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La presente tesis de grado, se enfoca en mejorar la movilidad del Centro Histérico de la
ciudad de Ibarra, Imbabura, Ecuador, bajo la propuesta de un equipamiento publico de
uso mixto, el cual funcionara como elemento de transicion hacia una movilidad sostenible,
donde se llevaran a cabo actividades de investigacion, planificacion y ordenamiento en la

movilidad en conjunto con la comunidad.

Se plantea el proceso de disefio, mediante andlisis realizados in situ y métodos
participativos, correspondientes a los flujos de peatonales, ciclisticas y vehiculares, con
el fin de comprender la manera actual de movilidad y la relacion que existe con la actividad
econdmica y cultural. Ademas, se evalla a microescala los entornos peatonales
existentes, con el objetivo de entender el indice de caminabilidad que presentan las calles

del centro histérico de Ibarra.

Esta tesis busca dar una respuesta a la pregunta de; ¢ COmo generar una transicion a la
movilidad sostenible?, la cual nace de la problemética de movilidad existente en un

entorno histoérico.

Se concluye con la respuesta a la pregunta planteada, con el disefio de un equipamiento
y su entorno urbano inmediato, por medio del disefio de espacios de investigacion de la

movilidad y el disefio de calles y cruces enfocadas en la movilidad activa.

Palabras claves: Arquitectura, movilidad, sostenibilidad, centro histérico, equipamiento

publico, congestion vehicular.

This thesis focuses on improving the mobility of the Historic Center of the city of Ibarra,
Imbabura, Ecuador, under the proposal of a mixed-use public facility, which will function
as a transition element to sustainable mobility, in this place it will be carried out some

investigation, planification and mobility ordering activities, in relation to the comunity.

The design process is proposed, through analyzes carried out on site and participatory
methods, corresponding to pedestrian, cycling and vehicular flows, in order to understand
the current way of mobility and the relationship that exists with economic and cultural
activity. In addition, the existing pedestrian environments are evaluated on a microscale,
with the aim of understanding the walkability index presented by the streets of the historic

center of Ibarra.

This thesis seeks to provide an answer to the question of; How to generate a transition to
sustainable mobility? which arises from the existing mobility problems in a historical

environment.

It concludes with the answer to the question posed, with the design of a facility and its
immediate urban environment, through the design of mobility research spaces and the

design of streets and intersections focused on active mobility.

Keywords: Architecture, mobility, sustainability, historic center, public facilities, traffic

congestion.
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El protagonismo del automdvil como principal medio de
transporte ha generado dificultades relevantes en la movilidad
urbana (Thomson y Bull, 2001). Segun INRIX Research
(indicador que mide la congestién vehicular y la actividad
econémica en una region o areas metropolitanas): Bogot4,
Monterrey y Medellin tienen los niveles mas altos de congestion
vehicular en América Latina, debido al crecimiento urbano
acelerado sin una planificacion adecuada una de sus principales
causas radica en el aumento del parque automotor, y su
presencia en espacios publicos con una planificacion ineficiente
los cuales no satisfacen la demanda vehicular existente (Pishue,
2023).

Segun el grupo de investigacion, FARO (2020) (Centro de
investigacion y accion independiente en el Ecuador) el 40% de
los habitantes hacen uso del automévil como su principal medio
de transporte, los mismos que al estacionarse ocupan areas
entre la calzada y el espacio peatonal, perturbando el flujo de
vehiculos y personas. En ciudades poco pobladas, los
conductores procuran estacionar sus vehiculos a lo largo de
calles o plazas, sin embargo, para areas urbanas altamente
transitadas y de arterias estrechas, es altamente perjudicial
(Vicente, 1983).

Los cantones de la provincia de Imbabura se caracterizan por
realizar sus actividades comerciales y administrativas en el
centro de cada ciudad, provocando que las personas usen el
automovil para desplazarse hacia los centros urbanos,
caotizando de forma permanente el flujo vehicular, si bien el
transito tiende a disminuir hacia los exteriores, la deficiente
planificacion y el disefio vial provocan embotellamientos en el

area urbana central (Corral, 2016).

Frente a la alta preferencia del automévil como medio de
transporte para el afilo 2009 la municipalidad de lIbarra
propone la creaciébn del Sistema Municipal de
Estacionamiento Rotativo Tarifado (SISMERT) el cual crea
plazas de parqueo a lo largo de las vias con mayor afluencia
de vehiculos (FARO, 2020).

En la ciudad de Ibarra el automévil es empleado por el 22%
de la poblacibn como medio de transporte, sin embargo,
como se muestra en la Figura 1 el antiguo paisaje urbano
de la ciudad nos habla de un patrén de movilidad distinto al

actual donde el vehiculo no seria protagonista.

Abordar la ciudad desde la movilidad es enfrentar el
conflicto generado por entregar el espacio publico al
vehiculo, es por eso que, se debe concientizar a través de
mecanismos urbanos como la peatonizacién de calles,
generar corredores verdes y dar paso a transportes
alternativos que permitan olvidar al automévil como
principal fuente de movimiento dentro la ciudad mejorando
el desarrollo de las actividades realizadas a pie y dando
paso a sistemas de transporte activo o sostenible, Echave,
(2007) habla de dar al ciudadano su carta de naturaleza,
es decir, abrir el espacio publico para su exploracion lo cual
no solamente liberara al ciudadano del automovil, sino que
también involucra al mejoramiento de la economia y la

exploracion cultural.
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La importancia de este estudio radica en la creacion de
conciencia ciudadana, destinada a entender las consecuencias
urbanisticas que genera el uso en exceso del automovil,
actividad que perturba la movilidad en centros urbanos los
cuales no han sido proyectados correctamente y son barreras
hacia la cohesion social. Rueda (2005) explica como la mezcla
de culturas, razas y edades proporciona las condiciones para un
correcto desarrollo humano en espacios publicos, por lo cual se
busca liberar las limitaciones que el vehiculo produce al moverse
de un punto hacia otro y encontrar la solucién a través de un
espacio de transicion del medio de transporte hacia el disfrute
de la actividad urbana a través de una movilidad sostenible.

En principio este estudio se basa en la premisa de pensar a la
ciudad como objeto de un elemento de cambio a través del
entendimiento de las consecuencias viales que provoca el
desorden en la manera que nos movemos, buscar alternativas
de movilidad e imaginar la cohesion entre el vehiculo y las
actividades

ota: Adaptado clé\Diario el Norte, por grupo corporativo El Norte, 2020, (TTees

sociales vista de manera semejante, este trabajo buscara
responder la problemética vial urgente en la que se encuentra la
ciudad de Ibarra, solucién en conjunto con nuevas tematicas de

transporte como transicion hacia una ciudad sostenible.

Este trabajo se enfoca en el beneficio del centro historico de la
ciudad de Ibarra, el cual concentra el desarrollo econémico,
turistico y comercial del cantén. Una encuesta realizada a 463
personas detalla que un 45% frecuenta este espacio, poblacion
gue en su mayoria se transportan en vehiculos privados o hacen

uso del transporte publico (Ponsot et al., 2019).

La investigacion se centrara en repensar el centro de la ciudad,
fomentado la movilidad sustentable, proyectando alternativas en
el &mbito urbano-arquitecténico con el fin de solventar la
problematica de movilidad presente, el cual se evidencia en la
Figura 3, por lo cual se ha determinado un area de estudio,
donde se concentran las principales calles con mayor presencia

de vehiculos.
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El area de estudio se localiza en el norte de Ecuador, en la
provincia de Imbabura, en el cantdén de Ibarra, el proyecto se
destina al centro historico, el cual esta denominado como
patrimonio de la nacion, y se delimita en el mapa adjunto, sus
limites estan comprendidos por: al Sur, la calle Cristébal Coldn;
al Norte, la calle José Mejia Lequerica, se involucra un tramo de
la calle Rafael Troya; al Oeste, la linea trazada se forma por las
calles; Simoén Bolivar, Pedro Moncayo, Manuel de la Chica
Narvéaez, Juan José Flores, Pedro Rodriguez, Av. Eloy Alfaro; al
Este se encuentra el Rio Tahuando, siendo esta la delimitacion
que sera el objeto de estudio y de aplicacibn como se muestra
en la Figura 4.

La relevancia en el estudio y aplicacién del centro historico de
Ibarra, radica en su importancia arquitectonica y desarrollo
urbano, comprendiendo cerca de nueve iglesias, las cuales han
sido hitos de gran reconocimiento nacional por su historia y
antigledad. El factor natural y de exploracién social se encuentra
en la variedad de plazas y parques que forman parte del
amanzanamiento de la ciudad, siendo los méas importantes el
parque Pedro Moncayo, que se encuentra rodeado de la Capilla
Episcopal, Torredn y la Plazoleta Francisco Calderén que data
del afio 1812 el cual formo parte de la autoridad espafiola que
administraba la ciudad en el pasado, junto a estos bienes de
relevancia se encuentran a lo largo del sector pequefios lugares
de comercio y gastronomia que se derivan del rico patrimonio

cultural que se desenvuelve en el area.
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El objetivo general planteado en este trabajo es disefiar un
equipamiento publico de uso mixto para la transicion a la
movilidad sostenible, asociado al disefio del entorno inmediato,
para promover un nuevo modelo de movilidad urbana en la

ciudad de Ibarra, Ecuador.

Como objetivos especificos se plantean los siguientes:

Diagnosticar mediante las variables de analisis los principios de
ciudad sostenible y las condiciones del entorno urbano actual
para determinar los criterios de intervencion en el centro historico

de Ibarra.

Desarrollar el anteproyecto arquitectonico de un equipamiento
publico de uso mixto para la transicion a la movilidad sostenible

gue promueva la investigacion, gestion y cultura vial.

Proponer el disefio urbano del entorno inmediato a la
intervencién arquitecténica, con un enfoque de priorizacion de la

movilidad activa.
El trabajo presenta la siguiente estructura:

Se desarrolla en cuatro capitulos; el primero corresponde al
marco tedrico donde se plantean las bases tedricas, tipolégicas

y normativas, se da cierre al capitulo planteando

las conclusiones del mismo. El segundo capitulo es abordado
por el marco metodolégico donde, se establecen los enfoques
que tendréa la investigacion y las herramientas de recoleccion a
emplear, del mismo modo se concluye el capitulo con la

estructuracion de conclusiones.

En el tercer capitulo se desenvuelve el diagnostico donde se
hace énfasis en el estado actual del problema, analisis del sitio
y sus conclusiones, para finalmente concluir en el cuarto capitulo
donde se plantean las escalas y se desarrolla la propuesta

urbano-arquitectonica tal como se muestra en la Figura 5.

Se plantea el anteproyecto urbano-arquitectonico de un
equipamiento de transicion a la movilidad sostenible asociado al
disefio urbano de un tramo especifico del centro histérico, el cual
promueva un nuevo modelo de movilidad urbana en la ciudad de
Ibarra, para ello se determina un nivel de intervencién macro, en
donde se pretende desarrollar una propuesta de disefio que se
defina bajo un modelo urbano ecolégico en el tramo especificado

en el area de estudio.

Por consiguiente, se desarrollara el anteproyecto arquitecténico
de un equipamiento de transicidbn asociado a la propuesta
urbana planteada, enfocado en la reubicacién del sistema de
estacionamiento publico y en la planificacién y gestion de la

movilidad urbana.

. Bases teodricas

. Estudio tipologico

.. Marco normativo

i. Conclusiones del capitulo

P

Capitulo

~

—~

a. Tipo de investigacion

@ Herramientas de recoleccion

Capitulo ¢ Conclusiénes del capitulo

O

a. Estado actual del problema
b. Analisis del sitio

Capitulo ¢ Conclusiones del diagnostico

a. Alcances macro, meso y micro
b. Propuesta Urbana
c. Propuesta Arquitectonica

Capitulo
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capitulo 1




1.1

Movilidad Urbana

Al hablar de movilidad urbana, inferimos a la forma en como
las personas, presentes en el territorio se mueven en los
diversos planos de la ciudad (Torres, 2019). El patrén de
movilidad urbana se genera por la configuracion propia de
las ciudades en los lugares donde los habitantes realizan sus
actividades diarias, para las que emplean diversos

mecanismos para transportarse (Quintero, 2017).

Jans (2009) apunta que la correcta inclusion del concepto de
“movilidad urbana” y una respuesta sustentable y eficiente a
ella, significa un importante crecimiento social, econémico y
cultural en espacio y tiempo, entre otros aspectos que
interfieren de manera directa en la calidad de vida de los

ciudadanos.
Movilidad Sostenible

Al abordar la movilidad desde un enfoque sostenible se
busca una planificacion urbana la cual restablezca el
equilibrio entre los diversos medios de transporte, creando
un entorno urbano mas compacto, seguro y resiliente que
sume a la calidad de vida de los habitantes de forma

ambiental y social (Poole, 2017).

Gartor (2015) habla acerca de como las ciudades
planificadas bajo modelos urbanos de movilidad
insostenibles crean grandes problemas socio-ambientales
debido a que requieren un elevado consumo de recursos,
generando a su vez una gran cantidad de residuos y
desequilibrios sociales los cuales afectan a sectores

vulnerables.

Padilla y Fuentes (2012) afirman que la movilidad sostenible
esta estrechamente ligada a la equidad, puesto que se
convierte en un soporte esencial para que el espacio urbano
beneficie a la poblacion y al entorno sin diferenciar su nivel
socio-economico, género o edad, dado que por lo general en
el modelo de ciudad actual se hace planifica pensando en los
habitantes de altos ingresos los cuales sobre salen frente a
la poblacion de escasos recursos.

La movilidad sostenible engloba varios procesos de
desplazamiento los cuales tienen como objetivo articular
diversos mecanismos de movimiento urbano, logrando ser

mas optimos e inclusivos.

Movilidad activa

Segun Ruiz y Soliz (2021) es necesario una variacion de los
procesos de movilidad, de forma que los “modos activos”
sean los protagonistas, el transporte colectivo sobresalga y

el automovil pase a ocupar el ultimo lugar.

Afirman que la movilidad activa implica el doble principio de:
salud publica y urbanismo, por lo que las ciudades deben

plantearse bajo alternativas de modificaciones en
infraestructura y redisefio urbano. El espacio publico debe
cuestionar el uso del automévil y replantearse bajo un
enfoque de caminabilidad como su principal alternativa la
misma que puede articularse con patrones de micro
movilidad para extender las distancias a recorrer dentro del

entorno urbano.
Micro movilidad

Ruiz y Soliz (2021), hablan sobre la micro movilidad como
una alternativa al transporte publico, el cual ha sido
catalogado por la sociedad como un medio de movilidad
ineficaz, el cual no responde a las necesidades en términos

de comodidad, seguridad y eficiencia.

El emplear vehiculos de movilidad personal (VMP) bajo el

concepto de micro movilidad genera beneficios
medioambientales y hace el desplazamiento urbano mas
eficaz, disminuyendo el uso del vehiculo que en horas de alto
congestionamiento prolonga los tiempos de viaje (Féliz,
2021). Sin embargo, para que la sociedad se incline por esta
forma de movilidad de forma eficaz se requiere de una
intensa coordinacién entre el sector publico y el sector
privado con un anico objetivo el de garantizar a los
ciudadanos una movilidad que les permita desplazarse de

forma rapida, segura y sostenible (Cano y Lopez, 2023).

Anaya (2022) expresa que aun cuando los (VMP) se han
visto popularizados en la sociedad, todavia nos encontramos
con territorios urbanos y periurbanos poco amables e incluso
inseguros para emplear la micro movilidad, lo que limita el

desarrollo de este concepto y genera situacion de conflicto.
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Urbanismo ecoldgico

Rueda (2005) habla de cémo las aceras y las calles fueron
pensadas para el transito de individuos, analiza la movilidad
entre el peaton y el vehiculo en la idea de una
supermanzana, concepto el cual, busca el equilibrio entre el
desplazamiento de cada actor. En el articulo cientifico
redactado por Tammaru et al. (2023) hacen referencia a los
conceptos de movilidad sostenible y la desigualdad urbana,
analizando la infraestructura vial con el espacio publico,
concluyendo en que la variacion de la calzada vial provoca
afecciones en la accesibilidad, el tiempo el espacio y las

actividades realizadas dentro del centro urbano.

Magallanes y Espinosa (2013) por su parte, exponen que a
lo largo del tiempo peatonizar calles y plazas ha funcionado
con el fin de descongestionar las vias y activar la caminata,
pero, en la actualidad el cierre de estos espacios debe dar
cabida a la interactividad y el desarrollo comercial y cultural
en los centros histéricos. Distefano et al. (2023) exponen que
las calles, aceras y el entorno edificado en relacién con el
clima y otros factores naturales deben satisfacer al peatén
para asi motivarlos a caminar, dando paso a el consumo de
la caminata no solamente de traslado de un lugar de la
ciudad a otro, sino también con la finalidad de explorar el

espacio desde la escala humana.
Peatonalizacién

Los espacios de caracter histdrico en su proceso de
evolucion han generado el cuestionamiento de los urbanistas
por el cémo solventar estos espacios no vehiculares, dicen

que el principal afectado por la congestion

circulatoria es el peatdn y en la actualidad la peatonalizacién
es considerada como una politica publica en busqueda de la
reapropiacion del espacio publico. El autor Rueda (2005) en
su publicacién “Cohesion a través del espacio publico:
Centro civico y cultural” exponen que con la llegada del
vehiculo la calzada ha formado una barrera para el peaton,
donde sumado a la falta de arborizacion y espacios de
reunién hacen que las personas decidan quedarse en sus

casas.

Asi mismo Zagroba (2016) en su publicacion nombrada
como “Revitalizacion de los centros historicos en pequefias
ciudades del noreste de Polonia” explica que la revitalizacion

de los espacios.

Como el espacio urbano genera beneficios hacia el estilo de
vida de los ciudadanos, haciendo referencia al estado de la
infraestructura vial existente en Ibarra, por lo que, visto desde
la escala de peatdn que existe en el centro histérico de este
lugar se puede analizar con el articulo hecho por el autor que
habla acerca de las supermanzanas como medio para
organizar la movilidad en el sistema de espacio publico,
infraestructura y de servicios que existen en la comunidad
(Rueda, 2005).

Cohesién Social

Un estudio realizado por los autores Ribeiro et al. (2021),
explican que el generar mas espacio de calidad hara que
esta actividad prospere. Actualmente vivimos en ciudades
con poca cohesion social, donde, la identidad y la memoria
colectiva con el fin de construir mejores interacciones

sociales (Santamaria, 2018).
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La cohesion social es uno de los temas que se ha vuelto
objeto de estudio por varios investigadores, esto debido a
que se estudia los espacios de uso mixto que nacen de la
expansion de las ciudades, esta cuestion se arraiga con el
auge del automévil hecho que ha visto una evolucion hacia

un destino del cual no fue concebido (Sonta y Jiang, 2023).
Supermanzanas

Bajo los temas previamente analizados el término
“Supermanzanas” vincula los conceptos de movilidad con la
finalidad de ordenar el espacio y mejorar la calidad de vida
del peatdn, es asi que, Besoli (2018) entiende que las
supermanzanas son de gran ayuda para generar espacios
de cohesién social, siendo una solucién ante la probleméatica

de movilidad y el retorno hacia el espacio publico.

Los autores Stevens et al. (2023) definen a la supermanzana
como un elemento basico de la vida urbana, comparandolo
con la cercania que se aprecia entre las viviendas que
conforman un barrio, se hace una analogia con el cuerpo
humano, donde las ventanas y puertas de un edificio tienden
a ser los oidos y ojos del mismo, el espacio publico como un
juego, a través de la critica hacia las barreras que la ciudad
ofrece, este lugar y el concepto al que se lo somete busca
satisfacer las necesidades fisicas y psicologicas de los seres

humanos.
Espacio Publico

Cuando se habla de espacio publico hacemos énfasis en la
actividad fisica y social que involucra a las personas, un
estudio realizado por Bianchi et al. (2023) toman como
importancia al uso de estos puntos como principales actores

de movilidad activa, los cuales benefician a la ciudad y al

peaton, permitiendo la creacion de nuevos empleos y
beneficios econdémicos, con anterioridad se hablé de como la
cohesion social es un tema de politica urbana, el autor Finck
(2023) habla de como los gobiernos de cada territorio
pueden colaborar con la accesibilidad hacia los espacios
publicos, sefiala que, se puede formular politicas de
intervencion y regulacion de movilidad, para que de esta
manera se pueda generar actividades por las cuales el

ciudadano pueda optar.

Tammaru et al. (2023) hablan acerca de la “ciudad de 15
minutos “, término que ha sido adoptado por varias ciudades
las cuales optan por descentralizar las actividades y
generando que las personas se trasladen en una distancia
corta y segura ya sea caminando o usando algun tipo de

micro transporte.
Accesibilidad Universal

Este concepto se refiere a como una persona tiene la
posibilidad de entrar, permanecer y salir de un lugar, Simian
(2020) expone que, la accesibilidad debe garantizar la
independencia de interactuar entre individuos, Guevara y
Francel (2023) hablan de que ciudades como Guayaquil,
Quito, Bogota, han empezado con el desarrollo de la
planificacion en el tema vial, expone que no se debe mitigar
completamente el vehiculo, sino diseflar métodos que
busquen equilibrar su uso, los paises antes mencionados, se
centran en generar politicas de estrategias territoriales que

estructuran el tema de movilidad.

En un estudio realizado por Ziotkowski (2023) argumenta
gue, los peatones se exponen a altas velocidades al
acercarse a un cruce peatonal, incrementando ampliamente

el riesgo de sufrir un siniestro vial.
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Zonas de Cruce

Hablar de los cruces en una ciudad es explicar acerca de los
siniestros a los que un porcentaje de los peatones se somete,
uno de los motivos es porque no se contempla mejorar la
infraestructura vial, los vehiculos acceden a gran velocidad
en estos espacios entrando en conflicto con los cruces vy
espacios donde el transeunte pueda tener seguridad
(Budzynski et al., 2021).

Por lo tanto es importante hablar de los cruces, espacios
donde el peatbn y el vehiculo se relacionan
transversalmente, se explica también que gran parte de los
accidentes ocurridos en estos puntos de la urbe, son por falta
de conciencia y educacion, ya que las personas tienen la
costumbre de cruzar la calle por zonas no permitidas
influyendo en la trayectoria del vehiculo, se han hecho
intervenciones a menor escala con la finalidad de solventar
ese conflicto, mejorando la iluminacion, concientizando a las
personas, mejorando la infraestructura, pero no ha sido
suficiente para reducir el porcentaje de accidentes de
transito. (Budzynski et al., 2021).

Seguridad Vial

En la busqueda de la transicion hacia una movilidad
sostenible, debemos hablar acerca de la seguridad vial, para
lo cual se hace énfasis en el ciclista como principal transporte
sostenible, su uso cada vez es mas constante y por lo tanto
se debe entender su vulnerabilidad en las calles (Filipovi¢ et
al., 2022).

Es asi que, Crundall y van Loon (2023) en su estudio
“Mejorar las actitudes hacia los usuarios vulnerables de la via

publica”, expone los datos de una encuesta realizada a casi

6.000 ciclistas en Reino Unido, de los cuales un 68% informo
gue estuvo cerca de tener un accidente, un 6% tuvo lesiones,
a partir de estos datos, analiza las posibilidades de generar
conciencia hacia el conductor, en busqueda de crear

resiliencia y enfocando en el uso de alternativa de movilidad.
Transicion a la movilidad sostenible

Nuri (2020) se refiere al disefio de transicion hacia la
movilidad sostenible en entornos urbanos como una
formulacién de escenarios en un proceso de evolucion los
cuales aprenden de sus errores y se adaptan a las

caracteristicas culturales y contextuales.

Las ciudades tienen el potencial de protagonizar el proceso
de transicién hacia un nuevo modelo de movilidad, partiendo
del impulso de sus gobernantes, bajo principios de
planificacion estratégica, educacion y seguridad (Berrone et
al. 2022), por lo que se debe partir de planes de politicas y
movilidad que creen entornos adecuados y garanticen la
calidad de vida de los ciudadanos a la vez que se promueva

el desarrollo econdémico de la ciudad (Recasens, 2020).
Educacién publica

Por su parte Aravena et al. (2019) sefialan que es clave
comprender que las politicas publicas y los criterios de
planificacion no han sido suficientes para evitar las
situaciones de conflicto entre los modelos de movilidad
contemporaneos. Es fundamental que la movilidad
sostenible no sea restringida a temas de planificaciéon urbana
y estudios propios del transporte, acotando que es
importante educar a los sujetos y grupos sociales entorno a

la transformacion del espacio urbano (Ramirez, 2007).
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1.2.

Ubicacion de referentes en el mundo

. Tl i ssssnes ..
F@UﬁiS RSB PENIIIEES SRR ITIIRRRIRRRRES e SResnsnee
' 111 N 4 ” -—s - . - -—s . L LR
Diagrama “ubicacion de referentes cecsscesesssss essccesccsesesces Secee’ e vos
- NIl SRR RRARREREREES . . sanen
ceen NIl SRR RRRRARRRRRRREY -
SRR EE BRssssnanen SASARRRRRRRRRRRRERERES - sennnns -
LA A R R R R R R RN} LR AR R J LA A R R R R B R EEEEEREZSE} -—» LA R R R R B R R B} LA R R BB J
T . ssssasans TSIl T . TIIIi i “en .
SRR ERRRREE SRR RRERen SRR RREERRRES .. SRR AR A RN RN R cann
SRR snnen FARAAREERARRR RN AR ERAES NIl sanaen .. i ey
NI T T T T oo e NIl il “ee Nl I Ty
Nl I Iy e Senanen Nl I — 4z
I I T ey sesssnnn .....1Q:3 o e bttt bttt Pttt Dttt bttt ttttttt
PR T RN IR R NPT RN R NN R RN SRR ERERS sRanee ceen T I I IITTTTTTTTlOTYITETETOILGILETEOTOTTETTETETETTEDIDTLGDTLGTGTGES
Nl N o sRsannnn senn I I T T TTTTTrTTOtEeEEEETEETTTITLTITTETEDETEDEGEDTETE
seenn SRR EEREERREE S I “an sanen N I YTy, “ee
T NIl cennnn - A I I T eTTheteeEeDEhETTEe s
ran NI Sesnne s ne T Ity “en
. SASAARANARRRRRRRRAEE RARRRRRES saaen Rl I I I Ty yyyryyyyTTTYTTYTYYTYYyYyYyEOyYETYETeEDTyETTTYTYTTTE “en
.. Nl T o N I Iy oyytytyyyeteeyyyGyS .
PR RN NN RN RN E AN RN Il I T T
LA R R R R R R R EEREREREEEREEREREREREZERZE:SEZ:E:] LA R R R R R R R R R R R R REEREREE R EREREREREREEREREEREEREEEREREEREEREEREEREREREREESESE:RZE]
I oy SERRRRRRRRARRRARES BES AR RRRRARARARRRRRRRRR R R AR R RS
Nl T T ooy SrssssssaRRnes .. SO SRR RNN RN RRRRRAR AR RRREEY
I T Tt SR ssERssREREs .. SES SRS ENRNN RN AR RERRRNRREREEE A
R RRRR RN R R AR AR A L I .
R RR AT R AR R AR A, T T T s PR RRRRRRRNRR R RR RN RN REEY » .
AR RTERRRRAR AR REESY cann R AR RN RN RN RN RN RN RN RN RN RN RRRs A A
SRR ssERSARRARERS Sesnnnnn NI I T T T -
AR RRRRRNARS Il N eyt
Sesanans . M I =
'a I .. I I T T TTTeeTTeTYTYTTTITTOYYTYYTYYYoo s
- T A T ae» (LA R R R R B E R EREERERERERESEZSES:SE}R)J LR R R R R B J LA R R R R E R EEEEERRERZESR:E:E:;}
seen . e SRR REARRERRR R AR AR TIEILL SRR RNNNERE b aaen
ahs s sesnnn SRR NRINRNIREIRRIRRRIEES snane cane senee o ..
. e Il I T oz see senns ..
e - FERAAR AR RN RN R R R RN R RERIEES san sene "ee
FReERAnee Il Iy .. . e . e
CRRERRTERES NIl s . . TER L
SRR ARRsEIEEN NIl T e e
R]-R4 t":’.......... LA R R R R B L L R E RN} LR R J LA A R R R R B B J
NI TIiii i T i
NI Srssssannn - . T
A P A R R B EREEREERRERERERZ} ] LA R R R R R RN} LR R R J LR LA R R J
SRS RRAsTRRERRES sasmsanes seses we seen
T i Iy Sassssnes . . .
I Tl e T ..
SesBsssannane I T T
I3 I i i - T T332
LA A A R LR R R R N J LA A A A A R B J -» LA A A R R R LR LR R E R RN )
LA R R R R R N J LA A R R R R B J LA A R R R R R R R ERERERRER )
sasssnns sesanee SRR sRRRReReS
SRsssnns canes NI s
NIl i cann TIL L T i
LA R R BB R R N J LR R LA R LR R B N -
Il s caans ..
sanane . .
e - -
LR R LR R
i -
“en
e .
- .
senn
N
.

URB

Proyecto: Calle consciente Proyecto: Distrito Argentina Proyecto: Café y Bicicletas Proyecto: Col. Argelia Il Centro de la Bici
Autor: I1AA Studio Autor: Fundamental Autor: Big Architecten Autor: Delgado arquitectos
Ubicacion: Antioquia, Colombia, 2019 Ubicacidn: Dtto. Argentina, México,2015  Ubicacion: Delft, Paises Bajos, 2018 Ubicacion: Bogota, Colombia, 2017

31



Figura 9
Collage “Calle Consciente”

INTERVENCION
CALLE CONSCIENTE

IAA Studio

R1 Calle Consciente
Contexto y Entorno

El proyecto tiene lugar en el contexto urbano del municipio
de Rio Negro, Antioguia, emplazandose en el entorno
inmediato al hospital regional “San Juan de Dios”.

La intervencion urbana denominada “calle consciente”
representa un proyecto integral que da solucion a una
problemética de movilidad urbana mediante la aplicacion de
principios ecoldgicos y urbanismo tactico, busca la mejora de
la seguridad vial y la transformacion de espacios conflictivos

en espacios positivos para los ciudadanos (Arango, 2021).
Criterios Urbanos

Dicha intervencion es llevada a cabo por “IAA studio” quienes
afirman que acciones temporales crean laboratorios vivos los
cuales permiten entender la ciudad observando a las
personas, permitiendo generar alternativas eficaces para
procesos de consolidacion a futuro entendiendo los

imaginarios colectivos de la poblacién (Egger et al., 2020)

La concepcion del proyecto se desarrolla a partir de
conceptos de urbanismo tactico, el cual se aplica como una
estrategia a corto plazo para transformar el espacio publico,
empleando patrones geométricos que crean areas seguras
para los peatones, de manera que se intenta disminuir el
protagonismo del automdévil y abrir la calzada hacia las

personas (Arango, 2021).

Se emplea el hexdgono como un patron modular, el cual
genera areas de accién para los peatones, dichas areas
permiten el apoderamiento de las personas sobre espacios
que posteriormente se destinaban a los vehiculos.
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Principios de intervencion

Figura 10
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Nota: Adaptado de ArchDalily, por IAA Studio,
2021, (https://lwww.archdaily.cl/cl/950554/intervencion-calle-consciente).

El proyecto interviene dos ejes viales, mismos que colindan
con el hospital “San Juan de Dios”, crea espacios tacticos a
lo largo del eje principal a la vez que se interviene el cruce
generado por las calles, tal como se muestra en la Figura 9,
bajo este principio se plantea peatonalizar un sentido de la

via y crear espacios de permanencia sobre la calzada.

Figura 13
Collage de Fotoarafias “Calle Consciente”

> 3 Y

Nota: Adaptado de ArchDaily, por Alejandro Arango, 2021, (https://www.archdaily.cl/cl/950554/intervencion-calle-consciente).

Analisis Funcional

Funcionalmente hablando el proyecto plantea una serie de
opciones de recorrido al usuario, el cual podra recorrer la
calzada mediante la interaccion con diversos espacios
definidos por patrones hexagonales, asi que se genera micro
atmosferas de movimiento constante las cuales dan paso al

disfrute del espacio publico.

Figura 11
Intervencion vial
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Nota: Adaptado de ArchDaily, por IAA Studio,
2021, (https://lwww.archdaily.cl/cl/950554/intervencion-calle-consciente).

Analisis Particular

Figura 12
Corte de via

|

Nota: Adaptado de ArchDalily, por IAA Studio,
2021, (https://www.archdaily.cl/cl/950554/intervencion-calle-consciente).

La intervencion genera la articulacion de diversos modelos
de movilidad urbana a lo largo los ejes viales, los cuales son
impulsados por la implementacién de ciclovias, corredores y
espacios verdes, dando paso a un entorno urbano
equilibrado el cual fomenta el uso de medios de transporte
alternativos, garantizando la seguridad de las personas y su

calidad de vida.
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Figura 14
Collage “Intervencion Distrito Argentina”

INTERVENCION
DISTRITO ARGENTINA

Fundamental

R2 'Intervencidén Distrito Argentina

Contexto y Entorno

La calle Republica de Argentina se consolida como una de
las mas antiguas en ciudad de México, el proyecto se
implanta en un catalogo de edificios patrimoniales, con gran
arraigo popular y con mayor dinamismo comercial (Cruz,
2015).

Aunque el proyecto presenta una escala macro de
restructuracion urbana; es la complejidad que representa
de intervenir un area histérica el que lo hace sugerente para
su andlisis, de como podemos repensar el centro de las

ciudades de una forma mas equilibrada.
Principios de intervencion

La intervencién analiza las condiciones particulares del
espacio publico, logrando un planteamiento de proyecto en
el cual su principal objetivo es equilibrar las oportunidades
ciudadanas y politicas publicas, con el fin de transitar, vivir
y usar esta zona de manera sostenible, para lo cual se
establece como punto de partida el reordenamiento y la
potencializacion de las actividades (Fundamental, 2017).

Mediante este proyecto se propone dar realce al area
turistica mediante una red de edificaciones con valor
histérico, cultural y turistico, los cuales se vinculan por
medio de calles peatonales y de uso compartido donde se
propone espacios activos que permitan albergar
exposiciones e intervenciones artisticas, con el fin de
garantizar el uso del espacio publico (calles) en horario
diurno y nocturno, impulsando el uso de la infraestructura
patrimonial existente (Cruz, 2015).
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Andlisis programatico y funcional

Como se muestra en la Figura 15 la intervencion aprovecha
el potencial social y cultural del sitio para generar un
entorno equilibrado, el cual transforme el dinamismo
econdmico haciendo que las personas que lo visitan tengan
mayor accesibilidad y disfrute del espacio publico como su

detonador mas importante.

La cohesion social y la convivencia dentro del proyecto son
impulsadas a través del reordenamiento vial, donde se
reconoce al peatdon como principal protagonista del espacio
publico, estableciendo como eje de accion la recuperacion
de la calle hacia los ciudadanos, logrando en conjunto una
expresion final que invita al usuario a vivir el espacio de una

manera equilibrada y sostenible.
Andlisis particular

El Proyecto toma relevancia de andlisis debido a que
impulsa la transicibn hacia una movilidad sostenible
mediante sus criterios de intervencién, dandole al usuario
diversas alternativas de transporte dentro del entorno
urbano con el fin de disminuir la presencia de automoviles
en el distrito Argentina, esto hace que las calles puedan ser
ocupadas por las personas, promoviendo el desarrollo

econdmico del sector de estudio.

La movilidad urbana se ve reestructurada bajo criterios
claros de sostenibilidad de manera que se equilibra las
oportunidades ciudadanas y politicas publicas para
transitar en recintos con valor historico, impulsando una
mejor calidad de vida para los ciudadanos y la dinamizacion
econdmica del sector.

Figura 15
Collage propuesta vial “Intervencion distrito Argentina’

J
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PROYECTO
CAFE Y BICICLETAS

Big Architecten

R3|Café y Bicicletas

Contexto y Entorno

El equipamiento surge en el corazon del campus de la
Universidad Técnica de Delft (TU), Paises Bajos, enfatiza la
vision de la institucion hacia una movilidad sostenible y crea
un espacio con identidad propia y cohesion social
(Vennechi, 2020).

Si bien no corresponde a una realidad de ciudad o se ubica
en el centro urbano; es el desafio de transformar un lugar de
gran almacenamiento de bicicletas en un espacio de
encuentro, el que lo hace interesante para su analisis de
como se articuld diversos usos en su programa
arquitectonico para crear un espacio en comun siendo la

bicicleta su protagonista.
Principios de intervencién

La arquitectura presenta una relacién directa con el campus,
la apariencia en armonia con el uso y el contexto son
aspectos fundamentales que siguen los principios plasticos
de los demas edificios de la institucion los cuales fueron
disefiados por Mies van de Rohe (Vennechi, 2020)

Al plantear un edificio permeable por todos sus lados, y
combinar distintos servicios, hace que se genere una
relacion estrecha entre los usuarios y el equipamiento,
haciendo que las personas puedan apropiarse del lugar,
relacionarse y fomentar el uso de la bicicleta como principal
agente de transporte hacia en el campus (Parisi, 2021).
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Anélisis Programatico y funcional

Figura 17
Esquema funcional- 11

Nota: Adaptado de ArchDaily, por Big-architecten,2020,
(https://www.archdaily.cl/cl/931050/cafe-y-bicicletas)

El itinerario mostrado en la Figura 17 representa la
interaccion entre el usuario y el area de cafeteria, siendo
esta la centralidad del equipamiento que logra establecer

un lugar de encuentro y permanencia.

Figura 18
Esquema funcional- 12

Nota: Adaptado de ArchDaily, por Big-architecten,2020,
(https://lwww.archdaily.cl/cl/931050/cafe-y-bicicletas)

El area de almacenamiento presenta accesos para los
ciclistas por tres de las fachadas del equipamiento, como
se muestra en la Figura 18 la circulacion sigue un eje que
articula todos los espacios los cuales convergen hacia el
area cafeteria y taller.

Figura 19
Esquema funcional- I3

l

Nota: Adaptado de ArchDalily, por Big-architecten,2020,
(https:/lwww.archdaily.cl/cl/931050/cafe-y-bicicletas)

Los espacios se organizan en una trama ortogonal,
yuxtapuestos unos de otros, volviéndolos permeables para
los usuarios, la Figura 19 muestra como las personas
pueden interactuar entre estos espacios de manera fluida.

Figura 20
Esquema funcional- 14
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Nota: Adaptado de ArchDaily, por Big-architecten,2020,
(https://www.archdaily.cl/cl/931050/cafe-y-bicicletas)

La plataforma de cubierta es accesible para el usuario por
medio de circulacion vertical, confluyendo en un espacio
de almacenamiento secundario, la Figura 20 muestra
como la circulacién se desarrolla en base al eje marcado
por las escaleras.

Figura 21

Fotografias “Café y bicicletas”

Nota: Adaptado de ArchDaily, por Riccardo de Vecchi,2020,
(https://www.archdaily.cl/cl/931050/cafe-y-bicicletas)
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Figura 22
Collage “Centro de la bici”

COLEGIO aArcELAII
CENTRO DE LABICI

Delgado arquitectos

R4 | Centro de Il aBici

Contexto y entorno

El proyecto surge con el objetivo de consolidad a la ciudad
de Bogota, Colombia como una metropoli pionera en
educacion y movilidad sostenible, el cual se enlaza con
una serie de iniciativas propuesta por la municipalidad
(Valencia, 2017).

Aun cuando el equipamiento se concede a partir de un
programa educacional, es el reto de crear espacios que
impulsen a la sociedad a adoptar una cultura de movilidad
sostenible el que lo hace atractivo para su analisis,
entendiendo las estrategias que se plantea su programa

en el que la sociedad y la bicicleta son los protagonistas.
Principios de intervencién

El equipamiento crea una centralidad en la ciudad,
generando puntos de encuentro en todo su
emplazamiento, dichos puntos interactian con el rio
Tunjuelo creando bordes dinamicos pensados como
espacios Utiles para la comunidad estableciendo una
propuesta ecolégica en el entorno urbano (Ortegén, 2019).

Mediante la convergencia de los distintos voliumenes el
proyecto se integra en el entorno urbano, generando una
atmosfera de integracion y encuentro.

Valencia (2017) expresa que la mejor manera de dar
respuesta a las exigencias de época es creando espacios
flexibles, (interiores y exteriores) los cuales se adapten a
las necesidades cambiantes de los usuarios, bajo este
concepto el equipamiento es concebido mediante plazas
de articulacion las cuales integran todo el programa.
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Figura 23
Operacion del conjunto arquitecténico “Col. Argelia y Centro de la Bici’

7

Primana

Fublico

Publico

Biblioteca

Nota: Adaptado de ArchDaily, por Delgado Arquitectos,2017, (https://www.archdaily.cl/cl/883833/david-delgado-arquitectos)

Andlisis programatico y funcional

La programacion arquitectonica logra generar diversos
espacios flexibles, los cuales se muestran en la Figura 23,
estas areas articulan varios usos en relacion a actividades

diurnas y nocturnas.

Los espacios se establecen en dos volumenes los cuales
abrazan el é&rea publica, en donde se generan dos
centralidades que ensamblan el equipamiento en conjunto.

El proyecto genera actividad en sus bordes, los cuales se
encuentran destinados a la integracion del equipamiento
hacia la actividad urbana tal y somo se muestra en la Figura
23, donde se ofrece una serie de espacios y servicios
autonomos del resto del programa.

La intencibn de dinamizar los bordes ayuda al
apoderamiento del espacio por parte de la sociedad,
permitiendo enlazar el equipamiento con su contexto.

Figura 24
Renders “Col. Argelia y Centro de la Bici’

2

Nota: Adaptado de ArchDaily, por Delgado Arquitectos,2017,
(https://www.archdaily.cl/cl/883833/david-delgado-arquitectos)

Analisis Particular

La intervencion se concibe bajo enfoque social el cual plantea
la bicicleta como medio de transporte sostenible vy
democratizante, principio que es impulsado mediante
espacios de estudio enfocados en la movilidad alternativa.

El equipamiento presenta una expresion final simbiotica entre
sus espacios y el entorno urbano inmediato, permitiendo

observar y exteriorizar los principios de estudio.
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1.3.

Normativa Internacional
Informe de los Objetivos de Desarrollo Sostenible

Las Naciones Unidas en su Agenda de Objetivos de
Desarrollo Sostenible para el 2030 (2020), explica en su
Objetivo 11 el cual se basa en “Lograr que las ciudades y
los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles”, que se debe brindar un servicio de
transporte de manera segura, asequible y sostenible,
mejorando la infraestructura vial, priorizando la movilidad de

las personas en estado de vulnerabilidad (p. 13).
Nueva Agenda Urbana

En acuerdo con la Nueva Agenda Urbana de la ONU Habitat
lll (2017), hace énfasis en varios aspectos de desarrollo
urbano y planificacion vial, es asi que el punto 13 en su
seccion “f”, habla acerca de la proyecciéon de una movilidad
sostenible considerando la edad y el género de las
personas, pensando en el uso equitativo de los recursos

economicos (p. 6).

ONU (2017) el apartado numero 54 de esta agenda, aborda
la tematica del uso de energias renovables y la salud
publica, a través de servicios sostenibles, con el fin de
generar espacios que permitan la implementacién de

transportes alternativos eficientes y de calidad (p. 19).

I"Q._ II 'I'.'.'.'. »

il e W

NUEVA

AGENDA "

URBANA ',:,'
/

iy
HIll @ s

'/nm' ) = A /////~ i

&‘. -V

ONU (2017) de igual manera, el apartado 98 hace mencion
a la planificacion territorial, considerando el orden en la
expansion de las ciudades, de esta manera reducir las
implicaciones que la movilidad adopta ante el crecimiento

desorganizado (p. 30).

ONU (2017) en adicion, los apartados 113, 114 y 116, se
refieren a seguridad vial, politicas publicas y creacion de
infraestructura, en miras de proteger a la movilidad tanto

activa como la micro movilidad (pp. 34-35).
Global Street Design Guide

Articulo que abarca el disefio urbano, el libro Initiative y
Officials (2016), establece criterios para la disposicion
proyectual, abarcando temas del entorno edificado, entorno
natural, contacto social, ambiente econémico, acceso y

movilidad, redes de calles y conectividad.

Es asi que se hace referencia al andlisis vial que expone
Initiative y Officials (2016), hace énfasis en la escala y el
tamafio tanto del peatén como del vehiculo, ademas sefiala
la velocidad de accion a la que se exponen y su tiempo de

traslacion y la distancia de recorrido (p.71).
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Normativa Nacional
Constitucion de la Republica del Ecuador

La Constitucion de la Republica del Ecuador (2008),
reconoce los derechos del buen vivir en un ambiente sano

y en comunion para todos sus pueblos y ciudades.

Es asi que, el articulo 14, capitulo segundo (Derechos del
buen vivir), en la seccibn segunda nominada como
Ambiente sano, reconoce que la poblacion debe poseer un
entorno sano y equilibrado en concordancia del concepto
del buen vivir, Sumak Kawsay (pp. 5).

De esta manera, los articulos 23, 30 y 52, hacen referencia
a que las personas deben poseer un adecuado habitat y
espacio publico, con la finalidad de que cada habitante haga
uso de ellos para su disfrute, bajo los principios de
sustentabilidad, justicia social y respeto, por lo cual es
preciso que se gestione democraticamente la funcién social

y ambiental de la ciudad (pp. 6-8).

En consecuente, los articulos 262 y 264, dictan que los
gobiernos seccionales poseen competencias que permiten
la planificacion y ordenamiento territorial, los cuales pueden
controlar y gestionar el trafico, a fin de organizar el sistema
vial (pp. 26-27).

Codigo Organico de Organizacién Territorial,
Autonomiay Descentralizacion (COOTAD)

El Cbdigo Orgéanico de Organizacion Territorial, Autonomia
y Descentralizaciéon (COOTAD, 2010), permite regular el
funcionamiento de las entidades locales, descentralizando

sus actividades y generando autonomia.

Codigo Organico
de Organizacion Territorial,
Autonomia y Descentralizacion

TH,

Es asi que, el Art. 55 del (COOTAD, 2010), brinda
competencias a los GADS, que permiten planificar, construir
y mantener la infraestructura de movilidad urbana, de esta
manera contribuir con el ordenamiento del caos producido

por el congestionamiento vial.

Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (INEN)

El Instituto Ecuatoriano de Normalizaciéon (INEN), es la
entidad encargada de regular productos, procesos Yy
servicios, dentro del de movilidad se especifica en la serie
INEN 004, la dimension apropiada de los carriles para el uso
de ciclovia, aceras y demas infraestructura vial (INEN,
2013).

De esta manera INEN (2013), realiza el andlisis previo de
las dimensiones que se necesita para el correcto disefio de
una ciclovia individual y compartida, considerando la
actividad tanto del movimiento del ciclista y el vehiculo,

como su desplazamiento.

Por lo cual, se realiza la interpretacion de las dimensiones
necesarias para el correcto desplazamiento de un ciclista y
la realizacion de una infraestructura vial que permita el
desarrollo eficaz del uso de la bicicleta, el siguiente
esquema (figura 27) detalla las medidas que sefala la
INEN, como objeto individual y compartido, ademas los
espacios de resguardo a consideracion de otras actividades

y puntos anexos al disefio vial.
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Figura 27
Dimensionamiento de ciclovias segun” INEN”
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Nota: Adaptado de Servicio Ecuatoriano de Normalizacion (INEN), 2013.

Es asi que INEN (2013) considera las dimensiones que se
encuentran en el conjunto de cilcista-bicicleta, donde se
determina que las medidas se posicionan entre 0,75 my
1,00 m y su altura varia entre 1,70 my 1,90 m (p. 5).

De la misma forma explica un ancho minimo de 1,20 m
como dimension que permite una circulacion adecuada,
pero que no permite realizar maniobras de adelantamiento,
es por eso que, se propone 1,50 m como medida
recomendable para la proyeccion de una ciclovia (INEN,
2013).

Mediante el analisis descrito, INEN (2013) explica el disefio
de una ciclovia que conste de 2 carriles bidireccionales
segregadas con bordillos y elementos que se posicionan
dentro de la calzada peatonal, donde se establece que,
debe existir una dimensién de precaucion entre elementos
continuos de un minimo de 0,40 m, y de 0,20 m para
bordillos, siendo una medida recomendable de 2,50 m para
el uso de 2 carriles en doble sentido, de esta forma se
resguarda al peatén y al ciclista de elementos que se
posicionan dentro de la infraestructura vial (p. 7).
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INEN (2013) considera entender la funcionalidad del uso de
un carril mixto entre una ciclovia y el vehiculo, es asi que, se

establece dimensiones para su correcta aplicacion.

Por lo tanto, se debe establecer una medida minima de 1,20
m como carril para una ciclovia, y 2,50 m como medida para
el doble carril, una separacion de un minimo de 0,70 m que
establece el uso y apertura de la puerta de un automdvil,
siendo 1,00 m lo recomentable para su disefio (INEN, 2013).
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Senalizacion vertical

%

INEN (2013) norma los estacionamientos permitiendo
regularizar estos espacios, en su apartado INEN 2248, hace
referencia a la accesibilidad de las personas, donde explica
las dimensiones adecuadas para el disefio de espacios de
parqueo, es asi que, clasifica los estacionamientos en

diferentes angulos respecto al eje de la via (p. 2):

e Plaza de estacionamiento a 30°
e Plaza de estacionamiento a 45° (ver figura 28)
e Plaza de estacionamiento a 60°
e Plaza de estacionamiento a 90°

e Plaza de estacionamiento en paralelo

‘Senalizacion vertical =
Acera — - Acera
12% ; . 12% o
Franja de transferencia 5~ 3
-\‘— //
o
<
o~
>
"l/ /IV ,," /II/
5,00 5,00 5,00
INEN (2013) establece medidas minimas para el disefio de e L=vehiculos de 2, 3 0 4 ruedas
plazas de estacionamiento como se muestra en le Figura 29 e M1=vehiculos no mayores a ocho plazas sin contar el
explicadas a través del andlisis de los diferentes tipos de asiento del conductor.
vehiculos existentes, es asi que se detalla en la Tabla 1. e M2= Vehiculos no mayores a 8 plazas, sin contar el

asiento del conductor y no supere los 5 000 kg

e N1= Vehiculos cuyo peso no exceda de 3 500 kg

. DIMENSIONES MINIMAS e SC= Vehiculos destinados al auxilio de personas,
TIPO DE VEHICULO | (mm)
a b h heridos o enfermos
L 2 400 2 400 2200
N1y M1 | 2400 5 000 2200
M2 2 400 5 400 2600
sc 3500 5 400 2600
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Senalizacion vertical
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Dentro de la normativa INEN (2013), se establece las
dimensiones minimas para el disefio de espacios de
estancia para los vehiculos tipo L1 — L3, los cuales se podran
disefiar en conjunto con otro tipo de vehiculos motorizado,
su configuracion y disposicion entrara a criterio del disefio,

respetando la normativa expresada en el NTE INEN 2248.
Norma Ecuatoriana de la Construccion (NEC)

La Normativa Ecuatoriana de la Construccion (NEC, 2019),
abarca una serie de especificaciones estructurales y de
construccion con el fin de regularizar y proteger las
edificaciones del pais, asegurando la calidad de las

construcciones bajo estandares técnicos y ambientales.

Dentro de la normativa en referencia a la movilidad, la NEC

detalla las dimensiones minimas para la circulacién de

personas en estado de vulnerabilidad, el cual no sera
menor a 1 500 mm y si su circulacién es en simultaneo se

debe considerar 1 800 mm.

De la misma forma, describe las caracteristicas de
estacionamientos, los cuales deben respetar medidas
minimas de 3 900 mm x 5 000 mm y en caso del uso de 2
estacionamientos sus dimensiones seran, 6 300 x 5 000
mm (NEC, 2019).

Consejo
Discapacidades (CONADIS)

Nacional para la Igualdad de

El CONADIS es una entidad del estado que se encarga
de promover la igualdad de derechos para las personas
con discapacidad, regula y normaliza la accesibilidad.

Por consecuente, CONADIS (2017) en los articulos Art.
17 y Art. 18, hace referencia a la accesibilidad de las
personas con discapacidad, donde consta que los GADS
deben proveer de politicas publicas que normen y
garanticen los ingresos hacia la infraestructura publica y

privada (p. 5).

Ademas CONADIS (2017) habla del transporte publico
accesible y universal, los GADS tienen la competencia de
exigir acceso especial hacia las personas con
discapacidad, donde se podra verificar su eficacia, asi
como el cobro de la tarifa destinada a personas con

movilidad reducida (p. 6).

Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y

Seguridad Vial

La Agencia Nacional de Transito (ANT, 2014), dicta su

normativa con la finalidad de planificar las calles del pais.

Es asi que ANT (2014) en su articulo Art. 50, establece que,
el estado proveera de servicios que permitan la creacion de
herramientas que ayuden a la reduccion de costos, con la
finalidad de mejorar la calidad del servicio de transporte (p.
16).

De esta forma, ANT (2014) menciona en su Art. 63 al igual
qgue el Art. 204, determina los derechos hacia los ciclistas,
en este marco se explican los literales: b) el cual expone
gue se debe disponer de vias de circulacién particular en las
ciudades, infraestructura como ciclovias y similares, c)
explica que debe existir espacios de accesibilidad libre de
obstaculo y poseer un espacio de estacionamiento de
bicicletas dentro de terminales terrestres o similares (p. 48).

El articulo 185, ANT (2014) vinculado hacia la seguridad vial
y la educacion, establece los siguientes objetivos: c) brindar
seguridad hacia el peaton y el conductor en su actividad de
transito, d) capacitar a la poblacion del correcto actuar frente

a la accion vial y el uso del transporte terrestre (p. 42).

De la misma forma, la ANT (2014) el Art. 198, establece
derechos hacia los peatones, los cuales buscan asegurar su
transito y autonomia, a la vez que mejorar el sistema de
sefalética y delimitacion en su espacio de accion, por lo que
se destaca los literales: a) el cual expresa que, debe existir
garantias para el transito seguro del peatén, b) explica que,
se debe disponer de vias publicas libres de obstaculos que
interfieran en el accionar del peaton, e) determina que, las
aceras y las zonas pertenecientes al peaton deben poseer

circulacion libre y exclusiva (p. 46).
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1.4.

En este capitulo se aborda el resumen de la informacién
tedrica, referencial y normativa, pertinente para la
estructuracién y el entendimiento del este proyecto, se
centra en explicar los factores y caracteristicas que nos
ayuden en la transicion hacia la movilidad sostenible, de esta
manera, se hace menciébn a los ejes principales de
investigacion, partiendo del concepto de “abrir las calles a

las personas”.

Por lo tanto, se hace un analisis tedrico de varios autores
gue hacen referencia a los ejes de estudio partiendo por la
movilidad urbana como principio que permite el estudio del
transito el peatdn dentro de la ciudad y su relacién con la
movilidad producida de manera activa y el actuar del

transporte motorizado a menor escala.

Entender el desenvolvimiento del peatén y su relacion con
el transporte motorizado nos lleva a pensar en el espacio en
el cual se desarrollan, es por eso que se analiza al
urbanismo ecoldgico desde el punto de vista de varios
autores para comprender su perspectiva de analisis, donde
se abordo las tematicas de la peatonalizacion, haciendo
referencia a la toma del objeto urbano por parte del ser
humano, la cohesién social como producto de la apropiacion
del espacio y las supermanzanas como objeto de

planificacion.

Por consiguiente, fue pertinente el analisis del espacio
publico, el cual tiene como finalidad abarcar las actividades
gue el ser humano produce y consume, mirandolo desde los
aspectos de accesibilidad que se la define como objeto de

conexiéon no solo espacial sino social y la forma en la que se

puede transitar. Las zonas de cruce como objeto de ordeny
disefio de la manzana, entendida bajo la perspectiva de
interaccion directa entre el peaton y el conjunto de transporte
motorizado, por la cual, la seguridad vial infiere en como
cuidar al peaton ante el peligro producido por el
congestionamiento vial y el transito desordenado del

automovil.

Como punto final, es importante inferir en un espacio que
permita la transicion hacia una movilidad sostenible dentro
del centro histérico de la ciudad de lbarra, por lo cual, se
hace énfasis en la educacién publica, como primer paso en
la creacién de conciencia en la ciudadania de las ventajas y
desventajas que ofrece el sistema vehicular y las

alternativas que se encuentran ante este problema.

El andlisis referencial, abarca proyectos tanto urbanos como
arquitectonicos que se encuentran dentro de la temética de
movilidad sostenible, por lo que se estudia referentes
mundiales tanto arquitecténicos como urbanos, los cuales
permitirAin comprender las soluciones que se han dado en
contextos similares a la problematica que se presenta en el

centro histérico de Ibarra.

Por dltimo, se hace énfasis en la normativa centrada en
movilidad, analizada desde el margen internacional hacia el
ambito local, es asi que se proyecta bajo los objetivos de
disefio de ciudades sostenibles de la Nueva Agenda
Urbana, las les leyes y articulos que expone la asamblea del
Ecuador, la INEN en la tematica de estacionamientos y
movilidad, la cual infiere en las dimensiones que son
necesarias para el correcto desplazamiento de los peatones
y personas con movilidad reducida dentro de las ciudades y

su relacion con el transporte activo y motorizado.
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capitulo 2




2.1

El presente trabajo se llevard a cabo bajo un enfoque mixto
exploratorio, para el cual se plantea la consideracion de
aspectos medibles del estudio (enfoque cuantitativo), asi
también como, aspectos de analisis enfocados en la

percepcion de la movilidad sostenible (enfoque cualitativo).

El estudio comienza con la definicion del estado actual del
problema, seguido del analisis del sitio desde una escala
macro, luego la escala meso y micro para poder concluir

con la interpretacion de los resultados obtenidos.
Escala Macro — Centro histérico de Ibarra

El Analisis del centro historico de Ibarra se llevara a cabo a
partir la evaluacion del grado de organizacion urbana
mediante la aplicacion del indice de Shannon y Weaver
(1949) para determinar el nivel de diversidad de uso de

suelos en el area de estudio.

Para sumar informacion al analisis se propone la utilizacion
de las plataformas “Google Traffic’ y “Strava Global
Heatmap” las cuales cuentan con mapas georreferenciados
de actividad peatonal, ciclistica y vehicular en tiempo real,
permitiéndonos identificar los principales ejes viales a partir

de la comparacion de los criterios de analisis.

<

Centro historico

Escala Meso — Principales ejes viales

Se realizara el analisis a escala meso del area de estudio,
a partir de la observaciéon directa de los principales ejes
viales, donde se evaluard a microescala los entornos
peatonales, empleando Ila herramienta “eMAPS”

desarrollada por LlactaBab (Orellana et al, 2021)
Escala Micro — Area de intervencion

En base a la informacion obtenida en el analisis de las
escalas macro y meso se definira la localizacion del terreno
y de la intervencion urbana, donde se realizara el analisis

del sitio con relacion a la propuesta de intervencion.

Instrumentos cualitativos: Se plantea la aplicacion de
entrevistas semiestructuradas a los propietarios de los
principales puntos de comercio ubicados dentro del centro
histérico de Ibarra, para analizar su percepcién sobre como

afecta el patron de movilidad actual en sus negocios.

Finalmente se empleara entrevistas semiestructuradas
dirigidas a actores sociales y expertos en el tema,
abordando distintas dimensiones de andlisis que enfaticen
en la transicién hacia patrones de movilidad sostenible, con
el fin de obtener criterios que establezcan ejes de disefio
acertados.
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2.2

SECCION1: Instrumentos
Evaluacion del grado de Organizacion Urbana
indice de Shannon y Weaver

A través de esta herramienta, se busca entender la
diversidad urbana existente, mediante el analisis de uso de
suelo y sus actividades dentro del poligono que contiene al
centro historico, es asi que, se dividird este sector por
medio de hexagonos, por lo que el mapeo de diversidad
ayudara a identificar los puntos donde se concentra la
actividad comercial y compararlo con la movilidad peatonal
y vehicular, para conocer los ejes viales con mayor
interaccién social y comercial y su relacién con la movilidad
(Shannon y Weaver, 1949).

Identificacion “Principales ejes viales”
Google Traffic

Su aplicaciéon y ejecucion se destinara al analisis de la
movilidad vehicular, ayudara a entender el comportamiento
en el flujo del sistema vial existente en el centro histérico de
la ciudad de Ibarra. Los datos arrojados por la herramienta
de Google Traffic (2023) seran comparados con el indice
de caminabilidad y las actividades que se realizan en este

punto de la ciudad.

Strava Global Heat Map

Es una herramienta que permite conocer la actividad del
peaton y del ciclista en el entorno urbano, a través de un
mapeo de calor, el cual identifica las zonas de mayor
actividad de estos actores, por lo cual, se analizar4 de

manera conjunta con el flujo vehicular y el uso de suelo.

La manipulacion de este instrumento permitird la
comprensiéon de las actividades humanas, y el porcentaje
de uso de la bicicleta como transporte. De esta forma,
relacionar como es el flujo de los actores descritos y su
vinculo con el espacio urbano existente (Strava, 2023)

eMAPS

Herramienta que analiza el indice de caminabilidad, por lo
cual se necesita conocer la zona de estudio donde se
llevara a cabo el levantamiento de informacion, se evaluara
a través del implemento de Kobotoolbox, la cual se encarga
de recopilar datos estadisticos enfocados dentro de una
seccion de calles o sus ejes viales para su evaluacion.
Ademas, realiza el estudio en tres niveles: elemento,

subescala y total (Orellana et al, 2021)
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Entrevistas Semi — Estructurada hacia expertos en el
tema de movilidad sostenible

La entrevista es una herramienta que procura recopilar
informacion en base de preguntas hacia profesionales o
personas naturales que viven o conocen acerca de la
problematica, de esa forma conjugar la informacion que se
menciona y analizarla con el contexto del proyecto
(Bisquerra, 2009).

Es asi que, este proyecto adopta esta metodologia de
enfoque cualitativo como método para la recopilacién de
datos acerca de como llegar hacia un equipamiento de
transicion hacia la movilidad sostenible, por lo cual se
centrara en la informacién que se pueda obtener de actores
sociales las cuales han sido escogidas en dependencia al
estudio o por su experiencia vivida dentro del sector de
estudio, ademas se hara la entrevista a expertos en el tema
de movilidad, los cuales con su conocimiento y dominio de
la temética proveeran de validez profesional a la
investigacion. Para ello se requiere que el investigador
debe ser objetivo, con el fin de obtener la mayor eficacia a
la hora de recopilar datos que sean e importancia para el

progreso de la investigacion.

En este tipo de muestreo, la seleccion de los entrevistados
permite concebir informacion que de otra manera no es
posible, por lo que se debe escoger con cuidado a las
personas a ser entrevistadas (Goetz y LeCompte, 1990,
pag. 134). Por consiguiente, se ha determinado una matriz
donde se puede apreciar las dimensiones y categorias de
las que se abordara en las entrevistas hacia las personas

descritas anteriormente.

Dimensiones Categorias
_— SOCiO - Cu|tura| 1. Integracion de la bicicleta a la educacion
2. Viajes en bicicleta |
3. Seguridad Vial '

—

- Eco - Ambiental — Ciclo - Infraestructura

N

. Proximidad a espacios verdes

. Dotacion de arbolado en el espacio publico

w

Centros de capacitacion \

w N

. Sistema publico de transporte alternativo

[ Técnico - Econémico T 1.Asignacion y ejecucion presupuestarial |

para la movilidad alternativa

Dimensiones Niveles
_— Socio - Cultural —— 1. Integracion de la bicicleta a la educacion
2. Viajes en bicicleta
3. Seguridad Vial
— Eco - Ambiental —— 1. Ciclo - Infraestructura

2. Proximidad a espacios verdes
3. Dotacién de arbolado en el espacio publico
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SECCION2: Procedimientos
Evaluacion del grado de organizacién urbana

La evaluacion del grado de organizacion urbana o
complejidad urbana relaciona la poblacion ocupada
residente (POR) con los lugares de trabajo localizados
(LTL), permite determinar mediante el calculo de la
diversidad urbana tres tipos de ciudades con significado
sostenible; ciudades de actividad, ciudades equilibradas y

ciudades con vocacion de uso (Varas, 2016).

La diversidad urbana se ve representada con “H” y se
calcula mediante la aplicacion del indice de Shannon tan

como se muestra en la Figura 34.

H= -n E Pi x Log 2(Pi)

Actividad Equilibrio del
Predominandote Sector

Donde: n es el nUmero de tipos de actividad diferente, Pi es
la abundancia relativa de cada especie y lon2(Pi) es el
logaritmo en base 2 sobre la abundancia relativa de cada
especie.

o O © -
' O O 0
e e

O O - ~
- ) O
O O O =
@ O =

Para el célculo se determina un area urbana de estudio, en
la cual se reconoce las personas juridicas del sitio
(comercio, restaurantes, educacion, etc.), luego las
actividades son agrupadas por su tipologia y toman la
denominacion de “especies”, tal y como se muestra en la

Figura 35.

Se emplea la formula para determinar la diversidad urbana

(H) en la “Especie 1” a manera de ejemplificacion:

Pi i Pi= 2/4 = i
Log2(Pi) i Log2(Pi)=Log (" ')/ Log (2) = i
H Especie 1= () x(~ ) x (-1)=0.46

Mediante esta férmula se busca saber el numero de
portadores de informacion, los cuales tienen capacidad de

contacto en cantidad y diversidad.

En el contexto urbano estos portadores de informacién son
personas juridicas las cuales son clasificadas por
categorias en relacion a actividades econdmicas,

instituciones e entidades.

La aplicacion de la formula (H) expuesta en la Tabla 2 debe

ser replicada en cada una de las especies.

Finalmente se realiza la sumatoria de los subindices de
cada especie (Hel+He2...) para obtener el indice global de
diversidad urbana, el mismo que indica el nivel de

informacién organizada existente en el sistema.
Este indice determina lo siguiente:

Si él indice oscila entre 0,8 y 0,12 es considera una ciudad

equilibrada.

Una ciudad es de actividad cuando el indice se sitia por
debajo de 0,8.

Residencial cuando esta por encima de 1,2.

El incremento de (H) genera que exista una diversidad y
mixticidad de usos, funciones y acciones dentro del entorno
urbano, otorgando proximidad a los servicios e indicando la
bondad de los procesos de transformacion urbana (Vargas,
2026).

La unidad de (H) es el (bit) de informacion, el cual es un
digito del sistema de numeracion binario mismo que puede

tomar uno de dos estados.
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Para la obtencion del indice de diversidad urbana en el area

de estudio:

Se determinara previamente el plano del poligono
correspondiente al centro historico, en el cual por medio de
datos secundarios se identificara los predios que alberguen

usos comerciales.

Estableceremos una malla conformada por hexagonos
regulares de 100 metros de lado, la cual se sobrepondra en
el plano del area de estudio, tal como se muestra en la

Figura 36.

Se identificara las distintas personas juridicas en cada
hexagono para establecer las especies existentes dentro de

cada unidad hexagonal.

Finalmente se obtendra el indice de diversidad urbana en
base a las especies existente en cada unidad hexagonal

aplicando la formula establecida en la Tabla 3.
Identificacion de los principales ejes viales

El proceso de identificacion de los principales ejes viales en
el area de estudio, se realiza en base a la informacion
secundaria disponible en las plataformas Google Traffic y
Strava Global Heatmap, en las cuales obtenemos datos

referentes a patrones de movilidad.

Google Traffic engloba informacion relacionada a la
actividad vehicular, determinando las calles con mayor
congestion dentro del poligono, mientras que Strava
permite identificar las zonas en las cuales existe mayor

movilidad peatonal y ciclistica.

Google Traffic:

Se partira de la localizacion del area de estudio dentro de
la plataforma, para obtener informacion sobre la actividad
vehicular existente, dicha informacion sera dirigida al mapa
base del poligono, en donde se estableceran cuatro capas

de intensidad por cada tramo vial.
Strava Global Heatmap:

Una vez identificada el area de estudio dentro de la
plataforma se tomara impresiones de pantalla, las cuales
seran redibujadas en el mapa base del poligono urbano, en
donde se determinara los tramos viales con mayor actividad

peatonal y ciclistica.

Finalmente, se obtendra un plano general desarrollado
mediante los tramos viales (cuadras) que conforman el area
de estudio, el cual clasifigue la intensidad vehicular,
peatonal y ciclistica en base a la informacion obtenida, tal

como se muestra en la Figura 37.

Intensidad vehicular

Niveles

Intensidad peatonal

Tramo vial

Intensidad ciclistica

r____
Cuadra
Bajo
Medio
Alto
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Evaluacion de ambientes peatonales

La evaluacion en microescala de ambientes peatonales se
lleva a cabo mediante el uso del plugin “eMAPS”, el cual
realiza el célculo de score (indicador que estima valores
para lapsos de tiempo determinados) y convierte los valores
obtenidos en puntajes de caminabilidad, dichos puntajes se

calculan en tres niveles: elemento, subescala y total.

Para la aplicacion de la herramienta en el area de estudio
es necesario contar con QGIS (sistema de informacion
geografica), en donde se determinard por medio de
isécronas las zonas de analisis y sus ejes viales para su

evaluacion, a las cuales se les asignara un codigo

Para realizar el levantamiento de informacion se toma en
cuenta las preguntas del protocolo establecido por
“‘eMAPS” en relacion a los ejes tematicos expuestos en la
Figura 37, dicha informacién puede ser recolectada de
forma manual por medio de formularios impresos o
haciendo uso de herramientas tecnolégicas de recoleccion

de datos como “KoboToolBox”.

En el caso de hacer uso de la herramienta KoboToolBox
cada pregunta del protocolo establecido debera estar
correctamente codificada en relacion a la codificacion de las

preguntas al emplear la herramienta de evaluacion.

Es importante que la evaluacion se realice en dias
laborables en un horario entre las 10 am y 5pm, con el
objetivo de que; comercios, servicios 0 equipamientos se
encuentren abiertos, asi también se debe realizar una
segunda evaluacion de al menos el 30% de los segmentos

evaluados, para validar los datos obtenidos.

Seccion Seccion

— Bocacalles _
— Cadigo de lote

— Redondel
— Tipologia de edificacion

— Existencion de acera ; :
— NuUmero de pisos
— Senfalizacion
Usos de suelo

I
Lote
|

— Tipo de paso peatonal

Cruce inicial

— Accesos

— Paso peatonal o L
—  Caracteristicas-edificacion

- Rampa

L Retiro

— Alto de acera

1 2

La descarga de la informacion obtenida dependera de la

herramienta empleada:

En el caso de emplear KoBoToolbox los datos deben ser
descargados en formato “XLS” (extension de archivos
Excel) donde se cuenta con dos hojas de calculo que

corresponden a los datos levantados para cada segmento.

Para los lotes es necesario crear un archivo CSV (archivos
separados por comas) desde cualquier editor de hojas de

calculo.

Estos archivos son los requeridos por eMAPS para el
célculo de score.

Segmentos

Seccion

Caracteristicas de la acera
Elementos de la acera
Ciclovia
Conectores
Entradas vehiculares
Caracteristicas de calzada
Caracteristica del segmento

Estética
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Aplicacion de Entrevista Semi - Estructurada

La aplicacion de una entrevista semiestructurada tiene
como finalidad abordar temas importantes que se
precisan de actores sociales los cuales conocen acerca
de un tema en especifico. Es asi que se establece a los

entrevistados, los cuales son:
Duefios de locales comerciales de importancia.
Expertos en movilidad urbana.

Los cuales ayudaran a entender el estado actual de la
problematica de manera técnica-profesional como
intervenir y transicionar hacia una movilidad sostenible, es
asi que se, se establece una tabla de ejes tematicos
basados en la metodologia de Bisquerra (2004), centrada
en las tematicas de movilidad y transicion hacia la
movilidad sostenible, se diferenciaran las dimensiones y
niveles para los diferentes actores sociales, detallada en
la Tabla 2.

De esta manera, se procede a establecer las preguntas
configuradas dentro de las dimensiones y niveles
detallados con anterioridad, las cuales responderan los
actores sociales, en una sesion previamente establecida,
posteriormente se entrevistara a estas personas,
recabando informacion a través de una grabacion, la cual
servira como garantia y herramienta para su inmediato

analisis y redaccion.

De la misma forma, se planificara una sesion ya sea
presencial o telematica con los expertos en la tematica,
donde se abordarad las preguntas con respecto a sus

dimensiones y escalas, las cuales estan hechas para su

Una vez, hecha las entrevistas pertinentes, se procedera
a el analisis de la informacion, para lo cual se revisara el
material recolectado, notas, grabaciones, anécdotas o
bibliografia mencionada por el experto o por el actor social
encuestado. En este punto sera importante centrarse en
identificar los aspectos que se encuentran dentro de la
tematica de estudio, para lo cual se establece una matriz

de analisis de informacion (Bisquerra, 2004).
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2.3.

Este capitulo aborda los métodos y procedimientos para
el andlisis de la problemética que estudia esta tesis, para
lo cual se establece una metodologia mixta como proceso
de andlisis, siendo cuantitativa y cualitativa. Se establece
las escalas de estudio dentro del territorio, para lo cual se
presentan tres escalas de estudio las cuales delimitan el
sector para su correcta comprension (macro, meso,

micro).

De esta manera se determinan metodologias para cada
escala, partiendo de lo macro, se estudiara la diversidad
de usos y actividades que existen dentro del centro
historico de Ibarra, entendiendo que son espacios donde
existen flujos constantes de peatones y vehiculos, se
llevara bajo los lineamientos propuestos por la
metodologia de Shannon que clasifica las actividades
como “especies” para entender el indice de diversidad
urbana, se lo llevara bajo el desarrollo de una malla
hexagonal para identificar los puntos principales donde se

exista mayor actividad (Vargas, 2016),

Posterior al analisis hecho en la escala macro, se procede
a estudiar los resultados arrogados bajo una escala meso,
identificando los principales ejes Posterior al analisis
hecho en la escala macro, se procede a estudiar los
resultados arrogados bajo una escala meso, identificando
los principales ejes Posterior al analisis hecho en la escala
macro, se procede a estudiar los resultados arrogados

bajo una escala meso, identificando los principales ejes.

It Metodologia

L.

Escala

Macro

Escala

Meso

Escala

Micro

Poligono
Centro Historico

Principales
Ejes Viales

Lote de
Intervencion

Comercios

Expertos en
movilidad

indice de
Shannon

Google
traffic

Emaps.ec

Entrevista
semiestructurada

Entrevista
semiestructurada

Strava
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capitulo 3




| 3.

o

3.1 Estado actual del problema

Figura 42
Diversidad Urbana en el Centro Histérico de Ibarra.

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

100

La investigacién toma por caso de estudio el poligono
correspondiente al centro histérico de la ciudad de Ibarra,
donde convergen una multiplicidad de especies (patentes
de actividades econdmicas), las cuales han sido agrupadas
segun la Clasificacién Nacional de Actividades Econémicas
(CNAE) (ver Tabla 5) para poder determinar el indice de
diversidad urbana por cada unidad hexagonal como se

muestra en la Figura 42.
Tabla 4
Grafico de Porcentajes “Actividades Econémicas”.

Otros 25%

Actividades

Comercio
Profesionales 20% y

hosteleria 45%

Actividades
financieras 10%

Tabla 5
Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE).

A
C
E  Suministro de energia eléctrica, gas, vapor y aire.
F  Construccion.

G  Comerio al por mayor y menor.

H  Transporte y aimanecenamiento.

| Hosteleria.

K Actividades financieras y seguros.

L  Actividades inmobiliarias.

M  Actividades profesionales, cientificas y técnicas.
P

S

Diversidad urbana



Célculo de diversidad urbana en H1

Se ejemplifica el célculo del indice de diversidad urbana en

un area de estudio de 100 metros de lado (H1) comprendido

entre las Calles Chica Narvaez y Borrero.

Figura 43
Identificacion de “Especies” en el hexagono H1.

Total de personas juridicas: 34
Total de especies: 7

" H=ZPixLog2 (Pi).

i C  Industria manufacturera.

i E  Suministro de energia eléctrica, gas, vapor y aire.
i $ El G  comerio al por mayor y menor.

i 8 H  Transporte y almanecenamiento.

i % | Hosteleria.

‘M @ L Actividades inmobiliarias.

i S  Otros servicios.

Pi= 6/34= 0,17

Log2(Pi)= Log(0,17)/Log(2)= -2,55
H1 (especie 1) = (0,17) x (-2,55)x (-1)
H1(especie 1)= 0,43

Pi= 1/34= 0,02

Log2(Pi)= Log(0,02)/Log(2)= -5,64
H1 (especie 2)= (0,02) x (-5,64)x (-1)
H1 (especie 2)= 0,11

Calculo Diversidad (H) de la especie 3 en el hexagono H1

Pi= 11/34= 0,32

Log2(Pi)= Log(0,32)/Log(2)= -1,64
H1 (especie 3)= (0,32) X (-1,64)x (-1)
H1(especie 3)= 0,52

Calculo Diversidad (H) de la especie 4 en el hexagono H1
Pi= 2/34= 0,05

H1
N a D] Log2(Pi)= Log(0,05)/Log(2)= -4,32

% H1 (especie 4) = (0‘05) X (-432)X (-1)
Ty _IU H1 (especie 4) = 0,21

Calculo Diversidad (H) de la especie 5 en el hexagono H1

Pi= 4/34= 0,11

Log2(Pi)= Log(0,11)/Log(2)= -3,18
H1 (especie 5)= (0,05) x (-3,18)x (-1)
H1(especie 5)= 0,15

Pi= 7/34= 0,20

Log2(Pi)= Log(0,20)/Log(2)= -2,32
H1 (especie 6) = (0,20) x (-2,32)x (-1)
H1(especie 6) = 0,46

Pi= 3/34= 0,08

Log2(Pi)= Log(0,05)/Log(2)= -3,64
H1(especie 7)= (0,08) x (-3,64)x (-1)
H1 (especie 7)= 0,29

Figura 44
Calculo del “indice de Diversidad Urbana” en H1.

H1 (especie 7) = 0'29




Figura 45 )
Indice (H) en el Area de Estudio.

Indice de Diversidad Urbana
i en el centro historico de Ibarra

Al aplicar el calculo de diversidad urbana en cada una de

las unidades hexagonales (ver Figura 44) obtenemos el

mapa mostrado en la Figura 45, el cual relaciona el indice
H1s (H) de cada hexagono (ver Tabla 6) con un codigo de color.

El poligono estudiado concentra su mayor indice de
diversidad urbana en los hexagonos (H8, H11, H14, H18)
presentando valores mayores a 2.5 bit, esto se traduce en
una mayor diversidad y mixticidad de usos y funciones, lo
que representa un area de mayor atraccion dentro del
territorio estudiado, también se ve relacionado con el flujo
de personas y vehiculos que circulan en este espacio, por

lo que nos permite conocer el grado de centralidad y de

madurez del territorio.

25
Tabla 6
Indice de “Diversidad Urbana” por Unidad Hexagonal.
| e S — 1
I 1
| Nde hexagono Indice (H) N de hexagono | lndice (H |
H1 2.17 H18 2.55
20 ! H2 2.55 H19 2.52 !
: H3 2.53 H20 2.48 :
: H4 2.14 H21 2.13 :
Uy : H5 2.02 H22 2.38 :
| : HE 2.60 H23 1.69 :
ﬂ : H7 1.96 H24 2.62 :
: HB 2.56 H25 2.31 :
12 : HI 2.13 H26 2.09 :
: H10 1.80 H27 1.81 :
: H11 2.58 H28 1.5 :
: H12 2.20 H29 2.15 :
: H13 2.39 H30 211 :
: H14 2.55 H31 1.56 I
I H15 0.50 H32 1.27 I
: H16 2.33 H33 1.58 :
:L H17 1.88 H34 0.92 :
| Nota: Esta tabla muestra los indices de diversidad urbana (H) por
Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024. 0 100 200 unidad hexagonal dentro del centro historico de Ibarra.

58



Figura 46 Figura 47
Mapa de Intensidad Vehicular Entre Semana. Mapas de Intensidad Vehicular en Horas Pico y Valle entre Semana.

Intensidad Vehicular Entre Semana
Horas Pico + Horas Valle

1
! 1
! |
! I
! |
! |
| 1
|
o | ¢ / |
1 3 -
O 1 o
— | -
a ! <
»v ! oy :
< : ! e :
(a'ed : 4 _— 8 |
o | it =
T |
! () |
! ;’ ) |
! ’ (a8] 1
1 { |
:I I P 1
1 = 1 |
1 TS =ul 1
! o,
! |
! 1
1 // - ’ -~ |
L e oz =i 1 |
! I TE pa \\ |
o I l \ : < > |
= I h p \ I
<< I b ; \ - I
1 b / 1
| ] 1
L : i ,-' 1
R ;‘ g |
} < | ,\ < :
> ! :
s o
2 l . 4 -
| N < |
~§ o | ! =
| ]
= o . / &
I : (' © :
1 2 1 m )
1 TS S 1
O : ! : — | :
| 0 L |
Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.
o Se analiza las horas pico de trafico en la semana (lunes a
' @
o viernes) comprendidos en: 07:00 am, 08:30 am, 13:00 pm,
17:00 pm y las horas valle comprendidas en: 09:00 am,
11:30 am, 16:00 pm, 19:30 pm, como se muestra en la
Figura 47. La Figura 46 resume los datos en los dos
periodos, arrojando resultados que muestran a los tramos
de las calles Simdén Bolivar, Antonio José de Sucre y Pedro
: — Moncayo como principales calles de alto flujo vehicular.
Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024. 0 100 400
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Intensidad Vehicular Fin de Semana
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Medio
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HORAS VALLE

N

Se analiza las horas pico de trafico los fines de semana
(sdbado y domingo) comprendidos en: 07:00 am, 08:30 am,
13:00 pm, 17:00 pm y las horas valle comprendidas en:
09:00 am, 11:30 am, 16:00 pm, 19:30 pm, como se muestra
en la Figura 47. La Figura 46 resume los datos en los dos
periodos, arrojando resultados que muestran a los tramos
de las calles José J. Olmedo, Simén Bolivar y Antonio José

de Sucre como principales calles de alto flujo vehicular.
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Intensidad Vehicular en el Centro Histérico de Ibarra L_OS datos recmeCta,dos entre Semana (Iune,s 2 Viemfsf) Y
fines de semana (sabado y domingo) a travées del analisis

de la intensidad vehicular en los horarios considerados

como horas pico y horas valle determinan que, las calles

(Norte — Sur), Sanchez y Cifuentes, José J. Olmedo, Simén

Bolivar, Antonio José de Sucre, Rocafuerte y los tramos

(Este — Oeste), Pedro Moncayo, Miguel Oviedo y Juan José
Flores, disponen a lo largo de la semana de una elevada

--

corriente automotor, como se muestra en la Figura 50.

Ademas, se pudo observar que el tréafico vehicular funciona
por patrones, los cuales tienden a incrementarse entre

semana por su relacion con los servicios cercanos y
distribuidos por las calles del centro histérico de Ibarra, uno

de los principales factores que incrementa la actividad
que generalmente se

Alto

]
vehicular son las escuelas,
transportan por servicios de transporte escolar, quienes

realizan recorridos dentro de la ciudad como a los cantones

I
aledafios a Ibarra.
De la misma forma, las calles en las que el trafico

Medio

disminuye, se deben a que estan destinados a lotes o

manzanas de vivienda y pequefios quioscos, que no
cuentan con la demanda de comercio y actividad que, si se
encuentra en las principales calles del poligono patrimonial,

Bajo

Otro factor que influye en la movilidad vehicular, son los
las edificaciones de caréacter

R

'
espacios publicos y
patrimonial existentes dentro de las manzanas de estudio,

edificios de caracter religioso y museos, asi como, parques,
plazas y plazoletas, son atractores del turismo, que son

influyentes en el trafico automotor.
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Figura 51
Mapa de Actividad Ciclistica.

.-

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

Alto

Medio

Bajo |

200

Figura 52
Actividad Ciclistica de Strava Global Heatmap

CICLISTAS

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

La informacién acerca de la actividad ciclistica, nace de la
reinterpretacion del mapa expuesto por Strava Global
Heatmap, donde se muestran las calles en las cuales existe
movimiento de ciclistas dentro del poligono del centro
histérico de Ibarra, de esta manera, se concluye que las
calles de mayor uso de la bicicleta son: (Norte — Sur) Pedro
Vicente Maldonado, Juan de Salinas y los tramos
comprendidos: (Este — Oeste) Juan José Flores, Carlos

Emilio Grijalva y Eusebio Borrero.

62



Figura 53
Mapa de Actividad Peatonal.

Actividad Peatonal
En el Centro Historico de Ibarra

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

100

Alto

Medio

Bajo

200

Figura 54
Actividad Peatonal de Strava Global Heatmap

PEATONES

Medio Alto

Bajo

2

La informacion acerca de la actividad peatonal, nace de la

e o o e = - e e = - - —

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

reinterpretacion del mapa expuesto por Strava Global
Heatmap, donde se muestran las calles en las cuales existe
movimiento de peatones dentro del poligono del centro
histérico de lbarra, de esta manera, se concluye que las
calles de mayor flujo peatonal son: (Norte — Sur) Sdnchez
y Cifuentes, Simén Bolivar, Antonio José de Sucre y los
tramos comprendidos: (Este — Oeste) Juan de Velasco,
Pedro Moncayo, Juan José Flores, Garcia Moreno, Emilio

Grijalva.
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Figura 55
Mapas de Comparacion Diversidad Urbana / Intensidad Vehicular.

— DIVERSIDAD | INTENSIDAD VEHICULAR

Alto

Medio

Bajo

I
0 100 200

Medio

Bajo

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

Al comparar el mapa de diversidad urbana con el de
intensidad vehicular, podemos concluir que, dentro del
poligono del centro histérico de la ciudad de Ibarra, el area
con mayor concentracién de actividades se relaciona con
las calles que poseen un mayor flujo vehicular, como se
muestra en la Figura 55, de esta manera se entiende que

el uso del vehiculo privado y su destino, esta relacionado

con los puntos de comercio y puntos de administracion y
servicios que se realizan en el poligono de intervencion.
Los de datos arrojados, entre la intensidad vehicular y la
diversidad urbana nos permite comparar y determinar que
las calles (Norte — Sur): Simén Bolivar, Antonio José de
Sucre y Vicente Rocafuerte y los tramos (Este — Oeste):
Pedro Moncayo, Miguel Oviedo y Juan José Flores se

relacionan directamente con las unidades hexagonales

categorizadas como de alta diversidad.

De esta manera, se puede concluir que la concentracién de
actividad vehicular esta ligada a las zonas con mayor
diversidad urbana. Este fendmeno revela la influencia
directa que la diversidad en entornos urbanos ejerce sobre

la movilidad vehicular.
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Figura 56
Mapas de Comparacion Diversidad Urbana / Actividad Ciclistica.

Hiy

DIVERSIDAD | ACTIVIDAD CICLISTICA

N

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

De la misma forma, se procede a comparar los datos
arrojados por el andlisis de la intensidad de la actividad
ciclistica y las unidades hexagonales que muestran la
diversidad urbana, explicados en la Figura 56. La relacién
de datos, nos permite conocer las calles y tramos viales en
las cuales se desenvuelve la actividad ciclistica, es asi que,
las calles (Norte — Sur): Pedro Vicente Maldonado,

Hao Haz )}
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MHa |
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0 1 200

Juan de Salinas y las vias (Este — Oeste): Juan José Flores,
Carlos Emilio Grijalva y Eusebio Borrero, categorizadas
como tramos de alta actividad ciclistica se dispersan de las
unidades hexagonales con mayor actividad urbana, las
cuales se concentran en el area central del poligono urbano

como se muestra en la Figura 56.

Medio

Bajo

Esta relacion nos permite entender que la actividad
ciclistica tiende a alejarse de las unidades hexagonales con
mayor diversidad de servicios las cuales estan ligadas al
transito vehicular y peatonal, es decir, la actividad ciclistica
se desarrolla en las secciones con menor diversidad

urbana y menor flujo vehicular.
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Figura 57

Mapas de Comparacion Diversidad Urbana / Actividad Peatonal.

DIVERSIDAD | ACTIVIDAD PEATONAL

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

Posterior al andlisis de relacion entre la actividad vehicular
y ciclistica, se procede a comparar los datos expuestos por
las unidades hexagonales acerca de la diversidad urbana
y los datos arrojados del estudio de los flujos peatonales,
tal como se muestra en la figura 57. Esta comparacion
demuestra que, las calles con mayor intensidad peatonal

concentrada en los tramos viales del centro histérico de la

Bajo

ciudad de Ibarra (Norte — Sur): Sanchez y Cifuentes, José J.
Olmedo, Simén Bolivar y Antonio José de Sucre
catalogados como de alto flujo peatonal, se relacionan con
las unidades hexagonales que poseen una elevada
diversidad urbana. De esta forma se entiende que, existe
una relacién en el patron de movilidad peatonal y las calles
con mayor diversidad de servicios, siendo una caracteristica

Medo

Bajo

gue tiende a repetirse en los analisis posteriores.
Finalmente podemos mencionar que los estudios y
comparaciones realizadas nos ayudan a determinar una
zona de conflictividad, la cual presenta la concentracién
vehicular, peatonal y su vinculo hacia los servicios
comerciales, educativos y de caracter administrativo (ver

Figura 59) donde se evaluaran sus entornos peatonales.

66



Entornos Peatonales

Segamentos de calle a ser evaluados

yd

EVALUACION

El analisis efectuado previamente, nos permiten entender
gue dentro del poligono que limita el centro histérico de la
ciudad de Ibarra, existe un alto flujo vehicular y peatonal, el
cual se relaciona con los datos mostrados en el estudio de
diversidad urbana, es asi que, es posible identificar los ejes
viales de estudio que poseen el mayor indice de
movimiento y actividad urbana, los cuales se muestra en la
Figura 56.

Estos segmentos, seran evaluados bajo un cuestionario
gue consta de 124 variables y 5 secciones, en las cuales
se evaluara la calidad de las calles y su relacion con el
peatdn, donde se podra conocer e interpretar los datos en
relacion a las percepciones que el ciudadano y el evaluador
perciban del segmento en general, ademas servird como
indicador de disefio y toma de decisiones para la

proyeccion del espacio publico.
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Tabla 7
Resumen de Variables Evaluadas en Cada Segmento de Calle.

Seccion 1: Cruce Inicial

Seccion 2: Lotes

Seccién 4: Segmento general

Seccién 5: Cruce final

S. calle|
. . Alto
P. peatonal Sefializacion .f""'y?“ de

001

002
003

004

005
006
007

010
o1
012

013
014

Ancho Estado Sefalética
de calzada de calzada en calzada Jardines

m
5
@

Bueno

Regular

Malo

Nota: Esta tabla muestra el resumen de las variables analizadas en cada segmento de calle segln el protocolo de evaluacién a microescala de entornos peatonales “Emaps.ec”, se encuentra divida en secciones donde constan los

items de evaluacién con mayor relevancia en el estudio.

La evaluacion a microescala de los segmentos de calle
seleccionados se evalla a través de secciones que son:
Cruce inicial, donde se evalla las caracteristicas que
posee cada interseccion, segunda seccion, hace referencia
a los Lotes, en los cudles se verifican los rasgos de las
edificaciones y su relacién con la calzada urbana, seccion
tres, menciona la infraestructura y la calidad de las aceras

las dimensiones en las que se encuentran, el arbolado
existente, el cual es importante en la calidad del espacio
publico, seccion cuarta, dicta las medidas que posee la
acera, su estado y la sefialética existente, seccion quinta,

tiene relacion con la primera seccion.

La informacién obtenida mediante la evaluacion de entornos

urbanos en los 14 segmentos de estudio y medidos a través

de indicadores de percepcion, dictan que, los segmentos,
002, 003, 004, 006 y 007, poseen un buen indice de
caminabilidad, mientras los segmentos, 005 y 012, no
cumplen con las caracteristicas optimas de caminabilidad
(ver tabla 7), esto debido a que poseen aceras deficientes,
por su dimension, ademas de carecer de infraestructura
vial de seguridad y de gestion del trafico peatonal.
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Figura 60

Mapa de Resultados_Evaluaciéon de caminabilidad en el Centro Histérico de Ibarra.

Evaluacion a microescala de caminabilidad
en los segmentos de calle seleccionados.

________________________________________________________________________________________________

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1,

2024.
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Tabla 8
Porcentaje de Resultados de Evaluaciéon de Segmentos.

Segmentos con
caminabilidad “Buena” Segmentos con
35.7% caminabilidad Mala

14.13%

RESULTADOS

= Segmentos con
caminabilidad
Regular 50%

1

El analisis efectuado previamente, nos permiten entender
gue dentro del poligono que limita el centro histérico de la
ciudad de Ibarra, existe un alto flujo vehicular y peatonal, el
cual se relaciona con los datos mostrados en el estudio de
diversidad urbana, es asi que, es posible identificar un
transepto de estudio que posee el mayor indice de
movimiento y actividad urbana, el cual se muestra en la

Figura 56.

El area de estudio consta de 14 tramos viales contenidos
en las calles con mayor intensidad de flujos y diversidad de
actividades (Norte — Sur): Simén Bolivar y Antonio José de
Sucre, (Este — Oeste): Miguel Oviedo y Pedro Moncayo,
estas vias fueron evaluadas por la herramienta eMaps.ec,
la cual determina el indice de caminabilidad en los entornos
urbanos, se muestra las condiciones en las que se
encuentran y las caracteristicas que ofrecen a la movilidad

de los peatones.
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Figura 63

Figura 62

Figura 61

Esquema de Variables Resultantes en el Segmento 006.

Esquema de Variables Resultantes en el Segmento 005.

Esquema de Variables Resultantes en el Segmento 004.
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José de Sucre entre Miguel Oviedo

y Pedro Moncayo.
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Lotes: 6
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Esquema de Variables Resultantes en el Segmento 014.
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Pedro Moncayo entre José Olmedo

y Simén Bolivar.
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Esquema de Variables Resultantes en el Segmento 013.

Figura 65
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Pedro Moncayo entre Sanchez y

Cifuentes y José Olmedo.
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Esquema de Variables Resultantes en el Segmento 012.

Figura 64



Concurrencias

l — | Peatonalizacion <

-----

Movilidad Sostenible —+——— l

Espacio publico

T
l

l . Actividad economica <

Desarrollo urbano

Impacto en el negocio

Espacio urbano
H Mejoramiento vial

Bienestar

<>
Actividad econdmica
Insactisfaccién
=

Transporte sostenible

Movilidad sostenible

RS

Seguridad vial

1 COMERCIANTES

Se realiz6 entrevistas a 10 comerciantes o duefios de un
local comercial dentro del centro histérico de la ciudad de
Ibarra, se selecciond por su variedad en sus servicios y su

estrecha relacion con la problemética expuesta.

A través de un cuestionario de 7 preguntas realizadas en
un promedio de 10 minutos, se puedo concluir mediante
una red de concordancia mostrada en la Figura 68 la cual
fue realizada por la herramienta de codificacion Atlas.ti, que
existe la repeticion de los principales ejes tematicos que
aborda este estudio, Seguridad Vial, Movilidad sostenible y
Desarrollo Urbano, de las cuales se menciona la
preocupacion existente por la infraestructura vial y su
relacion hacia el peaton, las cuales determinan el

desarrollo de sus negocios y la movilidad urbana.
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Concurrencias

Transporte publico Politica publica

¢ Trafico vehicular N
~
—————————————————————————————————————————————

Problemas de gestién o N Movilidad sostenible

Infraestructura ——

_____

| P el el i << = . -~ .
<@ .y _— .

' | Educacion vial | T l Desarol ubano e

| |

______________________ _— Educacién
Ir _____________________ 1' Comunicacion -
» Participacion ciudadana
| 1

i Bienestar comunitario .< 2 EXPERTOS

\J/ | \L De la misma forma, se realiz6 8 entrevistas a expertos en

arquitectura, urbanismo, transito y movilidad, para los

[ PR S S R g N

| I I
i Movilidad Sostenible :( E Trafico vehicular e 9i Tl‘ansporte pUbIlCD cuales se realizé6 un cuestionario de 7 preguntas’ y un

/NN promedio de 30 minutos por entrevista. Se realiz6 la
codificacién a través de una red de concurrencias como se

muestra en la Figura 70, de los cuales hubo similitudes en

_______________________

—  Desarrollo urbano ! el abordaje de las tematicas, siendo las principales:
ey Educacioén vial como mecanismo de preparacion ciudadana,
Movilidad sostenible, como tema general de movilidad y

Politica publica, donde se hizo referencia a los problemas

h 4 v por parte de los entes gubernamentales.

| -; | ]
. | Politica publica l H Infraestructura — De esta forma se concluye que, existe una preocupacion por
| | | 1

_______________________

_______________________

la busqueda de la liberacién del centro histérico de Ibarra,

’[\ | ) para lo cual brindaron varias estrategias que serviran como
i
1

punto de partida en el mejoramiento de la movilidad.
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CO DELIMITACION DE LA ESCALA MICRO

0

200

3.2

El analisis de la escala micro se desarrolla en el area
delimitada en la Figura 72, la cual ha sido definida por ser
el punto de convergencia entre las actividades de mayor
intensidad en el centro historico de Ibarra. Los flujos de
valor elevado tanto vehiculares y peatonales empiezan a
partir de la plazoleta Francisco Calderén perteneciente al

segmento 013 del estudio.

De esta manera, se establece un radio de 100m para
conocer las caracteristicas que posee el sector de estudio,
con el fin de identificar los elementos, naturales, tales
como, el relieve, la topografia, la masa arborea, el clima y
las condiciones anexas al entorno, ademas se hara énfasis
en el conocimiento urbano-arquitectonico inmediato al
punto de evaluacion, tales como, la consolidacion de las
manzanas y el contexto arquitecténico presente, conceptos
gue permitiran conocer el medio en el que se desarrollara

el proyecto.

Ademas, se analizara el entorno historico construido el cual
posee caracteristicas Unicas de disefio y construccién que
generan un gran impacto cultural en el pais, el valor
patrimonial en el que sera implantado el proyecto es un
punto de partida en la toma de decisiones al momento del
disefio urbano-arquitecténico.

Finalmente, es importante realizar un analisis demogréfico,
cultural y econémico, para conocer la cantidad de personas
gue se encuentran cerca al lugar de intervencién y son
actores de manera inmediata, asi mismo, se debe conocer
los empleos en los que la ciudadania ejerce y su nivel

educativo.
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7

ANALISIS DEL ENTORNO NATURAL

2212m

1

Relieve

El centro historico de Ibarra se encuentra catalogado en la
escala de pendiente plana, que equivale a 2-12% de
inclinacién, la ciudad es considerada como de bajo perfil,
debido a su implantacién central de la ciudad, el cual es
considerado como un valle (PDOT, 2020). De esta manera,
beneficia a las construcciones y espacios destinados a la
movilidad y disfrute peatonal, ya que, debido a su baja

inclinacion, asegura que el transito se desarrolle.

Para comprender de mejor manera, se realiza un analisis
grafico, realizando un corte longitudinal en el sector de
estudio, como se muestra en la Figura 73, de esta forma
podemos apreciar las caracteristicas naturales que
presenta el relieve del centro histérico de Ibarra, donde se
muestra la relacion de altura y longitud correspondientes a
la pendiente en la cual se desarrollan las principales
actividades del centro de Ibarra (ver figura 74).
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2211m

2210m

Topografia

La topografia que presenta el centro historico de Ibarra no
posee desniveles a gran escala, se encuentra implantado
sobre un valle, que permite una pendiente no mayor al 5%
en promedio dentro del centro historico de Ibarra, por lo
tanto, no genera complicaciones en relacion al desarrollo

en la movilidad de los actores urbanos.

Se puede observar que la pendiente se comporta de
manera Sur — Norte, como evidencia la figura 75, donde se
parte desde una altitud de 2217m como punto inicial en el
estudio, hasta una altitud de 2210m, podemos comprobar
gue solamente logra desarrollarse 7m de diferencia en un

radio de 100m resultando en una pendiente de 7%.

Masa arborea

Tras una revision satelital, se puede notar que, varios lotes
y corazones de manzana poseen un lugar en el cual
consideran espacios para el crecimiento y mantenimiento

de especies vegetales.

Debido a las dimensiones y la condiciébn en la que se
encuentra la calzada peatonal y vehicular, no existe una
planificacion de masa arboérea, la cual es importante en la
generacion de espacios de interés social y de confort
ambiental, la implementacion de estos elementos pueden
ayudar en la generacién de sombra y climatizacion del
espacio urbano, ademas de ser considerados como
elementos que mejoran la calidad de la imagen y estética
urbana, a través de la implementacion de especies nativas

mejorando a su vez su produccién y conservacion.
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Figura 77
Asoleamiento del Entorno Inmediato — Lotes de Intervencién
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Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

Figura 78
Velocidad Promedio del Viento en Ibarra.
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Nota: Adaptado de Weather Spark, 2023, (https://n9.cl/hkvOt).

Figura 80
Promedio Mensual de lluvia en Ibarra.

Nota: Adaptado de Weather Spark, 2023, (https://n9.cl/hkvO0t).
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| Asoleamiento

Ibarra se encuentra en la zona equinoccial, por lo que
durante tres meses del afio la mayor parte de energia y
calor solar proviene del sur (noviembre, diciembre, enero),
y en los meses contenidos en (mayo, junio y julio), el sol
impacta desde el norte, siendo las fachadas direccionadas
hacia el sur las perjudicadas por el calor solar y durante
seis meses el sol permanece perpendicular a la zona

terrestre, generando angulos de sombra (ver Figura 77).

Figura 79
Temperatura Promedio en Ibarra
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Nota: Adaptado de Weather Spark, 2023, (https://n9.cl/hkvOt).

Figura 81
El Clima en Ibarra.

Nota: Adaptado de Weather Spark, 2023, (https://n9.cl/hkvO0t).

' Precipitacion

La ciudad de Ibarra no presenta grandes porcentajes de
precipitacion al afio, siendo los meses enero hasta marzo
donde existe el mayor porcentaje de precipitacion,
albergando cerca de 230mm en el mes de abril (ver figura
80). En adicién, Ibarra posee una velocidad ventosa en
promedio de 15 km/h, llegando a un maximo de 25 km/h en

los meses de junio a agosto.
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Figura 82 Figura 83
Consolidacion Urbana Entorno Inmediato — Lotes de Intervencion. Collage Entorno Construido.

2210m
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D  ANALISIS DEL ENTORNO CONSTRUIDO

L P AN

v

Consolidacion Lienzos Urbanos
Constitida O Predios La consolidacion analiza los asentamientos humanos que A traves del analisis de imagen, podemos comprender el
Patios internos [0 Calles se establecen en una zona, en el caso del centro histérico aspecto y la tipologia de la edificacion, en el caso del centro
B Jardines de Ibarra las manzanas principales se encuentran histérico, nos permite analizar las variaciones que se han
B Parquesy Plazas establecidas debido al tiempo al que se encuentran realizado a lo largo del tiempo, el fenémeno de
— L1 No construido . expuestas dentro de la ciudad. La consolidacion de modernizacion que se produce en la arquitectura 'y a su vez
| ‘ '1, 7 servicios y vivienda es la meta de una ciudad sostenible, los procesos sociales y culturales a los que se someten, la
é ) B 1100—200 poseer las actividades dentro de sectores cercanos ayudan historia de la ciudad a través de las fachadas, accesos,
______________________________________________ a gestionar la expansion del territorio (ver Figura 82). ventanas y proporcion (ver Figura 83).

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.
78



Figura 84 Figura 85 Usos de suelo
Usos de suelo en el Entorno Inmediato — Lotes de Intervencion. Altura de Edificaciones en el Entorno Inmediato — Lotes de intervencion.

El uso de suelo hace referencia a las actividades que se
pueden realizar dentro de un area determinada, ademas se
complementan con ciertos servicios 0 funciones
secundarias que ayudan o se anexan a la actividad

principal.

En el caso del centro historico, su uso de suelo principal es
la vivienda, tanto unifamiliar como, las funciones
complementarias se componen principalmente por micro
negocios como los quioscos y restaurantes, que son
espacios economicos que son frecuentes por su

rentabilidad y alto impacto en la ciudad. La variabilidad de

los servicios genera ciudades mas activas y seguras.

Altura de edificaciones

La altura de una edificacion funciona principalmente como
estructuracién en la imagen urbana, la conformacion de
una edificacion es medida y planificada. Se relaciona con
la escala humana y la escala edificable, esto es controlado

y su gestién depende de la planificacion territorial.

Tabla 9
Gréfico de porcentajes “Altura de Edificaciones”

Edificaciones de 4
pisos 0 mas
15.9%

Edificaciones de 1 piso

21%
! lencial B on - | pPISOsS O ma
. in 1TU( [‘3 . i:n]‘.tr'
Recidencia ercio B 2pi
caucative 11 PIs
N ues Kl Par P| . .
o y N Parques y Plaza T
: fezn Edificaciones con Edificaciones
[ 2 pisos 44.2% con 3 pisos
18.8%
S rEEESELEES )
0 100 200 0 100 200
Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024. Nota: Plano base, Adaptado de Qgis versiéon 3.34.1, 2024.
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o | 100 200

Lote 1

La plazoleta Francisco Calderon, funciona como espacio
multiuso, ya que no posee una actividad establecida, en la
actualidad es ocupado por pequefios comerciantes los
cuales generan una feria de productos organicos, posee un
area de 2580 m2, lo cual hace que sea un terreno apto para
una intervencién arquitectonica, ademas la posicion en la
gue se encuentra permite crear un espacio que pueda
vincularse al contexto urbano e historico.

L 43 m L

Lote 2

El Museo del Banco Central es un equipamiento que
colinda la plazoleta Francisco Calderén, se destaca por su
valor cultural y educativo, posee un area de 486 m2, esta
construccién tiene rasgos caracteristicos de la época
colonial, las cuales dotan de un valor arquitectonico
importante, en la actualidad este espacio no se encuentra
en su disposicion total, ya que se establecen diversas
actividades.

.
S
A S
2 ‘
£ ) : Museo del 5 "
2 2580m = Banco Central 486m A 890m?
N
;
N =
& S
L o
7 7 L, 19m L 19m |,
»* % 7 7

Lote 3

El Teatro Municipal de lbarra es un espacio publico de
caracter artistico, es un bien inmueble patrimonial que data
del afio 1930, su principal funcién es la presentacion de
exposiciones teatrales y musicales, también alberga un
archivo histérico que se relaciona con el museo del Banco
Central, posee un area de 890 m2, esta configurado por
muros de adobe y una cubierta en estructura de madera,
posee un valor histérico muy alto.
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Figura 88

Diagrama “Memoria Urbana — Plazoleta Francisco Calderén”

MERCADQ

Plazoleta Francisco Calderén

La plazoleta Francisco Calderon también conocida como
parque del aguila, data del afio 1718 donde se presencio
un acontecimiento que involucra un acto de pareja, a partir
de este hito historico la plazoleta adquiere relevancia, se
formé en la época de la independencia, fue usada
principalmente por una feria de productos que se realizaba

semanalmente (Archivo Municipal de Ibarra, 1718).

En la actualidad, la plazoleta contintda albergando esta feria
de productos organicos y funciona como un espacio que
brinda la estancia de los ciudadanos generando un punto
de comunion y de recreacion, dentro de este lugar se
encuentra el edificio de servicios EMAPA-I, y pequeiios
comercios gastronémicos que se desarrollan dentro de la

plazoleta.

Debido a las actividades que no han sido planificadas y que
se realizan dentro de este lugar, ha generado que la
plazoleta no se beneficie como un espacio publico
adecuado, existe un desorden en la distribucion del
espacio, lo que conlleva a la precariedad de la imagen
urbana sumado al déficit del confort del ciudadano.

Otro factor que provoca un conflicto hacia el peaton es su
baja permeabilidad con la acera y las calles del centro
histérico, la plazoleta se encuentra cercada, si bien posee
arborizacién no cuenta con mobiliario urbano, limitando la
cohesiéon social y siendo un factor determinante en la

seguridad.
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Tabla 10
Poblacion en el Centro Histoérico de Ibarra.

Poblacién

Actividad de
edificaciones

Plantas
Habitates

Total de
edificaciones

Nro. de pisos

16 Comercios
13 Instituciones

529 282 Residencias 500
218 Mixta

23 Comercios
17 Instituciones
416 Residencias
302 Mixta

12 Comerclos
4 Instituciones
24 Residencias
66 Mixta

1 Comercios
3 Instituciones
5 Residencias
6 Mixta

983
204
54
2233
——

10048 hab

Tabla 11
Nivel de instrucciéon de la Poblacion del Centro Histérico de Ibarra.
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Figura 89
Proyecciones Demograficas para el Centro Histérico de lbarra.
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Condiciones demograficas

La poblacion del centro histérico contiene alrededor de
10.049 habitantes hasta la fecha de este estudio, divididas
en un 59.82% de género masculino y aproximadamente el
40.18% de género femenino (INEC, 2010).

La ciudad supone una tasa de crecimiento de alrededor
tres mil personas por afo, es decir, en el afio 2024 se cree
gue la poblacion ibarrefia tendra alrededor de 13.049
habitantes dentro del centro histérico, de la misma forma
para el afio 2025 se piensa que la poblacién aumentara en
un 19%. Ademas, la poblacion ibarrefia que habita el centro

historico, cuenta con un nivel alto de nivel de instruccion.

= = 10:049 Wil
"

13:049

Habitantes

| w20 49

Habitantes

en su mayoria cuentan con educacion superior siendo esta
el 40% de la poblacion total, esto en relacién a los servicios
y actividad econémica que existe en esta zona, un 30% de
los habitantes, cuentan con un nivel medio de educacién
considerados como bachilleres, los cuales poseen un
trabajo en su mayoria y generan ingresos econémicos,
existe un bajo promedio de la poblaciéon que solo cuenta
con un nivel basico de estudios, el cual representa el 10%
del general y finalmente un 20% de los ibarrefios que
habitan el centro histdrico de Ibarra no cuentan con algun
nivel de instruccion (INEC, 2010).
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3.3.

El diagrama mostrado en la Figura 90 resume la
problemética y los datos recolectados a través de la
investigacion, podemos definir el problema central el cual
se define como: Falta de planificacion, Movilidad y
Educacion vial, conflictos que han sido evidenciados a

través del levantamiento de informacion previo.

A partir de este tema central, podemos derivar las
conexiones en los tdpicos que hacen referencia a las
causas que alimentan la problematica, generando
conflictos a gran escala y perjudicando al desarrollo la
ciudad, de esta forma podemos comprender que la
centralidad de servicios, la falta de presupuesto en relacién
a planificacién de la movilidad, las facilidades que se tienen
para obtener un auto particular y la factibilidad de su
mantenimiento, son en general las causas mas grandes

gue afectan a la movilidad.

De esta forma, se puede clasificar las consecuencias que
se evidencian en el centro histérico de Ibarra, concluyendo
gue, la deficiencia en la infraestructura, el trafico vehicular,
la inseguridad vial enfocada en la falta de educacion y
empatia de los conductores y los perjuicios que son
destinados al medio ambiente, definen y son producto de
una mala gestion de movilidad, provocada por el desinterés
politico de los gobiernos sectoriales, de esta forma se
busca solventar a través de un centro de cultura vial en el
cual se aborden los temas que perjudiquen a la movilidad

y el desarrollo del centro historico de la ciudad de Ibarra.
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Figura 91
Arbol de Problemas.

Resumen Espacial
Probleméatica general

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

Figura 92
Leyenda de la Figura 90

Nodos conflictivos de alto trafico
Edificaciones en mal estado

—— Estacionamientos vehiculares
Flujo de movilidad vehicular y peatonal

Q Comercio temporal dentro de la plaza

La informacion presentada en este capitulo permite
comprender la situacion en la que se encuentra la zona de
intervencion, la cual posee ciertas problematicas derivadas
de la planificacion y el disefio realizado con el tiempo, de
esta manera se puede resumir la informacion a través de
un mapeo de los conflictos, los cuales se encuentran

representados en la figura 91.

De esta manera, se observa que la problematica involucra
al desarrollo de la movilidad peatonal, la cual entra en
conflicto por el alto trafico vehicular y la demanda de
estacionamientos que existen al margen de las manzanas
del area de estudio, ademas, se puede sumar el estado de
varias edificaciones, las cuales no permiten que la imagen
urbana esté en condiciones para el disfrute del caminante.

Finalmente, dentro de la plazoleta Francisco Calderén, la
cual sera el area de intervencién del proyecto, existe
actividad comercial que funciona por periodos, los cuales
no poseen un espacio definido, sino se desarrolla en
pequefios espacios que no presentan las condiciones
adecuadas, es importante comprender el valor tanto

econdmico como cultural de las acciones que se realizan.
84
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3 socializacion

debe ser priorizados para

social y la ciudad

Centralidad de servicios

Inseguridad Vial
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85



capitulo 4




4.1 Alcance de la propuesta

Figura 94
Mapa de alcance “Intervencion Urbana = Arquitecténica’

3

2218m

2214m

Nota: Plano base, Adaptado de Qgis version 3.34.1, 2024.

25

Miguel Oy do

100

Intervencién Urbana

Se efectuara el redisefio de las calles: Miguel Oviedo,
Antonio José de Sucre, Pedro Moncayo y Simon Bolivar
como entorno inmediato al equipamiento, tal y como se

muestra en la Figura 94.
Intervencion Arquitecténica

Para la propuesta arquitectonica se empleara los predios
mostrados en la Figura 94, correspondientes a la Plazoleta
Francisco Calderon, el Museo del Banco Central y el Teatro
municipal, los cuales seran articulados a través del

equipamiento arquitectonico.

Mediante la ubicacion estratégica del proyecto la propuesta
busca la mejora urbana del sector en cuanto a vialidad y
caminabilidad, aparte de la dotacion de espacios colectivos
de educacion vial, planificacion de movilidad y mantencién

cultura, tal como se muestra en la Figura 95.
Figura 95
Leyenda de la Figura 94
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Figura 96
Diagrama “Problematica Principal y Principios”
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Planificacion estratégica

Aquitecténico

Urbano

CAMINABLE

Ensanchamiento de las
aceras, inclusion de franja
de caminabilidad, de
servicios y de proteccion.

Diseno de circulaciones
en condiciones para
personas con movilidad
reducida

Disponer de senalética
peatonal tanto vertical y
horizontal protegiendo vy
educando al peatén

Incluir espacios de
estancia y descanso,
permitiendo zonas de

transicion en el edificio.

Intersecciones protegidas
disefio a nivel de acera y
jerarquizando el espacio
del peaton.

MULTIMODAL

Implementacion de una
zona de estacionamiento
para bicicletas, segura y
sin costo.

Creacibn de espacios
dinamicos y ludicos,
generando la exploracion
como método educativo.

Implementacion de puntos
de informacién de la
ciudad y las paradas de
transporte publico.

Generar espacios para
compartir, a través de el
intercambio y educacion
ciclistica.

Reubicacion de espacios
de estacionamiento
permitiendo la movilidad
libre al peaton.

SOSTENIBLE

Tratamiento de aguas
pluviales, filtracion de
desechos y reutilizacion
de las aguas lluvia.

Implentacion de sistemas
de recoleccion y reserva
energética para el uso
propio del edificio.

Implementaciéon de zonas
de intercambio a
transporte sost. (vehiculo
priv. por bicicleta publica).

Construccion con
materiales de  origen
renovable, uso de la arq.
bioclimatica.

Arborizacion de calles y
aceras, control de la
temperatura vial e
incremento de sombra.

RENOVADO

Mejoramiento en el
sistema de
semaforizacion.

Diseno de fachadas bajo
la cromatica establecida
dentro del centro histérico
de Ibarra.

Adicion de elementos de
iluminacion en piso y en
altura.

Implementaciéon de un
sistema de riesgos,
alarmas y rociadores
automaticos.

Disenio a nivel de piso,
implementacion de
texturas y pisos
podotactiles.

COHESIONADO

Implementacion de puntos
de hidratacion dentro de la
plazoleta.

Creacion de talleres vy
espacios de aprendizaje
acerca de la cultura vial y
de reparacion de bicicletas

Implementacion de
mobiliario  urbano en
relacion a los comercios
existentes.

Diseno de un espacio de
reciclaje de piezas
mecanicas de bicicletas y
herramientas de
mantenimiento.

Disefio de mobiliario y
senalética a través de la
participacion ciudadana vy
el urbanismo tactico.

ORDENADO
Reubicacion de los
comercios existentes

dentro de la plazoleta.

Creacion de oficinas
destinadas a la
planificaciéon del trafico y
movilidad urbana.

Reubicaciéon de los
estacionamientos
vehiculares existentes.

Implementacién de
parqueos automaticos en
subsuelo.

Planifiacion de las
actividades que se
realizan dentro del museo
del Banco Central.

Vd

ESTRATEGIAS

w

89



Vision

El concepto “Cultura Vial” como elemento de desarrollo
urbano bajo el disefio de un equipamiento y la intervencion
de calles, serviran como catalizadores en la educacion de
la movilidad, seran un modelo en busqueda de la transicion
hacia el transporte sostenible, priorizando la
experimentacion bajo el término de simbiosis urbana,
limitando el uso del vehiculo privado el cual es duefio de
las calles y dando paso al transporte en bicicleta y
conquistando nueva mente el ejercicio de caminar, ademas
la libertad del ejercicio peatonal se debe resguardar desde
el ordenamiento y planificacion del trafico, no solo del

sector, sino de la ciudad.

La plazoleta Francisco Calderdn sera un hito de cohesién
social y de desarrollo urbano, vinculado al equipamiento
permitirdan al centro histérico priorizar al peatdn,
concibiendo de espacio que sera usado para el disfrute

cultural bajo un enfoque sostenible.

El equipamiento servirA como punto de desarrollo
educativo y urbano, en el cual se podra adquirir
conocimientos acerca del trafico y la seguridad vial, a
través de espacios ludicos donde se pueda experimentar la
participacion del conductor y la obligacion que tiene dentro
de la ciudad, esto permitira generar empatia hacia el
peaton y los sujetos en estado de vulnerabilidad, permitira
entender que el espacio urbano debe ser prioridad del
ciudadano.

Figura 98
Collage “Visién de la Propuesta”
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Mapa de estrategias

Figura 99
Mapa “Estrategias de la Propuesta”
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Figura 100
Mapa de Disefio Urbano por Cuadrantes
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Figura 101
Mapa de Disefio Urbano Cuadrante 1
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Figura 102
Mapa de Disefio Urbano Cuadrante 2
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Figura 103
Mapa de Disefio Urbano Cuadrante 3
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Figura 104

Mapa de Disefio Urbano Cuadrante 4
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Figura 105
Mapa de Disefio Urbano Cuadrante 5
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Figura 106
Mapa-de Dis?ﬁo Urbano Cuadrante 6
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Figura 107
Mapa de Disefio Urbano Cuadrante 7
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Figura 108
Mapa de Disefio Urbano Cuadrante 8
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Figura 109
Cortes Viales por Cuadrantes
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Figura 110
Cortes Viales — Disefio Urbano
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Figura 113
Visualizacion 3D — Disefio Urbano Interseccién 3

Interseccion Calle Antonio J. Sucre y Calle Miguel Oviedo
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Figura 114
Visualizacion 3D — Disefio Urbano Interseccion 4

Interseccion Calle Antonio J. de Sucre y Pedro Moncayo
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MEMORIA

| Aproximacién a la preexistencia

El conjunto de objetos arquitectonicos a intervenir
representa un ciclo en el espacio y una duracion en el
tiempo, por lo que forma parte de la memoria colectiva de
los ciudadanos. Desde la medicina se entiende el termino
memoria como la facultad mental que permite reconocer,
almacenar y evocar sentimientos, ideas, imagenes, entre

otras experiencias (Raffino,2019). Por lo que deducimos

gue el entender la memoria del conjunto nos permitira

descubrir su relacién perdida, brindarle un nuevo ciclo de

vida y mantener su memoria en el tiempo y espacio.
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Programacion arquitectonica

Figura 117
Diagrama “Programacion arquitecténica”
CAPACIDAD Luz VENTILACION CONDICIONES AMBIENTALES
ZONA  SUBZONA ESPACIO CANTIDAD  AREA (m2) MOBILIARIO _ _ _ :
() TEMPORAL PERMANENTE NATURAL ARTIFICIAL NATURAL ARTIFICIAL TERMICO ACUSTICO HUMEDAD

Circuito ciclistico | 300 m2 10 Mobiliario temporal S 3 ¥ i =29 } o (] (=)

Circuito peatonal | { . 300 m2 » 20 | ( Mobiliario temporal S 3 k2 =20 f [m] (-] (-]

| Restaurante | 2 . 100 m2 . ) . 4 . Mesas, Sillas i 3 E 3 | =20 Si . 1] [m]

Cafeteria | 2 | 100 m2 | 0 | 4 | Mesas, Sillas, Barra S 3 S 3 |=20 . o [} i

COMERCIO Tienda ciclistica ! 60 m2 ik 2 Mobiliario flexible, vitrinas, bancas S 3 S 3 | =20 - §i i) i
Plaza de servicios de comercio al por menor » 1 ' 150 m2 - A » 10 ' Stands, Carpas, Bancas i -»- S 3 Si % N i i i)

Alquiler de bicicletas publicas 1 50 m2 . Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible Si .*. : ' ' %%‘ S . " nl s (=)

_ ‘ Parqueadero publico [ 4 [ 500 m2 [ 1 [ 2 | Mobiliario temporal [ ] S . W [ | (.|
Sala de juegos | 1 ' 120 m2 ' ' | Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible S 2 S 3 =0 N [ i)

o | Plaza de exposicién { 150 m2 20 Stands, Carpas, Bancas Si -’- S 3 i g: I [m| W
Plataforma artistica | 150 m2 i ) Mobiliario Flexible y temporal S 3 S 3 i =20 N W) L1111 [N

Vestibulo principal 1 30 m2 Mobiliario Flexible y temporal i 3 = 3 =0 . oy [} )

Atencion al usuario 1 10 m2 10 Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible S 3 S 2 ‘ % : . | =] (-] | ]

. Sala de espera 1 50 m2 10 ) Sillas, Mobiliario Flexible S .*. E 3 [ _g_; - . [ i [
Baterias sanitarias { 30 m2 4 [ 4 inodoros, 4 lavamanos, 1 urinario 3 S 3 =20 Si - =) = (=)

Cuarto de aseo 1 15 m2 1 j Estantes E 3 S 3 | =20 Si - (=] (=] ()

Sala experimental en realidad virtual 45m2 0 { Escritorio, Sillas, Mabiliario Flexible R 2 S 3 5120 S . [ '] [ 1m) (=]

Sala multiuso . ‘ ' 65 m2 [ 0 | | Mobiliario Flexible y temporal K2 S 2 S . [Tm] i) (|

Mediateca ‘ 100 m2 i 2 Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible ‘@- S 3 S - [m] my o

Sala/Taller de elaboracion de sefnalética vial 1 65 m2 20 Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible s m. S * i ;33 Si - fm| i) (.

SALAS TEMATICAS Sala/Taller mocanica de bicicletas . | ‘ 65 m2 ' 20) V ( | Mesas, Sillas, Mobiliario Flexible * E Si =20 S - #i0 ] )
Baterias sanitarias | 30 m2 : ) 4 inodoros, 4 lavamanos, 1 urinario S S S 5:’3 3 . [ =] (| =] =)

Sala de aprendizaje vial polivalente | 1 ' 65 m2 - G - ) Mobiliario Flexible y temporal ¢ ! 3 ‘f Si %": Si . [ (1111} [ m]

Sala de evaluacion psicosensomeétrico ! 30 m2 2 Sillas, Mobiliario Flexible S 3 S 3 | [Ta| i i

Aulas de aprendizaje 4 260 m2 I Mesas, Sillas, Mobiliario Flexible 3 S 3 | =2 S - §ii [1111] Wi

Baterias sanitarias | 30 m2 - ) 4 inodoros, 4 lavamanos, 1 urinario 3 -*— S , 20 Si - | =] |-} -

Oficina de planificacion en transito vial 1 15m2 Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible S 3 S : i oy U111 LLIL]

Oficina de disefio de infraestructura vial | 15 m2 Escritorio, Sillas, Mabiliario Flexible Si -p: < Q S - 11111

Oficina de seguridad vial ! 15 m2 | Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible = 3 S 3 S - 1111

Oficina de planificacion de movilidad sostenible | 1 [ 15m2 [ ( [ 4 | Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible Si * S 1 Si . 1111

Baterias sanitarias ' | - 12m2 - ! ' ) 4 inodoros, 4 lavamanos, 1 urinario - = 3 S 3 S . L1111

Oficina / Gerencia ' 1 L tsm2 ' 2 | Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible o Si 3 - | o

Oficina / Archivos ‘ 1 . asm2 2 ' | Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible o ¥ N B s (= (=

ADMINISTRACION Oficina de sistemas informéticos | 1 | 30m2 . 2 | | Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible S 3 S 3 N S - [ - ] -
Sala de oficinas / Departamentos - 1 - 15 m2 - - 4 Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible i 3 S 3 =20 Si . (111 (1111 (711

Sala de sistema de seguridad . ! ' 30 m2 . 3 ' 2 | Escritorio, Sillas, Mobiliario Flexible B 2 S 3 | 111

Subtotal 3077 m* TOTAL

Circulacion 20% | 6154m* | 3692.4m?



| Relaciones espaciales

Figura 118

Diagrama “Relaciones Espaciales”
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| Zonificacién

Figura 119 Bicicletas
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capitulo 5




5.1

Este trabajo ha mostrado que es importante pensar en
métodos que mejoren la movilidad en zonas urbanas,
considerando la movilidad activa, el correcto disefio del
espacio publico y la planificacién urbana, siempre teniendo
como objetivo el desarrollo del peatén y el ciclista.

La metodologia aplicada permitié diagnosticar de manera
exhaustiva las condiciones actuales en el tema de
movilidad que se presentan en el Centro Histérico de
Ibarra, se puede concluir que la metodologia usada ha
demostrada ser adecuada en este estudio ya que nos
permiti6 obtener datos adecuados para explorar una

respuesta a la transicion a la movilidad sostenible.

Dentro del manejo de datos obtenidos en este trabajo, se
puede concluir que no existe un disefio adecuado de las
calles del centro Histérico de lbarra, ya que estas se
enfocan en el desarrollo del vehiculo particular y no
permiten que se produzcan otros métodos de movilidad

sostenible.

Con respecto al proyecto urbano-arquitecténico, se puede
concluir que, es importante pensar en un espacio adecuado
que considere el estudio de la movilidad y los diversos
aspectos que esta considera, con el fin de brindar un
espacio de comunion entre la educacion vial y el desarrollo

urbano, ademas, la rehabilitacién del espacio publico y de

iinmuebles de caracter patrimonial nos permiten incentivar
al cuidado del patrimonio, enfocandose en la sostenibilidad
de los espacios mejorando su situacion actual y siendo un

espacio de disfrute cultural y educativo.

Por ultimo, para dar respuesta a la pregunta de, ¢cdémo
generar una transicibn a una movilidad sostenible?,
podemos concluir que es importante generarla en un
espacio que aborde el desarrollo de la movilidad activa y la
investigacion urbana, centrada en la conexiéon con la
comunidad, esto serd importante para mejorar las
condiciones de vida dentro de un centro Historico, donde
se ve afectado por la modernizacién y el uso del vehiculo

particular.

5.2

El proyecto aborda varias tematicas que permitan dar
solucion al problema de movilidad en un centro histérico,
enfocandose en la investigacion, la educacion y la cultura,

integrando a la comunidad en el desarrollo de la ciudad.

Para lo cual se recomienda incentivar el desarrollo y uso de
métodos de movilidad activa, el uso de la bicicleta y la
educaciéon vial, con el fin de mejorar la problematica

presentada.

También es importante dar a conocer que el tema de
movilidad en la ciudad de Ibarra es un tema preocupante,
para lo cual se recomienda realizar nuevos planes de
movilidad, disefio de aceras y cruces, ademas de generar
conciencia en el publico que abusa del uso del vehiculo

privado, esto dentro de toda el area perteneciente a Ibarra.

Finalmente, se realiza un llamado de conciencia a todos los
conductores a respetar al peaton y al ciclista, ya que son
actores vulnerables al transito vehicular, se recomienda
tener respeto por la forma en la que ellos se desenvuelven
dentro de la ciudad, considerando que son prioridad dentro

del desarrollo de movilidad urbana.
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