fachadas.

Requerimientos espaciales particulares

En cuanto a centros de salud en sus diferentes ramas, poseen
zonas especializadas, las cuales deben cumplir parametros de
salubridad y funcionalidad. Uno de los espacios en particular
es laimplementacion de la clinica de hidroterapia (Figura 107).
Espacio que requiere intervencidn técnica especializada para
el funcionamiento.

Requerimientos constructivos y técnicos

Los requerimientos que se deben aplicar, son aquellos que
estructuralmente deben serimplementados segun la normativa
y regulacion del ministerio de salud establecida para centros
de salud y espacios de uso publico.

Figura 106: Area clinica de rehabilitacion
Fuente: Fundacion Valle del Lili

Figura 107: Piscina de hidroterapia
Fuente: Aso. Latinoamericana de rehabilitacion
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Figura 108: Diseno de acera inclusiva
Fuente: Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2314
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5.3.1. Partido de diseno

Situacion - intencion

El sitio de intervencion urbana presenta condicionantes de
disefio especificas respecto a calles y aceras que se deben
tomar en cuenta para el desarrollo del disefio. Por medio de
esto se conocera la forma de intervencion que logre mitigar
falencias o problemas detectados a nivel vial.

Como punto de partida se establece el sector de intervencion
a nivel de calles y aceras (Figura 109), seguido a esto, se
reconoce la situacion actual en referencia a la problematica
vial.
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Situacion

Se enumeran varios elementos detectados que impiden el
facil acceso al espacio publico y que son excluyentes de
cierto grupos vulnerables. De tal forma se ha enumerado
las condicionantes encontradas, como situacién actual que
presenta el segmento del eje vial de la Av. Camilo Ponce
respecto a la accesibilidad e inclusion, que son:

- Ausencia de elementos que garanticen el acceso universal
- Ausencia de elementos para la seguridad vial para peatones
y ciclistas

- Infraestructura vial deteriorada o inexistente

- Desconexidn del transporte urbano

- Desconexién urbana de barrios aledanos al parque Ciudad
Blanca

- Graderio infrautilizado

- Escasez de elementos que provean sombran en las aceras
- Ausencia de arborizacion y ornamentaciéon publica

- Sefalética inexistente o deteriorada

Intencién
Para mejorar la calidad del calles y aceras se presentan

estrategias a nivel urbano en diferentes escalas definido por
los actores mas relevantes involucrados en la vida urbana.

| B Zona de intervencion urbana
B Predio de intervencion arguitectonico

Figura 109: Sector de intervencion de diseno urbano
Fuente: Google Earth, Elaboracién propia

Zona de influencia
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Accesibilidad peatonal

o b
1

Aceras continuas e interconectadas, que garanticen el acceso
de todo tipo de persona al medio urbano. Que provean al
peatbn de un espacio seguro para transitar. Ademas, bajo
el principio de inclusion, el ancho minimo de acera, sera
el espacio suficiente para que dos sillas de ruedas puedan
transitar al mismo tiempo o adelantarse cdbmodamente.

Acera continuas

Guias para discapacidad visual

Se emplearan elementos inclusivos como: adoquin podotactil
en callesy aceras, aviso sonoro en semaforos y elementos que
faciliten a las personas con discapacidad visual movilizarse
por el espacio publico con mayor seguridad.

Arborizacion

Implementacién de arboles sobre la acera, que en mediano
y largo plazo provean de sombra a los peatones. De igual
forma que formen parte de la composicion espacial del paisaje
urbano, con la finalidad de lograr mejores indices de confort
visual. Asi también buscar fortalecer el vinculo entre la ciudad
y la conciencia ambiental.
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Suls

Cruce peatonal seguro

Implementacion de cruces peatonales a mitad de segmento
al igual que la delimitacion de cruce peatonal en las
intersecciones. Esto con la finalidad de proveer un espacio
seguro, delimitado y sefalizado para el transito peatonal
sobre la calzada vehicular.

= |
I Rampa peatonal
‘ i

Instalaciébn de rampas peatonales en cada esquina, con
una pendiente maxima del 8%. De igual forma el empleo de
vados peatonales que faciliten el transito a carrito de bebé
0 personas en sillas de ruedas, en espacios con cambio de
nivel.

ﬂ.‘ 24 Semaforos peatonales

Implementar seméaforos peatonales sonoros y con
temporizador, con la finalidad de aumentar la seguridad
al cursar las intersecciones. Util para nifios, ancianos,
personas con discapacidad y carrito de bebé que tienen un
tiempo mas prolongado para cruzar la calle.

Ii

m } Refugio peatonal
T -

Se establecera una zona segura o refugio, en calles con
parterre, con la finalidad de tener un sitio seguro donde separar
mientras cambia de luz el semaforo. Se encuentran a nivel de
calle facilitando el libre transito peatonal desde una acera a
otra. Las dimensiones deben ser suficientes para un carrito de
bebé empujado y una silla de ruedas al mismo tiempo.

Senalética

Adecuacion de correcta senalizacibn coherente y clara
que facilite tanto a peatones como vehiculos reconocer las
zonas de transito peatonal. Ademas, proveer de sefializacion
de orientacion a nivel de acera que indique distancias y
equipamiento relevante, de igual forma que permitan reconocer
sitios de transporte publico o privado.

}E Mobiliario para descansar

Implementar mobiliario urbano como bancas, cada cierta
distancia, las que puedan ser usadas para descansar en la
caminata peatonal o pueda ser un sitio de estancia y encuentro.
Asi, en distancias largas como es el caso de intervencion, se
pueda hacer una pausa en un sitio seguro y cubierto de la
intemperie.

Accesibilidad para ciclistas

Cicloinfraestructura

Implementacion de circuitos de ciclovias conectados a la red
de ciclovias cercanas, por los cuales se pueda acceder a los
ejes viales principales del sector de intervencion. Ademas
proveer de interconexion con los circuitos existentes que sé
proyectan desde el parque ciudad blanca.

e

rﬁ};ﬁl Cicloparking

Se adecuaran sitios para aparcar la bicicleta de forma segura
y ordenada por medio de mobiliario adecuado. De forma
qgue pueda ser usado a nivel publico. La instalacién de estos
espacios se situara cerca de zonas de interés, equipamiento
y comercio. Con el fin de establecer un sitio seguro para
aparcar la bicicleta de personas que transitan en ellas.

Contenedores de basura

Cada parada de transporte publico y al igual que en las
aceras en general, se implementaran basureros para mitigar
la proliferacion de basura fuera de lugar. Esto con la intencion
de proveer paradas de transporte publico mas confortables.

Fuente grafica: Iconos NACTO

Aplicacion de sefalizacion horizontal, vertical y de orientacion
que facilite encontrar la ruta adecuada a diferentes puntos
de interés en el sector. Con lo cual permita a los ciclistas
comprender la interaccion entre la ciclovia y los sistemas de
movilidad adyacentes.

Transporte publico

Parada de autobus

Se implementaran paradas de bus que faciliten el embarque
y el desembarque de personas, debido a la integracién del
circuito de autobuses en el sector. Las paradas de bus, estan
compuestas de mobiliario y visera de protecciéon contra la
intemperie.

e
L

#
n ﬂ Parada de taxi

Se implementaran paradas de transporte particular como
taxis. Estas paradas tendran elementos para el facil
embarque de pasajeros sin obstruir el flujo vehicular de la
calle adyacente a la parada.

CAP. 5

Delimitacion vial

Se aplicara delimitacion de las ciclovias respecto al espacio
publico que lo rodea. Demarcacion vial o delimitacion
construida en ciertos casos, lo cual aporte a la seguridad del
circuito de ciclovia. Asi se separan los flujos de transito que
puedan interferir en el desplazamiento natural de los ciclistas,
ademas, en gran medida aporta en reducir las coaliciones
entre ciclista y automotores.

Senalética de transporte publico

Se implementara sefialética en paradas de transporte publico,
tanto de orientacion como de identificacion, para facilitar el
acceso al transporte y el correcto embarque en unidades del
circuito urbano.

Vehiculos privados

Estacionamientos

Los estacionamientos en la calle seran implantados
estratégicamente, limitando el uso de la calle para aparcar
vehiculos y promoviendo el uso de los estacionamientos del
parque ciudad blanca.
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Ideas generadoras de diseno urbano

Las ciudades a lo largo del tiempo se han construido en
base a las necesidades de las personas y la necesidad de
espacios para las diversas forma de expresiéon. Es asi que el
espacio publico se ha convertido en el sitio donde confluye la
economia, la politica, la cultura, el arte, entre otros aspectos
humanos que hacen del espacio urbano un ecosistema en
constante desarrollo. La calidad de dicho espacio se ve
reflejada muchas veces en la calidad de la calle respecto a los
niveles de seguridad, accesibilidad, inclusion, conectividad
y confort. De forma que si las calles de las ciudades tienen
bajos indices de estos parametros, los actores que componen
dicho ecosistema se ven vulnerados en la participacion social
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y el desarrollo de sus actividades sociales (Figura 110).
Con esto podemos establecer conceptos que guien el disefio
urbano respecto a la inclusion y accesibilidad al entorno
publico, y que provean de elementos para el desarrollo
urbano. A continuacion se plantean dos ideas generadoras
de diseno.

- Cohesion y articulacion

Proveer espacios interrelacionados que promuevan el uso
de calles y aceras de forma inclusiva, ademas que permitan
la articulacion de los diferentes tipos de transporte y
actividades. De forma que permita potenciar la conectividad
y el acceso universal.

- Calles para todos

Proveer de calles y aceras seguras que puedan ser usadas
por todo tipo de personas. Ademas, la eliminacidén de barreras
urbanas, con la finalidad de reducir la inequidad sobre el
espacio publico, de forma que las calles y aceras se conviertan
en un sitio de facil acceso en el uso cotidiano, que brinden
calidad y seguridad para todos.

Figura 110: Espacios interactivos, parque Pedro Moncayo
Fuente: Elaboracion propia
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Propuesta
De diseno urbano

Diseno urbano de aceras y calle de un
segmento de via de la Av. Camilo Ponce,
acceso vial adyacente al parque Ciudad

Blanca.
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Zonificacion urbana

El diseno del segmento del eje vial de la Av. Camilo Ponce,
parte de establecer sitios de intervencion. Para ello se
delimita por medio de un mapa, los sitios mas relevantes para
intervenir. De manera que se puede visualizar la intervencion
urbana a grandes rasgos de todo el tramo seleccionado.

Para ello se ha marcado las zonas mas relevantes de
intervencidn como se muestra en la Figura 111. Los cruces de
vias juegan un papel importante en la configuracién urbana
respecto a la accesibilidad e inclusiébn, de manera que se

150

establecen 4 intersecciones que componen el segmento.
De igual forma se delimita sitios seguros que permiten el
paso peatonal a mitad de segmento de via. También dentro
de esta delimitacion de zonas, se establece los sitios de
arborizacién a lo largo del eje vial, ubicacion de paradas de
transporte publico, ubicacién de puentes peatonales sobre el
rio Ajavi, ubicacién del predio de intervencion arquitectonica
en referencia al contexto urbano a intervenir, integracion de
cicloviasy conexion con el circuito existente cercano al sector.
Cada una de estas zonas se encuentra interconectadas por
segmentos de vias que de igual forma proveen de elementos
de accesibilidad e inclusibn de manera que el sector

intervenido se comporte como un ecosistema urbano eficiente
y de acceso universal. Para mejor visualizacion del tratamiento
de vias, se realizan ampliaciones de puntos importantes,
como: intersecciones, pasos peatonales, puentes peatonales,
paradas de transporte publico y en general la ampliacion por
partes de todo el segmento intervenido. La intencion general
de las zonas intervenidas es buscar la interconexion vial y la
conexion con el contexto vial cercano al sector, para proveer
de acceso multipunto a los barrios colindantes. La planificacion
en general busca fortalecer los circuitos viales y potenciar el
crecimiento urbano de este sector mejoran la calidad de vida
urbana.

. Arborizacién © Interseccion de vias
[ Puente peatonal [ 1Zona de interseccion
~— 1 Rio Ajavi ~ 1 Segmento de via

Figura 111: Zonificacion urbana
Fuente: Elaboracion propia

Cruce peatonal
[ Parada de bus
s Predio a intervenir
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Por medio de ampliaciones se muestra la intervencion en
cada parte del segmento seleccionado como se muestra en la
Figura 112. La intervencion en las intersecciones, parten de
la consideracién de generar un paso seguro para peatones y
ciclistas. Por tal razén, se establece la integracion del paso
peatonal o paso cebra, con la ciclovia. De forma que puedan
compartir un sitio seguro en el parterre central y ademas,
evitar tener puntos ciegos en cruce de peatones o ciclistas
que pueda ocasionar algun tipo de accidente.
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Para la circulacion segura de ciclistas, se establece una
ciclovia de doble sentido junto al parque. Para esto se
elimina el sitio de estacionamiento vehicular y se genera
unicamente espacios de circulacion, tanto para ciclista y
vehiculos. Esto, con la finalidad de eliminar la probabilidad de
atropellos a peatones que intentan acceder a sus vehiculos
o0 accidente por puertas de vehiculos abiertas que obstruyen
el paso de ciclistas. Los accesos de vehiculos a conjuntos
habitacionales también son considerados y se intervenir de

manera que provean de cambio de nivel en aceras por medio
de rampas alineadas con pendiente optima para el uso con
silla de ruedas.

En el lado opuesto al parque Ciudad Blanca se establecen
zonas de estacionamiento enmarcadas entre exenciones de
aceras en las esquinas. De esta manera el flujo de circulacién
vehicular no se interrumpe por vehiculos estacionados en
lugares inadecuados.

CAP. 5

Ubicacion de ampliacion

Zon'adeinﬂuen;:la i {—E—}- :

o Eje intervenido

A1

Ampliacion de segmento urbano intervenido
Corredor periférico sur; Av. Camilo Ponce
Interseccion C1

0 10 20 30

Figura 112: Ampliacion A1
Fuente: Elaboracion propia
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o

e d

A2

Ampliaciéon de segmento urbano intervenido

Av. Camilo Ponce

Figura 113: Ampliacion A2
Fuente: Elaboracion propia
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Ubicacion de ampliacion
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Ampliacion de segmento urbano intervenido
Av. Camilo Ponce, colindancia al rio Ajavi
Interseccion C2

Figura 114: Ampliacion A3
Fuente: Elaboracion propia
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Ubicacion de ampliacion
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Ubicacion de ampliacion

A5
Ad Ampllaqlon de segmento urbano mtervenldo, o 0 10 20 30
Ampliacién de segmento urbano intervenido 0 10 20 %0 'IA“; Camilo Pgr;ce, puente peatonal 2 sobre el rio Ajavi | I I I
Av. Camilo Ponce, zona de graderio y puente peatonal 1 sobre el rio Ajavi | | | | nterseccion
Figura 115: Ampliacion A4 Figura 116: Ampliacion A5
Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracion propia
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Ubicaciéon de ampliacién Interseccion C1
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Ampliaciéon de segmento urbano intervenido
Av. Camilo Ponce; Av. Ricardo Sanchez
Interseccion C4
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Interseccion: Av. Camilo Ponce y Corredor periférico Sur

Figura 117: Ampliacion A6 Esc 1:225

Fuente: Elaboracion propia

158

CAP. 5

. fﬁ‘il
o
_./ e
g
i 2
S : % Zoria da influeneiy {‘}}
N\ o o oL Bl lnrervanide i
Py o

Zona de estacionamiento vehicular

Ciclovia de doble sentido, se retira el
estacionamiento vehicular en este lado de
la calle y se cede al ciclista

Continuidad del circuito de ciclovia

Arborizacion en aceras

Arborizacién de parterre central

Circuito podotactil en aceras

Refugio peatonal en parterre central

Ciclovia de un solo sentido

Figura 118: Interseccion C1
Fuente: Elaboracion propia
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Cruce peatonal
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Interseccion C2

Interseccion: Av. Camilo Ponce y calle Alfredo Pareja

Esc.
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1:225

1 5 weneibd | I

Ciclovia de doble sentido

Refugio peatonal en parterre central

Paso peatonal y cruce para ciclistas
integrado

Senalizacion vehicular horizontal

Zona de estacionamiento

Extension de acera

Zona de estancia

Rio Ajavi

Figura 121: Interseccion C2
Fuente: Elaboracion propia

Baldosa podotactil advertencia de
rampa peatonal

Ciclovia de doble sentido

Arborizacion de parterre central
Resguardo de paso peatonal

Senalética vehicular horizontal

Vado de esquina

Pasarela peatonal protegida

Senalética vehicular de advertencia
bifurcacidén de via por parterre

Baldosa podotactil de advertencia
para cambio de direccion

Rio Ajavi

Baldosa guia podotactil

Figura 122: Interseccién C3
Fuente: Elaboracion propia
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Interseccion C3

Interseccion: Av. Camilo Ponce y Calle Juan de la Roca

Esc.

1:225
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Interseccion C4
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Vado peatonal de esquina

Ciclovia de doble sentido

Paso peatonal y de ciclovia integrado

Refugio peatonal en parterre central

Baldosa podotactil de advertencia para rampa
peatonal de una sola pendiente

Buffer de seguridad construido - jardinera

Guia podotactil en circuito continuo

Acceso peatonal de doble rampa angular

Extension de acera

Zona de estacionamiento

Acceso peatonal de doble rampa paralela y
vado

Figura 123: Interseccion C4
Fuente: Elaboracion propia

Visualizacion Interseccion C4
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Figura 124: Vista aérea propuesta interseccion C4
Fuente: Elaboracion propia
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Condiciones particulares
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Paso peatonal sobre acce-

Senalética vehicular hori-
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Sala urbana :
Rio Ajavi :
: R
Puente peatonal : =3

Senalética Horizontal de
parada de bus

eecocopdocso060000000000000000000000080

Figura 125: Condiciones particulares Parada de bus Av. Camilo Ponce
Fuente: Elaboracion propia Esc. 1:125

Secciones de via

Dentro del sector de intervencion se identifica tipos de vias
que componen el circuito vial. Por medio de secciones de
vias se muestra la intervencidén en cada tipo una de ellas. Se
define los espacio de circulacion para cada tipo de actividad y
las dimensiones que se establecen para un optimo uso de via
tanto para peatones como ciclistas y vehiculos. La referencia

normativa para la intervencion de vias y la aplicaciéon de
dimensiones se basa en las consideraciones urbanas
internacionales de NACTO y nacionales de NEC y la guia
de tratamiento urbano del Distrito Metropolitano de Quito y
la Guia para Calles y Aceras de la Ciudad de Ibarra.

Se propone también la conservacién de estructuras
existentes, como es la visera y el graderio colindante al
parque, por medio de ampliacién y generacidén de una acera

CAP. 5

nueva se puede integrar este elemento existente como se
muestra en la Figura 115.

La arborizacion juega un papel importante en el confort y la
perfecciones del espacio publico, de manera que también se
establece el tipo de arbol y su especie que se usara en las
zonas de arborizacion del segmento intervenido.
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Figura 126: Seccion de via T1
Fuente: Elaboracion propia
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Seccidn de via tipo 1 - Av. Camilo Ponce
Esc. 1.75
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Figura 127: Seccion de via T2
1:75 Fuente: Elaboracién propia
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Circulacion Zona Ciclovia Carril vehicular Zona segura a mitad de calle Carril vehicular Circulacién Graderio
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Figura 128: Seccion de via T3
Fuente: Elaboracion propia
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Seccién de via tipo 3 - Av. Camilo Ponce

Esc.
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Figura 129: Seccion de via Cs-T1
Fuente: Elaboracion propia
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Dimensiones de seguridad en paso
peatonal

Ancho de parterre para zona peatonal
segura

Distancia de proteccidn entre flujos de
circulacion

Ancho de zona segura de parterre,
espacio de aislamiento vial

Espacio de seguridad entre peatones
y vehiculos en circulacion

Refugio peatonal en parterre central

Ancho de huella de paso peatonal se-
guro

Ancho de refugio peatonal

Espacio de seguridad entre peatones y
vehiculos detenidos en semaforo rojo

Figura 130: Paso peatonal seguro
Fuente: Elaboracion propia
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Paso peatonal seguro Av. Ricardo Sanchez
Esc. 1:75
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Arbol ornamentales para salas urbanas

Figura 131: Seccion de arborizacion

Fuente: Elaboracion propia
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Componentes inclusivos

Baldosa podotactil
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Figura 132: Componentes inclusivos T1
Fuente: Elaboracion propia
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Sefalizacibn nombre de calles y
avenidas
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de via en lenguaje braille y al-
fabético, altura para lectura de
ninos
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.sseses tencia de arborizacion sobre
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Espacio de circulacion libre
sobre la acera
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Senalizacion de nombre de vias en braille
Esc. 1:75

Figura 133: Componentes inclusivos T2
Fuente: Elaboracion propia

Delimitacién podotactil de macetas en aceras
Esc. 1.75
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El mobiliario urbano esta disefado en base al concepto
de reduccion de elementos que obstaculizan o elementos
innecesarios. Por ello, el mobiliario se simplifica con la
finalidad de proveer de mayor espacio de circulacion libre
sobre la acera, limitando también la contaminacion visual.
Los elementos de informacion como tétems o sefializacidén
en las esquinas, se disefian en base a la accesibilidad y
facil comprensién para todo tipo de persona. Por medio de
informacion y direcciones claras y la integracion de braille
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y sonidos que guien, esto con la finalidad de integrar un
sistema de informacién eficiente al circuito vial para facilitar
el acceso universal. El disefio de aceras es el resultado de la
busqueda de identidad local que se pueda aplicar al medio
urbano. Por lo tanto se rescata de la arquitectura colonial
los mosaicos generados por azulejos en los pisos de las
casas coloniales de la ciudad de Ibarra. Se sintetiza estos
patrones encontrados en gran parte de las casas coloniales
y se reproduce un mosaico simplificado que se aplicara

en las aceras del tramo vial intervenido, como se muestra
en la Figura 104. Se aplicara baldosas en pares, con cierta
separacion dentro de la modulacion del revestimiento de acera
usado, con la finalidad de crear un patron que acompafre el
recorrido. Mientras que en sitios puntales como paradas de
bus, salas urbanas o bancas, la disposicion de las baldosas
mosaico se agruparan con la finalidad de delimitar el espacio.

Figura 134: Aplicacién de baldosa mosaicos en aceras
Fuente: Elaboracion propia

CAP.5
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Mobiliario Urbano

Nombre de la parada de

Parada de bus bus en caso de calles e
180 | | 4.80 s
T - - 1 If . 10 162 R S1 s, 5 Visualizacion Parada de bus
- | I | : i s T - g L O
e ! ? I ! : + + +—H‘
ﬁ. _::_ | Av. Camllo Ponics ﬂ]]] |H|| |||]| ' ?
w
g o
(V]
e ] —
o
% Lq
—— e —— T T — S S— —— —8—

Alzado lateras izquierda Alzado frontal Alzado lateral derecho

Nombre de la avenida
en caso de avenidas

Instalaciones eléctricas y
°°°* drenaje pluvial

=4

Figura 136: Visualizacidon parada de bus
Fuente: Elaboracion propia

Planta Cubierta

Axonometria

Figura 135: Parada de bus
Fuente: Elaboracién propia
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Totem de Informacion, banca y basurero

'75 Informacién en lenguaje alfabético
y braille de sitios de interés Visualizacion tétem de Informacion y banca

Av. Camillo Ponce
g
1 S
m 0000 GQgO0OOEOEONOSNOSNOSNOIS ﬂ
Cluded Bianca
al ﬁ"
N Hospital 7
o\ — &
e rehabiltacion /;/
D %
§/ Alzado frontal banca tipo 1 Alzado frontal banca tipo 2 | > JR
. ;dadﬂiﬂm‘:n
Alzado frontal Axonometria tétem de informacion _ o
__ s

Centro
de rehabilitacion

Pedestales triangulares de
estructura metalica

-58 Asiento de madera sobre __....
estructura metalica

Figura 138: Visualizacion de banca y totem de informacion
Fuente: Elaboracion propia

1.15

Axonometria bancas

Alz lateral Axonometri urer
ado latera onometria basurero Figura 137: Mobiliario urbano
Fuente: Elaboracidn propia
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Ubicacién de la intervencion arquitecténica

La ubicacion del predio para la intervencién de diseno
arquitectonico, se encuentra situado al sur, dentro del sector
de estudio. Junto a la Av. Camilo ponce, frente al Parque
Ciudad Blanca a 500m del Corredor Periférico Sur (Figura
139). Forma parte de la zona de expansion urbana donde
actualmente se consolidan conjuntos habitacionales (Figura
140). El predio esta ubicado cerca de equipamientos de salud
y emergencias existentes en la zona. En la parte posterior del
predio se encuentra la canalizacién del ri6 Ajavi.

Area del terreno: 4559 m

Altura max. : 8 pisos

Retiro: front. 3m, lateral. 3m
Franja de proteccién posterior: 7m

g T

O e

Figura 140: Predio en referencia
Fuente: Elaboracion propia

Figura 139: Ubicacion del predio para la intervencién de diseno arquitectonico
Fuente: Elaboracion propia
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5.3.2. Requerimientos programaticos

Es necesario considerar los espacios y actividades que se
requiere para el optimo funcionamiento de este equipamiento,
para lo cual se desarrolla una tabla de requerimientos globales
(Taba 20) con la finalidad de establecer las areas prioritarias
que debe integrar el centro de rehabilitacion. A partir de
esto, se establecen espacios generales que se desglosan
y subdividen en espacios de trabajo especificos. De esta
manera, se puede sintetizar la informacién en una tablaba
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que contenga el programa arquitectdbnico como base del
disefio (Tabla 21). los espacios son considerados en base a
la Guia de diseno arquitectonico para establecimientos de
salud, establecido por la OMS en el 2016, y también bajo los
parametros de la Guia de Disefio y Acabados Hospitalario
del Ecuador (GAIH). en cuanto a la area de recreo se toma
como referencia el Manual de reactivacion de gimnasios en
el Ecuador 2021.

Se contemplan a continuacion areas aproximadas de cada
uno de los espacios y al igual que las actividades, usuarios y
mobiliario que integran cada una de las areas (Tabla 21).

Esto nos permite tener una idea mas amplia de los
requerimientos programaticos y poder establecer pautas de
disefio que potencien el uso de estos espacios en beneficio
de los usuarios.

CAP. 5

Requerimientos globales del equipamiento - Centro de Rehabilitacién Fisica y Recreo

Tabla 20: Requerimientos espaciales del Centro de Rehabilitacion Fisica y Recreo

Requerimientos espaciales

. . - Zona Servicios ) . , .
Diagnostico Zona clinica . . . .. y Zona comercial Zona deportiva Areas publicas
administrativa mantenimiento
Consultorios . . Secretaria Cuarto de . . . . . :
. Fisioterapia . Farmacia Gimnasio Estacionamiento publico
médicos general maquinas
. . . - ., , . Estacionamiento del
Laboratorios Hidroterapia Administracion Bodega Cafeteria Piscina
personal
Salas de
Documentos . . Sala de — .
. gimnasio . Cuarto de limpieza Plazas y areas verdes
clinicos . reuniones
pasivo
Consultorio Rehabilitacion - ,
. . Contabilidad Zona de lavanderia
psicoldgico ocupacional
Medicina Rehabilitacién .
: : . Archivo Cuarto de blancos
preventiva psicomotriz
Vestidores Banos Basureros
Atencion al
Bafos cliente Guardiania
Quiropraxia Trabajo social Recepcién

Fuente: Elaboracion propia
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Conceptualizacion del diseino

Para el disefio del centro de rehabilitacion fisica y recreo,
se establecen pautas globales que encaminen el disefio
arquitectonico bajo los principios de accesibilidad e inclusion.
Labase de disefno, estacompuestaporlanecesidad de generar
arquitectura que ademas de proveer inclusién y accesibilidad,
también juegue un papel fundamental en la recuperacion de
los pacientes que acuden al centro de rehabilitacién. Se ha
demostradoenestudiosrecientes que pacientesenunentornos
hospitalarios rodeado de naturaleza, el organismo reduce
significativamente los niveles de cortisol, de manera que el
estrés desaparece y su recuperaciéon es mucho mas rapida y
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con mejores resultados. La presencia de la naturaleza en la
arquitectura, genera en las personas sentir un espacio mas
domestico, esto debido al vinculo evolutivo del hombre con
lo natural. Esta percepcion de las personas esta presente
tanto en formas, texturas, olores, colores y elementos que
se asemejan a la naturaleza. Se denomina esta cualidad
presente en las personas como biofilia, la necesidad de la
conexién con la naturaleza y el amor inconsciente hacia lo
vivo. La aplicacién en la arquitectura es util para generar
espacios, visuales, estimulacion sensorial, que influye en
las personas generando calma y percibiendo la arquitectura
mas amigable.

Ideas conceptuales:

e Experiencias sensoriales activadas por la naturaleza
e Conexion con la naturaleza

e Espacios mas domésticos

e Biofilia para la reactivacion fisica

e Visuales hacia la naturaleza

e Conexion natural

Concepto:

e Medicina del bosque (Figura 141)

Figura 141: Sketch del concepto general
Fuente: Elaboracion propia

El bosque como parte de la arquitectura para mejorar las capacidad de recuperacion de los pacientes, manteniendo co-
nexion directa o indirecta con la naturaleza.

CAP. 5
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La arquitectura
y el bosque

Juego de jardines y
terrazas
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permeable entre jardines por medio de jardines
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Extension de espacio Configuracion lineal de
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Figura 142: Sketch de ideas de diseno

Fuente: Elaboracion propia
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ficaciones

TLT

Accesibilidad multipunto
y circulacion lineal

00000000 OCOGOS Terraza

eees Jardin

Entrelazamiento de jar-
dines y terrazas con la
edificacion

Intenciones de diseno

Las intenciones de disefio buscan reforzar la
base conceptual, por medio de la integracion
de elementos naturales, terrazas y jardines
que interactten con la arquitectura,
generando tranquilidad en los usuarios vy
mejoren la recuperacion fisica. Se propone
circulaciones lineales y directas, permitiendo
la circulacion libre para cada tipo de usuario
y la relacidbn con la naturaleza en puntos
claves.

La intenciobn de espacios continuos se
refuerza por medio de la generacion de
configuraciones lineales rodeadas por
naturaleza que permitan un recorrido logico.
(Figura 142)

Composicion arquitectonica

Por medio de las ideas base, se dispone una
configuracion de elementos que permitan
contenerbloques pormediodejardinesy ademas
que se puedan proyectar espacios a partir de
estos estas delimitaciones naturales (Figura
143). La ampliacion de estos elementos buscan
revitalizar los espacios exteriores generando
espacios flexibles para distintas actividades. Por
medio de jardines y patios se intenta conectar
distintos bloques entre si, de manera que la
percepcion de los usuarios cambie respecto al
centro de rehabilitacibn sea mas confortable y
familiar. Se establecen en esta configuracion
un eje horizontal de conexién, mientras que los
tres ejes verticales se componen de espacios
clinicos y administrativos, de forma que se busca
la conexion espacial a lo largo de todo el predio
por medio del modulo central. La configuracién
busca encajar dentro de los limites encontrados
como la franja de proteccidn ante el ri6 los retiros
en colindancias y la integracion al entorno vial
inmediato.

Figura 143: Sketch de idea de diseno
Fuente: Elaboracion propia

CAP. 5
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CAP.5

5.3.2. Programa arquitectonico

Tabla 21: Programa arquitecténico

NUMERO USUARIOS MOBILIARIO REQUERIDO
ZONA ESPACIO ACTIVIDAD DE AREA USUARIOS AREA AREADE  AREATOTAL  AREA OPT./ AREA
FUNCIONARIOS VISITANTES (1,2m2/persona) GRAFICO DESCRIPCION CANTIDAD ANCHO LARGO : AREA FINAL
ESPACIO MOBILIARIO ACCION  OPTIMA MOB. ESPACIO  CIRCULACION
< Al CAMILLAS 2.00  0.65 9.10 37.00 46.10
'_
3 CONSULTA Y A2 ESCRITORIO+SILLA 7 120  2.00 16.80 20.73 37.53
2  CONSULTORIO 7 7 14 25.20 55.18 183.68 386.25
Z DIAGNOSTICO A3 SILLAS 14 045  0.60 3.78 417 7.95
O A4 BARRA SANITARIA 7 2.00  3.00 42.00 43.80 85.80
AREATOTAL  386.25
. 60 60
%% +804
V)
Z 7 I '%//
7
Z W o T
/ E
¢ + Z
A1 A2 -50'1.60 A3 A4
Consultorio tipo
NUMERO USUARIOS MOBILIARIO REQUERIDO
ZONA ESPACIO ACTIVIDAD DE AREA USUARIOS AREA AREA DE AREA TOTAL AREA OPT./ AREA
FUNCIONARIOS VISITANTES (1,2m2/persona) GRAFICO DESCRIPCION CANTIDAD ANCHO LARGO : AREA FINAL
ESPACIO MOBILIARIO ACCION  OPTIMA MOB. ESPACIO  CIRCULACION
B1  CAPSULA IRM 1 2.00  0.65 1.30 4.80 6.10
EXAMEN DE B2  ESCRITORIO+2 SILLAS 1 1.20  2.00 2.40 5.37 7.77
IMAGEN POR
IRM RESONANCIA 1 1 3 4.80 B3  SILLAS 3 045  0.60 0.81 1.20 2.01 64.20 30.30 64.20
< MAGNETICA B4  ARCHIVADOR 1 050  0.50 0.25 0.61 0.86
'_
3 B5  IMPRESORA TC1 1 2.00  3.00 6.00 6.36 12.36
2 B6  CAMILLA UNCUT RAY.X 1 220 218 4.80 8.00 12.80
(@]
o EXAMEN DE B2  ESCRITORIO+2 SILLAS 1 120  2.00 2.40 5.37 7.77
IMAGEN POR
RAYOS X RADIO 1 1 3 4.80 B3 SILLAS 3 045  0.60 0.81 1.20 2.01 77.59 36.99 77.59
FRECUENCIA B4  ARCHIVADOR 1 050  0.50 0.25 0.61 0.86
BS  IMPRESORA TC1 1 2.00  3.00 6.00 6.36 12.36
AREATOTAL  141.78
60
i
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NUMERO USUARIOS MOBILIARIO REQUERIDO
ZONA ESPACIO ACTIVIDAD DE AREA USUARIOS AREA AREADE  AREATOTAL  AREA OPT./ AREA DE
FUNCIONARIOS VISITANTES (1,2m2/persona) GRAFICO DESCRIPCION CANTIDAD ANCHO LARGO ’ AREA FINAL
ESPACIO P MOBILIARIO ACCION  OPTIMA MOB. ESPACIO  CIRCULACION
Cl  CAMILLAS 4 0.65  1.90 4.94 7.10 12.04
C2  BICICLETA ESTATICA 4 060  1.35 3.24 3.89 7.13
C3  CAMINADORA 3 0.90 1.90 5.13 6.27 11.40
SALA DE MECANO- C4  COLCHONETA 3 270  2.70 21.87 25.11 46.98
2 8 8 19.20 109.32 102.12 218.64
FISIOTERAPIA TERAPIA C5  BARRAS SUECAS 3 025  1.20 0.90 2.10 3.00
2 C6  ESCALERA ASISTIDA 1 0.70  2.15 1.51 4.09 5.59
= C7  RAMPA ASISTIDA 1 0.70  2.15 1.51 4.09 5.59
O C8  CAMINO ASISTIDO 1 070  2.15 1.51 4.09 5.59
C9  TANQUE DE TURBULENCIAS 4 0.80  0.90 2.88 3.42 6.30
SALA DE C10  ESTANQUE TERAPEUTICO 1 418  4.85 20.27 36.22 56.50
HIDROTERAp|A  HIPROTERAPIA 2 5 5 12.00 C11  CLOSET DE TOALLAS 1 045  2.15 0.97 2.11 3.08 82.45 77.95 164.89
C12  CLOSET DE BATAS 1 045  2.15 0.97 4.21 5.18
C13  CLOSET DE LIMPIEZA 1 0.45  3.00 1.35 2.55 3.90
AREA TOTAL 383.53
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LW NNNNNNNNN\N iii\ N 0 l
— Y <
NI o
/ —NR N ..
/ . c3 R
I ) ! C9 3
: C1
%77 Y
- ; Z /Z¢ .60 %
N\ s% NS 4 an 4 T/ e
§ | Ca % | o ~ Cc11 3 60T 60
S\ S\ - ‘*‘ © o o 3 45—
7
C5 | .60 1 .60
ciz) HE
5 = K ) -
: ST
i o
T ] .
60 6011 -E- @ )
u /C1 2 u
: e ~ . — 2. % % [
Sala de fisioterapia 1 ;
\ : g ; =
y 7.
L RN N\ \\ o — c10 c
W \ N \ N # .701
NN \ NN , | . _¢_ i
7z N\ N N N N 70
L AN s N s N s s . %)
W e v - \ %* \ g\ %\Q | ] v —— 8 U
N N \ N R
4 NN N Ny s
as T = N R |
C2 N\ ‘ | Sala de fisioterapia 2 Sala de hidroterapia 2 Sala de hidroterapia 1
C8 C7 C6

193



CAP.5 CAP.5

USUARIOS MOBILIARIO REQUERIDO NUMERO USUARIOS AREA USUARIOS MOBILIARIO REQUERIDO
ZONA ESPACIO ACTIVIDAD NUI!EE "0 AREA USUARIOS C,IQREA AREADE  AREATOTAL  AREA OPT AREA ZONA ESPACIO ACTIVIDAD DE FUNCIONARIOS VISITANTES (1,2m2/persona) GRAFICO DESCRIPCION CANTIDAD ANCHO LARGO AREA AREADE  AREATOTAL  AREAOPT./ AREA AREA FINAL
FUNCIONARIOS VISITANTES (1,2m2/persona) GRAFICO DESCRIPCION CANTIDAD ANCHO LARGO / AREA FINAL ESPACIO MOBILIARIO  ACCION  OPTIMA MOB. ESPACIO  CIRCULACION
ESPACIO MOBILIARIO  ACCION  OPTIMA MOB. ESPACIO  CIRCULACION o ch = S0 080 0 ~— Tos
) ) : . ) CAMBIARSE DE ' ' ' ' '
RECEPCION VIEFT%F:ITES 1 2 4 7.20 El MOSTRADOR ! 30 0.0 L.75 3.25 > gg 2236 8.48 22.36 VESTIDOR ROPA 6 0 6 7.20 G2  BARRA DE APOYO 6 020  1.00 1.20 1.56 2.76 5.12 12.65 30.70
E2__SILLA MOSTRADOR 2 0.4 060 0.54 114 L G3  BARRA RETRACTIL 6 020  1.15 1.38 2.07 3.45
ES DUCHA 8 100 1.00 2'00 8.60 16'2640 BAROS UNA G5  INODORO 1 0.60  0.70 0.42 0.90 1.32
E4 BUTACA 8 045> 0.80 88 3.36 . NECESIDADES 2 0 15 18.00 G6  LAVAMANOS 1 050  0.70 0.35 0.71 1.06 16.00 9.25 32.00
E5  URINARIO 3 045  0.60 0.81 1.41 2.22 CABINA BIOLOGICAS
o VESTIDORES ~ ASEO PERSONAL 2 1 9 12.00 6 BANO . 075 080 360 260 890 75.23 70.73 150.46 G7  DUCHA 1 0.80  1.20 0.96 1.41 2.37
g ’ ’ ’ ’ ’ ALMACENAMIE
D E7 LAVAMANOS 6 0.50 0.80 2.40 2.88 5.28 BODEGA NTO 5 1 2 3.60 G8 PERCHA 1 0.50 1.20 0.60 1.32 1.92 1.67 2.82 8.34
E8 LOQUER 40 0.60 0.60 14.40 14.79 29.19 G10 LAVADORA 1 0.60 0.80 0.48 0.84 1.32
E9 ESTANQUE 1 7.00 14.00 98.00 128.00 226.00 G11  SECADORA 1 0.60 0.60 0.36 0.72 1.08
S LAVANDERIA LAVADO ¥ 1 2 0 2.40 18.58 8.39 18.58
PISCINA RECREO 1 1 30 37.20 E10  DUCHAS GENERALES 1 0.70 3.00 2.10 6.03 8.13 538.75 255.43 538.75 S SECADO G12 FREGADERO 1 0.50 0.65 0.33 0.69 1.01
o
E1l  BUTACAS 2 085  3.00 5.10 6.90 12.00 i G13  BARRA DE ALMACENAMIENTO 1 0.60  3.00 1.80 2.58 4.38
LIMPIEZA ASEO 1 1 0 1.20 E12 LOQUER 1 1.00 1.20 1.20 1.80 3.00 7.50 3.30 7.50 G9 LOQUERS 30 0.50 0.60 9.00 9.27 18.27
AREATOTAL  719.07 Fu\nqucslggirEusos CAM?'C’;;:E DE 1 5 0 6.00 Gl  BANCA 1 0.45  2.00 0.90 1.38 2.28 56.16 25.83 56.16
G8  PERCHAS 2 0.45  2.00 1.80 1.98 3.78
Gl  BANCA 1 060  0.80 0.48 0.88 1.36
15 1 it 1] IESss G5  INODORO 1 060  0.60 0.36 0.84 1.20
N G6  LAVAMANOS 1 050  0.65 0.33 0.69 1.01
BANO VESTIDOR MEIARSE DE 1 1 1 2.40 22.06 10.13 22.06
ROPA G2  BARRA DE APOYO 1 020  1.00 0.20 0.56 0.76
G3  BARRA RETRACTIL 1 020 115 0.23 0.92 1.15
| G7  DUCHA 1 0.60  3.00 1.80 2.25 4.05
1.1 AREA TOTAL 89.62
G3 .
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AREA USUARIOS

MOBILIARIO REQUERIDO

ZONA FUNCIONARIOS VISITANTES (1,2m2/persona) GRAFICO DESCRIPCION CANTIDAD ANCHO LARGO AREA AREA DE AREA TOTAL
MOBILIARIO ACCION OPTIMA MOB. CIRCULACION
F1 MOSTRADOR 2.00 0.50 1.00 2.50 3.50
F2 SILLA MOSTRADOR 0.45 0.60 0.54 1.14 1.68
F3 DUCHA 1.00 1.00 3.00 3.60 6.60
F4 BUTACA 0.45 0.80 1.08 1.56 2.64
ASEO PERSONAL F5 UR|~NAR|O 0.45 0.60 0.54 1.14 1.68
F6 BANO 0.75 0.80 1.80 2.80 4.60
F7 LAVAMANOS 0.50 0.80 2.40 2.88 5.28
F8 LOQUER 0.60 0.60 21.60 21.99 43,59
F9 PRESS BANCA 0.80 1.00 1.60 5.60 7.20
F10 CURL DE BRAZO 0.90 1.00 0.90 3.15 4.05
F11 EXTENSORES DE PIERNAS 0.90 0.85 1.53 5.36 6.89
F12 PRENSA DE PIERNAS 1.20 2.00 4.80 16.80 21.60
E—.‘C-') F13 HAK AKAT PIERNAS 2.00 2.30 9.20 32.20 41.40
E F14 CAMINADORA 0.90 1.90 10.26 35.91 46.17
F15 ELIPTICA 0.90 1.85 9.99 34.97 44 .96
Fl16 MAQUINA C1 1.00 2.20 22.00 77.00 99.00
F17 MAQUINA TS2 1.20 2.00 24.00 84.00 108.00
F18 MAQUINA TS4 8 0.70 1.00 5.60 19.60 25.20
F19 MAQUINATI3 3 1.10 3.00 9.90 34.65 44,55
F20 PORTICO MULTIFUNCIONAL 2 1.00 6.00 12.00 42.00 54.00
F21 EXTENSORES TIPO ARBIC 2 1.00 2.00 4.00 14.00 18.00
F22 PULL BAR 3 2.50 2.00 15.00 52.50 67.50
F23 RACK DE BARRAS 2 0.80 1.70 2.72 9.52 12.24
F24 BICICLETA ESTATICA 4 0.60 1.50 3.60 12.60 16.20
F25 RACK MANCUERNAS 2 0.55 3.00 3.30 11.55 14.85
F26 LOQUER 1 1.00 1.20 1.20 1.80 3.00
|
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F253

Nal
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% F14
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NUMERO USUARIOS MOBILIARIO REQUERIDO
ZONA  ESPACIO ACTIVIDAD DE AREA USUARIOS AREA AREADE  AREATOTAL  AREAOPT./ AREA
FUNCIONARIOS VISITANTES (1,2m2/persona) GRAFICO DESCRIPCION CANTIDAD ANCHO LARGO ' AREA FINAL
Q T ESPACIO MOBILIARIO  ACCION  OPTIMAMOB.  ESPACIO  CIRCULACION
N N i N D1 BARRA DE SERVICIO 1 200  0.65 1.30 3.85 5.15
SN
. N SALA D2 ESCRITORIO+SILLA 6 170  0.75 7.65 11.58 19.23
NN N ADMINISTRATIV  ADMINISTRAR 1 6 12 21.60 94.53 39.17 94.53
H\ N \ P A D3 SILLAS 12 0.45  0.60 3.24 3.63 6.87
% % D4 ARCHIVO 1 0.60  0.60 0.36 2.16 2.52
\ A g D5  MOSTRADOR 1 200 070 1.40 2.67 4.07
T = RECIBIR
F16 < RECEPCION VISITANTES 1 1 4 6.00 D3 SILLA MOSTRADOR 6 045  0.60 1.62 5.55 7.17 43.71 19.61 43.71
& D3 SILLAS 12 0.45  0.60 3.24 3.63 6.87
g OFICINA D4 ARCHIVO 1 0.50  0.60 0.30 1.80 2.10
2 ADMINISTRADO ADMINISTRAR 1 1 2 3.60 D2 ESCRITORIO+SILLA 1 170  0.75 1.28 5.20 6.48 24.59 10.95 24.59
R D3 SILLAS 2 0.45  0.60 0.54 0.93 1.47
SALA DE D6  MESA CENTRAL 1 1.00 230 2.30 6.26 8.56
REUNIONES  PHANIFICACION 1 9 0 10.80 D3 SILLAS 8 045  0.60 2.16 2.55 4.71 50.84 21.37 50.84
3 D7  ARCHIVO Y SERVICIO 1 0.60  3.00 1.80 3.60 5.40
AREATOTAL  213.67
- 6
%o,
: =
3 || &
o
] n O
T
L3C) L
g U .42 % [r— f | gﬂ#» #,
o | I .60
N - | - ” ”
Y 7 2 7, ,
<+ D ’ 0 ] 60 :
b O = A % y § o
60 / NN {5
] /
!: © F8 Vestidores gimnasio N\ 1 @ / D6 / -
2, 4 N Y
' + [} =
T & il
A\

N

.60 .60

X

#  — Wz N

NN
NN

Banos gimnasio

Bafno administrador

50 Oficina administrador  Sala de reuniones Recepcion
. D1 D4
© o H Sala administrativa

(0)]

.60 .60

Fi

.60

97 ) S g
60 H F4 © i ©

F5
Recepcion gimnasio Fuente: Elaboracién propia D3 b2 501.60

60
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160
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. 60
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5.3.3. Zonificacién general

Figura 144: Configuracién general del proyecto arquitectonico
Fuente: Elaboracion propia

1 Para la configuracion espacial se delimita y establece la
zona de proteccibn como un espacio de recuperacion de
visuales al rio. Se genera un espacio de recorrido peatonal
que remata en un sitio de estancia. Esta delimitacién es una
pauta mas que enmarca el area util del predio.

2 Se establece la ubicacion de la composicion arquitectonica

de forma que se puedan integrar las terrazas al espacio
exterior inmediato, también se pretende que los jardines se

200

intercalen entre los bloques construidos, de tal manera que
provea de visuales directas a los usuarios hacia elementos
naturales en todo momento.

3 Se establecen naves o bloques en los que se disponen
areas requeridas para el funcionamiento del centro. De esta
manera la configuracién arquitectonica plantea bloques
intercalados entre jardines y edificios, 4 bloques de forma
transversal al predio, que se conectan entre si. De esta

manera se busca reforzar la intencion conceptual de un edificio
rodeado por patios y jardines.

4 Los espacios que componen la configuracion arquitectonica
tienen la intencion de optimizar la funcionalidad necesaria
para este tipo de centros de rehabilitacion en interaccion con
la naturaleza.

Zona admn‘"stra“va ooooooooooooooooooooooooooooooooo:

Aladeconsultorios1 ..........................: '

00 000000000000 0000000000000 00 Gimnasio

R xxxy Estac|onam|entos

o000 00 PiSCina

00 0000000000000 000 000 Cémara de rayOSX
Recorrido al borde del rio ee*eesee-

0000000000000 000000000000000 00 Cémara de IRM

00 00000000000 OCOCOEOEOEOEOEOEOEOEOSOO OOV Zonadeclinicas
Estancia al aire libre al ****ccee°*

borde del rio

Figura 145: Zonificacion arquitecténica
Fuente: Elaboracion propia
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Relacion con el entorno inmediato

Figura 146: El predio con la conexién vial Figura 147: El predio con el entorno inmediato Figura 148: El predio en interconexién funcional Figura 149: El predio con el contexto natural

Fuente: Elaboracién propia Fuente: Elaboracién propia Fuente: Elaboracién propia Fuente: Elaboracién propia

Conexién vial Implantacion Interconexién funcional Entorno natural

La disposicion del predio, permite la conexion directa con la Av. camilo Ponce, con el lado Se dispone su fachada principal en direccion Oeste, con visual directa al Parque Ciudad Blanca. De lado opuesto a la ubicacion de la propuesta arquitectdnica se encuentra la Clinica Hospital La propuesta se encuentra entre dos masas de elementos naturales, por el lado Este el rio
mas largo del terreno. Esto permite conexion del equipamiento directa al espacio publico, con  Mientras que su fachada posterior se ubica en direccién Este, con visuales hacia el rio Ajavi. Metropolitano. Por medio de caminerias del parque y el disefio vial generado a nivel urbano, Ajavi, y por el lado Oeste masas arboreas del parque. Esta relacién es un parametro positivo
mayor capacidad de interaccién con el entorno inmediato debido a la disposicion fisica del  (Figura 147) se puede transitar desde la propuesta hacia la clinica y viceversa. Esta conexion permite a ser potenciado, el cual pueda brindar al equipamiento una interrelacion enriquecida con la
predio. La superficie de terreno es de 4700m. (Figura 146) potenciar la dinamica funcional de los equipamientos, siendo el complemento tipologico el uno naturaleza, donde ceda el protagonismo a los elementos naturales. (Figura 149)

del otro. (Figura 148)
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Diagrama funcional

C. de limpieza

Terraza 2 =
Consultorios
Vestidor
Sala de hidroterapia Corredor consultorios
Terraza 1 ‘
I
Sala de fisioterapia Corredor distribuidor

Corredor administracion

Sala de fisioterapia
infantil

Terraza 3

Camara de IRM

= C. de suministros

Camara de rayos x

Areas exteriores

Bloque de clinicas

Bloque de consultoria y examinacion

Blogue administrativo, comercio y recreo

Areas de circulacion interna

Relacién directa entre espacios

Relacion indirecta entre espacios

Figura 150: Diagrama funcional
Fuente: Elaboracién propia
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Recepcidn

Ingreso peatonal
principal

CAP.5

Plan masa

Regeneracion del borde | ;
colindante al rio Ajaw

Cnnexlﬁn peatcrﬁai d;recta con | :
-- el parque Ciudad Blanca L

f’ 1
Y/
Rio Ajaw

1 Ingreso peatonal principal & Parada de bus &
2 Ingreso vehicular 7 Alade clinicas
3 Estacionamiento 8 Ala de consultorios W
4 Plaza al borde del rio 9 Ala administrativa y deportiva

5 Jardines exteriores 10 Ala deportiva y comercio by

Figura 151: Plan masa
Fuente: Elaboracion propia
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5.4. Expediente planimétrico

Implantacion

Parque Ciudad Blanca

Rio Ajavi

f
/
£
F
i

0 10 20 Ubicacién: Imbabura,lbarra - barrio Pilanqui, Av.
- - - Camilo Ponce a 300m de Corredor Periférico Sur

Figura 152: llustracion volumétrica de Implantacion general
Fuente: Elaboracion propia
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Ingreso principal

G RR0oRAION Iy RER Ingreso VehICU|ar

Implantacién general ,,

Area del predio: 4700m

Area de construccion: 2300m
Area verde: 1373.48m

Capacidad méaxima: 210 personas
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1 IMPLANTACION
Esc.1:300
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/
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PLANTA ARQUITECTONICA N+ 0.45
2 Esc.1:200
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Ubicacion ampliacion
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limpieza
L7

/er\ario de

Ubicacion ampliacion

Esc.1:200

@ PLANTA ARQUITECTONICA N+ 0.45
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01 Ingreso principal

02 Recepcidn

03 sala de espera 1

04 Sala de fisioterapia 1
05 Sala de fisioterapia 2
06 Estanque de hidroterapia

07 Vestidor
08 Bodega fisioterapia

09 Bario /vestidor

10 C. de maquinas hidroterapia
11 Sala de hidroterapia 2
12 C. de maquinas IRM

13 C. Rayos x 16 C. maquinas IRM
14 Vestidor rayos x 17 Cabina de control

15 Sala de espera 18 C. maquinas rayos X

19 Consultorio psicologico
20 C. fisioterapeuta

21 C. limpieza 1

34 Sala administrativa
35 Oficina admin.

36 Bario admin.

3 PLANTA ARQUITECTONICA N+ 2.70
Esc.1:200

22 C. Deportologo
23 C. Traumatologia

24 C. Fisioterapeuta 1

37 Sala de reuniones
38 Secretaria

39 C. de suministros

25 C. Fisioterapeuta 2
26 C. Nutricionista

40 Vestidores
41 Banos mujeres

42 Bafnos hombres

28 Sala de espera 2
29 C. de limpieza
30 C. de limpieza 2

43 Admin. Piscina
44 C. de mantenimiento

45 Bafo/Vestidor Mujeres

31 C. de basureros
32 Bodega

33 C. de maquinas piscina

46 Bano/Vestidor Hombres
47 Piscina recreativa

48 Mini bar gimnasio

Ubicacion ampliacion

49 Bafo mujeres
50 Bafos hombres

51 Sala de gimnasio 1

52 Sala de gimnasio 2
53 Balcon
54 Vestidores ducha

CAP.5

56 Area de estiramientos
57 Administracion gimnasio
58 Terraza 1

59 Terraza 2
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Fachadas

210

ALZADO FRONTAL

®

Esc. 1175

ALZADO POSTERIOR

®

Esc.1175

Enlucido fino de estuco ext

+ Pintura blanca de latex para exteri §

Portén de lamina metalica perforada
+ Pintura anticorrosiva blanca mate

Mampara de cristal b!rﬁplado C-503
ahumado al 7% INEI‘\I 243-HRS, anclaje /
tipo servilletero P

Sisikal:garden.

Lamina metalica 2 mm revestimiento dei
+ Pintura Verde Jung ESR OO'IfatirTada 1\

[\

ahumado af 7% INEN 243

tipo servilletero
/

HRS, anclaje

/ Al

Mampara de cristal t;mp'ado C-503 y\/ f '

Enlucido fino de estuco exteriores
+ Pintura blanca de latex para exteriores mate

Lamina metélica 2:mm revestimiento de viga met4
i Jung E:SR 001 satinada
N \ w A

CAP.5
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Cortes

. Enlucido fino de estuco exteriores
Mampara de cristal templado C-503

. + Pintura blanca de latex para exteriores mate ‘ @ c,
ahumado al 7% INEN 243-HRS, anclaje N y
tipo servilletero Lamina metalica 2 mm revestimiento de viga metalica ~ N 3.29 3.29 4.30 y 4.05 167 263 | 4.30 4.30 3.69 426

+ Pintura Verde Jung E.S.R 001 satinada i ' i iy - - ! N ' K
Terraza inaccesible
N+7.80
_ 4+ 4 L 4 4 ot
z T B zZ ,I'E
T T K1 I I I I I I I |
Y Vi WS s e Sy R Nl
T Mg o el s g N @ IS 2 |
(— 4 i 3 3 © N s
N1/ N[/ LT - N+3.36 N+3.36
\|/ \\ // \\ // \\ // \\ // \ |/ N g o : =
/N // \\ // \\ // \\ // \\ /N ' © - SALA DE GIMNASIO 2 © = o
. /N / \ / \. / \ / \ /N 4 N || || ] ] T &
et o, [ 4 Z £ Z / A P ) Tee. | 4
,,,,,,,,,,,, e e ——— ot L Y . /A N+1.40
@) 3
o 2 u
& § 3 777:‘37777777777717 CAMINARIA
e > —
e N0.05 STIDORES/BANOS PISCINA FOvERIPISCINA N-0.71 s T Teo
6 ) ALZADO LATERAL IZQUIERDO | | sl = e 0= 8
Esc. 1:200 (o] 2 4 | ] [ ] | ]
q 0
- P=5% 2
8 SECCION a,a
Esc.1:200 | |
0 2 4
— 7"’"'“,\\ - >r,
~ | 5\ ——————— Lamina metaélica 2 mm revestimiento de viga metalica j,y""w | M
//{/ | A - + Pintura Verde Jung E.S.R 001 satinada /,;/ | A
) 4 | ) \ Mampara de-cristal templado C-503 Enlucido fino de estuco exteriores b4 [ ) \
1/ \ ahumadg-al 7% INEN 243-HRS, anclaje + Pintura blanca de latex para exteriores mate \
ff \' g tipo senvilletero N [ ) l ~
—+ l / ’ — S _— i ,
AT I — ™\ A — AT~ | I
d\ ™ > AN ‘ | ) ™™ > @P @P 62 @ C? QP @P @P <P
\ 13 i f\ 329 329 430 o 405 167 263 430 430 369 426
T T T T T T T T T T T
Terraza inaccesible
N+7.80
T % Z 7z I I I I I [rrrzzzzzZz72777277277zzZz22;Z 272272 2 e i e A 8 I
o o
—~ S <]
(- T @ o
N , N+3.36°
g NN/ - s ||} i e
NN I/ | LS L LB I L L i i i
} /e - i3 N+ 0.51
7 7 o O
- »’2=—~ & N+ 0.45 o CAMINARIA
Z —] 5 ~ lidoisn, Gl e | AR e
—— N -§§ L ORICINA BANO S e e ST R T ST T SR TN v
N3-0.00 L oo =) | eecmoon |, scoepma )| swasownrenva | fjliieroon [ dow, Jf comenendh
ACERA —
CALLE & //
@ ALZADO LATERAL DERECHO | | v __
Esc.1:200 0 2 4

SECCION b,b | |
9 Esc.1:200
0 2 4
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7.53

5.65

5.

65

B,

4.10 5.60

i
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b Terraza inaccesible Terra:
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< n ™
[N ~
N+ 0.45 SALA D REHABILITACION T HALL CLINICO N+0.45 HALL clfiNico
10 SECCION c,c
Esc.1:150
6.05 7.00 4.10 3.47 4.48 5.53
* + t + t
i i + . .
Terraza inaccesible N+7.80 Teera hesashle
To Terraza inaccesible
- N+ 6.56
N+ 6.06
o
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3 N+ 3.16
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Esc. 1150
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CAP. 5
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12

ELEMENTOS INCLUSIVOS N+ 0.45

Esc.1:200
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Ubicacion ampliacién
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Franja guia corredores

Franja guia hacia punto de informacién
Delimitacién de inicio de nuevo espacio
Baldosa para punto de informacién
Zona para silla de ruedas

Baio prioritario

Bafios hombre

Bafios mujeres

Baranda de apoyo

Zona segura sala de espera

Punto informativo sonoro y lenguaje
braille

Inicio de circulacién vertical

Ubicacion ampliacion
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ELEMENTOS INCLUSIVOS N +2.70

Esc.1:200

)

r@Eo|

Franja guia corredores

Franja guia hacia punto de informacién
Delimitacién de inicio de nuevo espacio
Baldosa para punto de informacién
Zona para silla de ruedas

Bafio prioritario

Bafios hombre

Bafios mujeres.

Baranda de apoyo

Zona segura sala de espera

Punto informativo sonoro y lenguaje
braille

Inicio de circulacién vertical

Rampa peatonal
— Vado peatonal

CAP.5

s PZS%::::
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o
o
n
D

j Circulacion preferencial
2.65 1.20

Planta estacionamientos prioritarios

franja guia principal en corredores

Baranda de apoyo

barredera texturizaciéon guia en corredores

franjas guia hacia
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y
/
/12 oz
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©
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o] 25 |
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€
)
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d 7
/8 T4 (72872
130"
Sefializacién sonora y
lenguaje braille

Franja guia a espacios especificos

Franja de sefalizacion previo al ingreso de un espacio

Planta franjas guia
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Paisajismo
R —— Barra de apoyo retractil
Butaca de ducha Barra de apoyo principal Tabla 22: Elementos vegetales incluidos en el proyecto
—— Barra de apoyo
—— Barra retractil g’ e e
. j %é : Cuadro de vegetacion
Be—
: — / | zona libre para silla de ruedas
4 - T ‘ﬁ . iz% 80 80 [ @150 \\\ .80 Buacas
Zona de alcance / ’ Nombre Leyenda Altura Diametro Cantidad Densidad Color Color Uso
140 % 2 v L % 78 X ] Follaje Follaje Flor/ fruto
.6170 2; " 31 47 o 7 i
. . —— Zona de maniobra .
T R AT Planta sala de esperas tipo Jacaranda _ Verde Flor ) _ o
| < l Planta banqueta ducha .. D4 P P J da mimosifoli A1 15-17 m 10-12m 5 Medio _ Enmarcar visuales hacia el borde del rio Ajavi
Seccidn ubicaciéon Barras D2 Planta bano tipo acaranda mimosifolia claro violeta
de apoyo D3 <
D 1 Tablero escritorio T
<
Radal Verde Flor - ’ -
CZ) o A2 12-15m 4-6 m 3 Medio Conectar visualmente el corddn vegetal perimetral
5 Lomatia hirsuta oscuro blanca
—— lS
TN}
g5 | g Arupo _ Verde Flor . . o .
' 70 > , o A3 6-9m 3-6m 4 Medio Remate visual en visuales desde el interior del edi-
: Chionanthus virginicus claro rosada . ) o
-+ ficio hacia los jardines
Alzado atenciodn al publico
D5 Seccion escritorios I 2.00 I Cholan Verde Flor Generar mantos amarillos vegetales sobre el suelo
D f f Planta ba i A4 4-7m 3-6 m 5 Medio _
6 Planta ducha an’ta eanoy vestidor Tecoma stans claro amarilla con las flores que desprende
retractil
D7 D8
Barras de apoyo de ducha
Lavamanos Barra retractil de apoyo
Barra de apoyo lateral Barra principal de apoyo
—— Inodoro semiflotado L 105 l 69 66 l 66 l Barra de apoyo vestidor
7* Tt *7— T T T T Borde guia
. " . ——————————— rampa texturizaria , .
4 ; linea 1 de proteccion y guia antideslizante Nispero Verde _ Controlar la profundidad visual con la densidad de
i s —— Linea de proteccion Baranda principal . . . A5 2-4 m 3-5m 4 Denso Amarillo .
< Eriobotrya japonica caobo follaje que posee
i Na &
. 1| —4 2150 \ g
195 ] [ 47
\ . . .
\ I 85 95 % Cucarda ] Verde Flor Controlar la profundidad visual con la densidad de
70 \ d I = . A A6 2-4 m 1-3m 13 Medio .
47 / [— &) Hibiscus rosa-sinensis oscuro rosa follaje que posee
i e S ] 1 TS <
% T
7t 139 f ) Banca flotada . Secciénrampa D11 Q
HP A H T i > Tilo Verde . . . .
Seccidn bano/vestidor 3.05 N A7 1-4m 2.5m 6 Medio Blanco Aromatizar las caminerias exteriores
D9 I Tilia claro
Planta bafo/vestidor

D10

@ DETALLES INCLUSIVOS

Esc.S/E
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Tabla 23: Texturas de paisajismo

Cuadro de vegetacion Cuadro de texturas en superficies

Nombre Simbolo Altura Diametro  Cantidad Densidad Color Color Uso Nombre Leyenda Uso Especificacion
Follaje Follaje Flor/fruto
Concreto con pigmento Delimitar la zona de camineras exteriores que bor- Ty i ; —
Lavanda H1 40-70 30-60 600 Medi Verde y Flor Aromatizacién de recorrido peatonales Verd PIg @ dean el ri6 Ajavi Hormigon armado resistencia 280 k/cm2, e = 0.18m con
-70 cm -60 cm edio erde oscuro - i
Lavandula blanco violeta principales y colorido al borde de aceras malla R-84. Pigmento Verde Jung PHTN 143,156,137
Comunicar la interaccion de entrelazamiento de los Deck PVC color verde oliva de doble camara para exte-
Deck de PVC verde oliva jardines y el area construida i i
Romero _ Verde Aromatizar recorridos peatonales y J y riores, 2.20 x 0.15m armado tipo duela
Salvia rosmarinus H2 75-80 cm 25-35 cm 400 Bajo ) delimitacion del [ inabl i¢
Oseuro elimitacion del espacio caminable . o Fortalecer la sensacion de estar en un bosque o un Sustrato de tierra enriquecida para jardineria tipo
Tierra de jardineria . .
ambiente natural sin control humano T14-A2.u5
Caballero de la noche Verde Flor
< H3 1-1.20 m 30-45 cm 500 Denso Aromatizar recorridos al borde del rio o . .
EE Cestrum nocturnum claro verde Grama Delimitar el espacio exterior Grama Paspalum notatum
Z
g Hormigd d i ia 280 k/cm2 0.18
O Laurel Verde Flor _ o o . ormigon armado resistencia cm2, e =0.18m
i i i Concreto gris Delimitar caminerias de servicio
E Laurus nobilis H4 45-75 cm 20-50 cm 700 Denso oseUro amarilla Aromatizar recorridos al borde del rio g con malla R-84.
> . . Delimitacion del espacio prolongado desde el interior Ceramica tails Lithocera Quarzit, color gris roca ' ‘
Madreselvas H Verde Flor Ceramica gris hacia las terrazas cantera, formato rectangular 0.18 con longitudes |
. 60-80cm 50-60 cm 200 Denso Aromatizar de espacios internos cercanos i
Lonicera 9 oscuro  blanca P variables
Cuadro de mobiliario exterior
Trompeta amarilla Verde Flor
. H6 45-60 cm 40-50 cm 500 Denso _ Color principal en jardines entre bloques
Allamanda cathartica claro amarilla Nombre Leyenda Uso Especificacién Imagen
Begonia Verde Flor o o Banca de 3 personas Sitios para sentarse cerca al borde del rio que per- Banca para dos personas, 2.40m disefio propio
. ) H7 60-80 cm 50-60 cm 500 Denso Color principal en jardines entre bloques o o
Begonia elatior claro rosada mita disfrutar el paisaje
Evonimo Verde o . Luminaria jardinera lluminacion suave de la superficie de jardines Luminaria tipo bolardo de 50cm luz amarilla
. , H8 30-75¢cm  20-60 cm 700 Denso - Contraste de colores en jardines exteriores
Euonymous japonicus oscuro y »
amarillo
Mosquera Verde Planta de paleta de color que genera Luminaria de poste Facilitar la caminata en la noche alrededor del edificio Luminaria de poste tipo RCC Led luz amarilla
H9 70-95cm  30-80 cm 300 Denso - 8
Croton elegans oscuroy tranquilidad
amarillo
Basurero Proteger de contaminacién los jardines Luminaria de poste tipo RCC Led luz amarilla '
Fuente: Inaturalist-ec
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Ubicacion ampliacion . L,
P Ubicacion ampliacion

~
NI

C1 Conjunto de H1,H3,H4,H9

C1 Conjunto de H1,H3,H4,H9
C2 Conjunto de H5,H6,H7,H9 junto de

C2 Conjunto de H5,H6,H7,H9
C3 Conjunto de H2,H5,H8

C3 Conjunto de H2,H5,H8
C4 Conjunto de H4,H7,H9 o

C4 Conjunto de H4,H7,H9

@ ey D PASASISHO @ PLANTA DE PAISAJISMO
h Esc.1:300
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Seccion de interés paisajisticos

ecococe
eccoe

. . .
. . .
. . .
. . .
. . .
. o .

®0000000c00000000000000000000000 ©000000000000000000000000000 000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Vacié natural Vacioé construido Volumen verde
01. Rio Ajavi 03. Barrera vegetal,arborizacién de borde
02. Mirador sobre el borde del rio 04. Pasarela peatonal al borde del rio

Figura 153: Seccion paisajistica hacia el borde del predio
Fuente: Elaboracion propia
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Vacio verde Volumen construido

05. Vegetacion baja de jardines exterior
06. Composicidon arquitectonica propuesta

ecee

. .
©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Volumen construido

01. Terraza de la composicion arquitecténica
02. Vegetaciéon baja y media de jardines

Figura 154: Seccion paisajistica hacia la calle
Fuente: Elaboracion propia
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Vacio construido Volumen verde

05. Buffer de seguridad arborizado en acera
06. Via de acceso vehicular
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Vacio construido
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Estudio solar Radiacion solar por plantas

X - 1006.1

-862.4
718.7
574.9
431.2
2875
143.7
0.0

503.1 503.1

Junio Junio
9 am. 4 pm.

Solsticio de verano

Planta N+0.45

Figura 157: Radiacion solar Centro de Rehabilitacion Fisica y Recreo
Fuente: Insight360 - Autodesk

M Proyecto
© Entorno L L L -
B Sombra proyectada Radiacion solar recibida planta N+0.45 Radiacidn solar recibida planta N+2.70
Media de resultados del estudio solar Media de resultados del estudio solar
Diciembre Diciembre Tiempo de inicio estudio solar: 01-Abr-2022 , 07:30:00 Tiempo de inicio estudio solar: 01-Abr-2022 , 07:30:00
9 am. 4 pm. Tiempo final de estudio solar: 01-Oct-2022 , 16:30:00 Tiempo final de estudio solar: 01-Oct-2022 , 16:30:00
Temperatura promedio 18.3°C Temperatura promedio 19.7°C

Figura 156: Estudio solar Centro de Rehabilitacion Fisica y Recreo

Fuente: Elaboracion propia Solsticio de invierno

228

Planta N+2.70

CAP.5

Radiacion térmica

indice de eficiencia térmica en espacios de
una sola planta: 3.12 Ce/m3 /5.00 Ce/m3
indice de eficiencia térmica en espacios
de dos plantas: 1.75 Ce/m3 / 5.00Ce/m3
Temperatura promedio general 19°C
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5.5. Visualizaciones

TP —

Il

Hsilcal:garcen.

PO SR

Figura 158: Visualizacién ingreso . o
Fuente: Elaboracion propia Figura 158: Visualizacion de fachada frontal
Fuente: Elaboracion propia
Visualizacién ingreso principal . . .
. L. 9 P P Visualizacion en perspectiva de fachada frontal
Orientacion de fachada: Oeste . L.
Orientacién de fachada: Oeste
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Figura 160: Visualizacién de fachada posterior
Fuente: Elaboracion propia

Visualizaciéon fachada posterior hacia el rio Ajavi

Figura 159: Visualizacion lateral . . .
Fuente: Elaboracion propia Orientacion de fachada: Este

Visualizacion terraza de sala de fisioterapia
Orientacion de fachada: Norte
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Figura 161: Visualizacion frontal Figura 162: Visualizacion recepcion

Fuente: Elaboracién propia Fuente: Elaboracién propia

Visualizacion de bloques de la fachada frontal Visualizacion de recepcion y pasillo de circulaciéon consultorios
Orientacion de fachada: Oeste Ubicacién: Bloque central de acceso peatonal
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Figura 163: Hall principal Figura 164: Visualizacion consultorio tipo

Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracion propia

Visualizacién de hall principal en sentido horizontal Visualizacion de consultorio de fisioterapia desde el jardin
Ubicacidn: Circulaciéon horizontal de distribucién principal, planta N+ 0.45 Ubicacion: Bloque de consultorios 1 planta N+ 0.45
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Figura 165: Visualizacion Interior area recreativa 1
Fuente: Elaboracién propia

Visualizacion lateral de piscina

S . . Figura 166: Visualizacion area recreativa 2
Ubicacion : Bloque recreativo 1, planta baja N+ 0.10 Fuente: Elaboracion propia

Visualizaciéon de gimnasio
Ubicacion: Bloque recreativo 1 planta N+ 2.70
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T

Figura 167: Sala <_i§ fisiote_rapia Figura 168: Visualizacion de terraza

Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracién propia

Visualizacion de sala de fisioterapia principal Visualizacion de terraza terapéutica 2
Ubicacion : Bloque de clinicas, planta N+ 0.45 Ubicacion: Bloque de clinicas planta N+ 0.45
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Figura 169: Gimnasio
Fuente: Elaboracion propia

Visualizacién de sala de gimnasio 1
Ubicacion : Bloque recreativo, planta N+ 2.70

5.6. Maqueta 3D

Figura 170: Visualizacidon frontal maqueta 3d
Fuente: Elaboracion propia

CAP. 5
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Figura 171: Visualizacién maqueta 3d lateral
Fuente: Elaboracion propia
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" La buena arquitectura es abierta, abierta
a la vida, abierta para mejorar la libertad
de cualquier persona, donde cualquiera
puede hacer lo que necesita hacer”

Anne Lacaton

Conclusiones y
Recomendaciones

6.1. Conclusiones

6.2. Recomendaciones

6.3. Referencias Bibliograficas
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6.1 Conclusiones

Sobre la investigacion

La accesibilidad e inclusiébn son parametros importantes a
tomar en cuenta al momento de tomar decisiones de disefio
urbano o arquitectonico. Con esta investigaciéon se ha logrado
identificar los obstaculos, barreras arquitectonicas y urbanas
que dificultan el libre acceso y transito sobre las calles y
aceras. Investigar sobre la calidad de accesibilidad universal
e inclusion en las vias de acceso, ha permitido determinar
las barreras que presentan las ciudades y sectores urbanos
en expansion. Actualmente, en la zona urbana analizada,
se determino barreras y carencias de elementos inclusivos
en calles y aceras, debido al rapido crecimiento y falta de
planificacion. De igual forma se logro valorar la infraestructura
vial, lo cual es importante a nivel urbano para el desarrollo de
estudios y andlisis de movilidad que culminen en planes de
desarrollo inclusivo. De forma que promuevan la supresion
de barreras arquitectonicas y la inequidad al acceso urbano.
La dinamica urbana en todos los niveles se ve afectada
constantemente por infraestructura vial carente de elementos
inclusivos que garanticen la movilidad universal. La economia,
la salud publica, la cultura y la seguridad urbana, entre otras,
son afectadas directamente por la exclusibn de grupos
vulnerables del entrono urbano y sitios de interés.
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El Proyecto urbano

Las zonas de expansién urbana representan desafios
constante de planificacién, y a pesar de ello nunca han
dejado de lado el acceso vehicular como el principal
protagonista de los actuales desarrollos. En base a esto se
comprende la importancia de estudiar el contexto urbano
las necesidades y dinamicas que tiene cada sector, para asi
proponer espacios adecuados con el fin de generar acceso
y conectividad equitativa para todos.

Con esta investigacion se ha logrado generar una propuesta
urbana en calles y aceras, la cual promueve el desarrollo
de actividades cotidianas, por medio de vias que permitan
a ancianos, ninos, mujeres con carrito de bebes, sillas
de ruedas, ciclistas, vehiculo motorizados, no videntes
y personas con movilidad reducida, poder hacer uso del
espacio publico sin problema, con facilidad y seguridad.
Lograr la conectividad es otro parametro importante de
la propuesta para el acceso de las personas a distintos
entornos urbanos, por lo cual es indispensable pensar en
el transporte y los medios alternativos para trasladarse.
Pensando en ello se debe considerar espacios adecuados
al igual que senalética inclusiva.

El proyecto arquitecténico

Después de comprender los problemas que deben enfrentar
las personas constantemente al desplazarse en el entorno
urbano, se puede llegar a una conclusién: Mientras mejor
este preparado fisicamente un individuo, con mayor facilidad
va poder driblar obstaculos y barreras que encuentra al
desplazarse.

Con esta premisa se ha logrado plantear el diseno de un
centro de rehabilitacion fisica y recreo, con el fin de generar
un espacio que permita mejorar la capacidad fisica de las
personas. La importancia de estar preparados fisicamente
para afrontar el medio urbano, que en muchas ocasiones
puede ser abrumador, es indispensable tener preparacion
fisica o recuperarse en un espacio controlado y con la
compania de profesionales.

La integracidn de la naturaleza en el proyecto arquitectdnico
es esencial como un elemento que produce relajaciéon
bien estar y reduccion de niveles de cortisol. Es asi que
debe formar parte en edificios de salud para aumentar la
capacidad de recuperacién y obtener mejores resultados
tanto en rehabilitacibn como en preparacion fisica.

6.2 Recomendaciones

Para los investigadores

Es importante conocer a fondo el contexto y el entorno
inmediato de cada sitio en particular, acudir a el y percibir
desde los ojos del peatdn el espacio publico a tratar. De esta
forma se puede hacer una eleccion certera de la metodologia
conveniente para tratar una investigacibn urbana. La
accesibilidad e inclusidbn en zonas de expansion en otros
puntos de la ciudad, se debe abordar con la finalidad de
identificar segmentos ineficientes. Para tener resultados mas
certeros sobre el espacio publico y su nivel de inclusién es
recomendable el uso de metodologia mixta lo que permite
entender el problema en base a datos numéricos y por otra
parte la percepcion de las personas sobre el lugar. Cruzar esta
informacion permite ampliar la visién del problema y entender
las necesidades de la poblacion. Los datos obtenidos a nivel
urbano son mucho mas faciles de comprender y tratar por
medio de mapeos, que permitan identificar con exactitud la
ubicacién de problemas de accesibilidad e inclusién. Asi se
puede aclarar el panorama para una propuesta como solucion
a lo problemas encontrados. También se hace un llamado a la
empereza publica a realizar andlisis de vialidad en base a la
accesibilidad e inclusion en zonas de expansion urbana, para
la reduccién de barreras arquitectonicas.

Para los planificadores

Es necesario ser criticos sobre el espacio publico otorgado
para cada grupo de actividad o usuarios, ademas pensar
como planificadores si las decisiones que se toman pueden
excluir a personas o0 generar barreras arquitectonicas.
En la actualidad existe un gran avance en estudios sobre
planificacion del espacio publico inclusivo, de forma que
podemos nutrir una planificacion con resultados y analisis
de situaciones similares, sin dejar de lado el contexto
nacional y las realidades urbanas. Con esto se puede
plantear planificaciones urbanas que busquen reducir la
desigualdad en el ambito de movilidad, conexion e inclusiéon
en zonas de expansion. La planificacion urbana se debe
considerar desde el punto de vista del peatén y no tanto
desde el de los automoviles. Entendiendo a las actividades
y necesidades de las personas, de manera que se busquen
estrategias integradoras, que promuevan el uso del espacio
publico y una mejor calidad de vida para la poblacién.
Se debe entender que la inclusidbn y accesibilidad es
beneficioso para el desarrollo urbano con el fin de promover
la sostenibilidad urbana. La municipalidad debe ser mas
estricta con el cumplimiento de normas de construccion
para evitar invasioén del espacio publico.

CAP. 6

Para los proyectistas

El proyecto arquitectonico se puede definir como el remate
final de la investigacion, y el analisis previo de todos los
problemas encontrados, a nivel del sector y sitio en
especifico. Las necesidades principales deben conllevar
a la solucién arquitectonica, equipando de elementos que
garanticen el uso y acceso a todas las areas propuestas
sin ningun problema de desplazamiento. Se recomienda
a futuros proyectistas que la arquitectura que se emplaza
en un determinado lugar, debe sentirse como si siempre
hubiese estado en ese lugar. Para llegar a eso se puede
partir de proponer una arquitectura donde su entorno sea
el protagonista. También se recomienda incluir vegetacion
y elementos naturales en los proyectos, los cuales puedan
generar espacios relajantes que optimizan la capacidad de
rehabilitan en las personas dentro de proyectos de salud.
La biofilia en la arquitectura, ha demostrado mejorar los
resultados en terapias de recuperacion y en rutinas de
entrenamiento fisico. Cual sea el proyecto, la naturaleza
debe formar parte esencial, donde los muros del proyecto
se conviertan en lienzos en blanco para ella. El disefio
paisajisticos debe ser tratado con la misma importancia que
se trata el proyecto arquitectonico.
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