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RESUMEN

El objetivo del presente Trabajo de Titulacion fue generar una propuesta para peatonalizar las
calles que cuentan con condiciones ideales en la plataforma central de la ciudad de Ambato, a
través de un Andlisis Multicriterio de cada tramo que conforman el &rea de estudio, basadas en
criterios técnicos. Por cuanto se traté de una investigacion cuantitativa y cualitativa, sefialando
que el disefio de la investigacion se centrd en el tipo descriptivo y exploratorio, se aplicd
herramientas de investigacion como: la encuesta para la recoleccién de datos primarios, mismas
que fueron aplicadas a 383 ciudadanos mayores de 15 afios, puesto que tienen una mejorada
conciencia de ambiente en el trafico. Como resultado de la tabulacién e interpretacion de los
resultados, se determing los indicios, percepcion sobre la movilidad peatonal y el discernimiento
acerca de la peatonalizacion; es fundamental mencionar que el 97% de la poblacion esta de
acuerdo con la implementacién de proyectos de peatonalizacion en la zona céntrica de la ciudad.
De la misma manera el diagndstico contribuy6 a conocer la situacion actual de la movilidad en
el &rea de estudio y la estrecha relacidn que establece cada nivel jerarquico de la piramide de la
movilidad, cabe recalcar que la propuesta propende el mejoramiento, promocion y fortaleciendo
de la movilidad peatonal, la misma que fue validada conforme a normas técnicas existentes y se
detalla en cuatro ejes principales: peatonalizacion, fortalecimiento y mejoramiento de la

caminabilidad, coordinacion con la comunidad y tratamiento urbanistico.

Palabras Clave: <CIENCIAS ECONOMICAS Y ADMINISTRATIVAS> <INGENIERIA DEL
TRANSPORTE> <MOVILIDAD SOSTENIBLE> <MOVILIDAD PEATONAL>
<PEATONALIZACION> <PEATONES> <AMBATO (CANTON)>

ELIZABETH
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ABSTRACT

The objective of the present study was to generate a proposal to pedestrianize streets with ideal
conditions along the central platform in Ambato city, through a Multicriteria Analysis of each
study section, based on a technical analysis as it was a quantitative and qualitative research,
pointing out that the research design focused on a descriptive and exploratory type by applying
research tools such as: a survey to collect primary information and applied to 383 citizens aged
15, as they show environmental awareness compared to traffic. After the tabulation and
interpretation of results, the evidence and perception about pedestrian mobility and discernment
about pedestrianization were determined. It is essential to mention that 97% of the population
agrees with the implementation of pedestrianization projects downtown. Likewise, the diagnosis
contributed to verify the current situation of mobility in the study area and the close relationship
established by each hierarchical level of the mobility pyramid. It should be emphasized that the
proposal aims to improve, promote and strengthen the pedestrian mobility, which was validated
according to existing technical standards and is detailed in four main aspects: pedestrianization,
strengthening and improvement of walkability, coordination with the community and urban

treatment.
Keywords: <ECONOMIC AND ADMINISTRATIVE SCIENCES> <TRANSPORTATION

ENGINEERING>  <SUSTAINABLE MOBILITY> <PEDESTRIAN  MOBILITY>
<PEDESTRIANIZATION> <PEDESTRIANS> <AMBATO (CANTON)>

XXi






INTRODUCCION

El espacio publico es, por definicion, un entorno de convivencia social, donde los servicios y
actividades se distribuyen de forma eficaz y eficiente para satisfacer las necesidades de las
personas. En este sentido, las ciudades se han desarrollado habitualmente en funcion a la distancia
media que las personas podian recorrer en sistemas de desplazamiento no motorizados,
convirtiéndose asi en un gran espacio peatonal. Los vehiculos motorizados invaden el espacio,
alejan usos y funciones urbanas que obligan al peatén a ocupar una superficie mas reducida. La
calidad de vida se ve inmediatamente perjudicada, ya que aumenta el riesgo de accidentes, la

contaminacion acustica y las emisiones.

La peatonalizacion en la zona céntrica de la ciudad de Ambato contribuye a cohesionar los
espacios, puesto que convierte la calle en una prolongacion de las viviendas y edificios en la que
la comunicacidn humana se prioriza ante la demanda de movilidad motorizada. En este escenario,
muchos ciudadanos optan por cambiar progresivamente sus habitos de movilidad, ya que, al
percibir de forma distinta su entorno habitual, se sienten mas seguros y renuncian a desplazarse
en vehiculo. Esta renuncia favorece la cohesion social, potencia el comercio de proximidad y
reduce los impactos ambientales asociados. Todo proceso de peatonalizacién exige, también, un
esfuerzo de implicacion ciudadana, autoridades y de los principales colectivos para conseguir un

frente comUn que ponga en valor los beneficios a corto, medio y largo plazo.

El presente trabajo se encuentra estructurado por tres capitulos que se detallan a continuacion:

El Capitulo I contiene el problema de la investigacion, incluye: el planteamiento, la justificacion,
los objetivos que se alcanzan en el proyecto de investigacion, los antecedentes, el marco teérico

y el marco legal.

Mientras que el Capitulo Il contempla el marco metodoldgico que esta constituido por el enfoque,
nivel y disefio de la investigacion, el tipo de estudio, la poblacion y la muestra del area de estudio,
ademas de los métodos, técnicas e instrumentos necesarios para el levantamiento de informacion,
con cuyos resultados se realizara el analisis e interpretacion de los datos, y a su vez la verificacion

de su idea a defender.

En Capitulo 111 se da a conocer el marco de resultados y discusion, incluye: diagnostico de la
situacion actual de la movilidad, resultados del levantamiento de informacion, analisis

multicriterio y el esquema de la propuesta.



Finalmente obtener las conclusiones y recomendaciones realizadas en la investigacion también se

registra la bibliografia y anexos de la investigacion.
Planteamiento del problema

El constante y apresurado desarrollo de las ciudades es una realidad inevitable, en las Gltimas
décadas debido a la revolucién industrial que acondiciond los aspectos de la vida cotidiana a su
cambio radical. Surge la migracién del campo hacia la ciudad, la flora y fauna por hormigon,
carruajes tirados por caballos por motores y mano de obra por maquinaria, lo cual tuvo una
afectacion fisica dentro de las ciudades y en el estilo de vida de quienes la residian. El suelo
urbano se extiende, la ciudad crece y se consolida. Las ciudades de América Latina mantienen
caracteristicas establecidas por el predominio de la cordillera de los Andes, pese a las inestables

condiciones geograficas en gran parte de su extension ha generado un crecimiento desarticulado.

Por su origen las zonas céntricas de las ciudades se han convertido en un eje comercial,
econdmico, social, cultural y politico, ya que en ella se distribuyen los diferentes equipamientos,
razon por la que las personas se dirigen a realizar un sinnimero de actividades ocasionando varias
problematicas influenciadas ademéas por la compleja topografia. En décadas pasadas toda
planificacién urbana y modelo de ciudad era concebida tomando al vehiculo como solucidn para
desplazarse, bajo este criterio se disefia y planifica para el vehiculo, amplias calles con bastos
carriles de hormigén y asfalto son el eje de la mayor parte de ciudades del mundo, se convierte
en el principal medio de transporte y en una necesidad para cada ciudadano. Lo que resulta es una
sociedad adicta a los vehiculos en la que las personas y los espacios verdes ocupan una posicion

residual en la configuracion de las ciudades, cediendo toda la prioridad al trafico de vehiculos.

De acuerdo con (Pérez & Alvarado) manifiestan que la configuracién urbana predominante en la
actualidad no es justa, es evidente la trasformacion que han venido sufriendo las ciudades en
Latinoamérica, que sin importar cuan grande sea la autopista, avenida o calle nunca llega a
satisfacer el espacio que necesitan los vehiculos, debido a que el parque automotor no para de
crecer debido a su cada vez mas fécil adquisicion. Estas acciones se ven reflejadas no solo en
afectaciones a los habitantes de las ciudades, sino que también en las personas que viven alejadas
de las zonas céntricas ya que la accesibilidad a los servicios se ve limitada por la congestion, que
a su vez provoca deterioro en la calidad de vida por la contaminacién acustica, atmosférica y su

incidencia sobre la salud.

No es un problema que solo se presenta en las capitales mundiales, sino que se ve replicado
también en otros paises que se encuentran desarrollandose actualmente, como es el caso de
Ecuador, un pais latinoamericano que ha tenido un crecimiento considerable en las Gltimas

décadas. Influenciado por su riqueza petrolera, Ecuador se desarrolla de manera acelerada en
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cuanto a infraestructura, su sector econémico y social se afianza con fuerza por su alto desarrollo
humano, esto desemboca también en un apresurado desarrollo urbano en donde sus ciudades

principales se expanden aumentando en poblacién y territorio.

La ciudad de Ambato ha venido experimentando un proceso de urbanizacion intenso, al cual,
sumado la alta dependencia del vehiculo privado y un deficiente transporte pablico han conducido
la movilidad de esta ciudad hacia escenarios insostenibles, reflejado en el bajo nivel de servicio
del sistema vial, contaminacion, accidentes, mientras que las condiciones peatonales han caido
significativamente. De acuerdo a datos emitidos por el (INEC), Tungurahua es la provincia con
mayor nimero de vehiculos matriculados por cada 1.000 habitantes. En 2016 ocup0 el segundo
lugar, y en afios posteriores hasta 2018 se ubico en primer sitial. En el afio 2016 el namero de
vehiculos matriculados por 1.000 habitantes fue 153, superior al dato nacional que fue de 124
vehiculos. Al 2017, la tasa de crecimiento fue de 17.6% en la provincia en relacién a 2016. La
variacién de la tasa a nivel nacional fue 7.3%, lo que muestra 10 puntos porcentuales menos gque

el crecimiento provincial.

La ciudad posee una definicién urbana centralizada, la cual hace que gran parte de los viajes
urbanos tengan como destino la zona céntrica de la ciudad que es el eje comercial, econémico y
cultural de la ciudad, el cual se ve reflejado a lo largo de sus calles, entre sus multiples almacenes,
comercios, puestos informales, vendedores ambulantes, instituciones publicas, culturales, de
educacion, y otras, aspecto reflejado en la alta concurrencia a esta zona, aumentando su flujo
peatonal y a su vez, de transito vehicular creando un sin nimero de problemas en cuanto a
movilidad se refiere. La planificacion urbana debe velar por la implementacion de medidas que
satisfagan necesidades de transporte con espacios publicos cdmodos vy atractivos para peatones,
ciclistas y usuarios de transporte publico. En este sentido, el espacio publico urbano debe ser
sensible a las necesidades de los peatones, porque cualquier ciudadano es peatdn en alguna parte
de sus desplazamientos y resulta el modo de transporte de menor impacto, mayor eficiencia

ambiental y equidad social.

La movilidad urbana sostenible es un modelo que recién se esta introduciendo en el paisy por
tanto en esta ciudad, pues la planificacion integral toma protagonismo por primera vez en Ambato
a través del (Godoy & Ledn - Hidroplan, 2012), cuya vision ya presenta estrategias sostenibles,
proponiendo un sistema de transporte moderno y eficiente tipo BRT/LRT, asi como también
mejoras en las condiciones peatonales y para los ciclistas mediante la seguridad, promoviendo el

transporte no motorizado.

Los peatones son la base de la pirdmide de movilidad (IDAE, 2019), principalmente porque todo

desplazamiento urbano implica caminar ya sea para dirigirse al transporte pablico o al vehiculo
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particular. La peatonalizacidn constituye la férmula por la que han apostado un sinndmero de
ciudades alrededor del mundo, como la oportunidad para promover rutas de recreacion, priorizar
la movilidad peatonal, descongestionar el trafico y asegurar mayor accesibilidad. Estas
actuaciones gue en definitiva tiene en comun la reduccion del espacio dedicado al transito de
vehiculo. Cuando se habla de apostar por una movilidad sostenible para una mejor calidad de
vida no se refiere solo a los beneficios ambientales también se busca el bienestar econémico,

social y de tréansito.

En muchos casos, las peatonalizaciones se han entendido Gnicamente como una herramienta de
planificacion urbana para ordenar el espacio, para que todos los peatones puedan hacer uso del
espacio publico. No obstante, es necesario enfatizar que estas acciones funcionan como parte de
las actuaciones de ordenacién de la movilidad en el espacio pablico para gestionar no solo el
espacio, sino también el trafico en las ciudades. Esto requiere una coordinacion eficiente con el
resto de la infraestructura de transporte para evitar desviar o incrementar los problemas de

movilidad.

Con el fin promover la equidad social y rehabilitar el espacio publico devolviendo la ciudad a las
personas, la peatonalizacion es la alternativa para crear areas exclusivamente para viandantes
dotandolos de espacios en donde tengan el minimo contacto con el trafico motorizado,
regenerando el sentido de las calles y las actividades pérdidas durante afios debido al crecimiento
acelerado vehicular, pues son las personas y no los vehiculos las que activan el dinamismo en las
ciudades. Las areas destinadas al transito peatonal no deben ser concebidas tan solo como una
estructura por donde se desplazan las personas, sino que es el espacio publico donde los habitantes
se relacionan, interactian y movilizan de manera auténoma y no restringida. La peatonalizacion
también involucra la reduccién del volumen de vehiculos motorizados en la ciudad, por ende, de

congestion, contaminacion acustica y atmosférica en el interior de la zona peatonal.

En este contexto, se formula el presente tema de investigacion sefialando la necesidad e
importancia de poner en marcha proyectos en beneficio a los peatones como solucion a la
movilidad, ya que el vehiculo debe adaptarse a la ciudad de esta manera se garantiza un desarrollo
sostenible en la zona céntrica de la ciudad. Una respuesta ante esta problematica es la
peatonalizacion de las calles con el fin de devolver a las personas el espacio publico, tarea que
deben tomar las autoridades de la ciudad si aspiran a un lugar de mejor calidad de vida para sus

habitantes.

Formulacién del problema
¢De qué manera la peatonalizacién, mejorara la movilidad peatonal de la zona céntrica de la

ciudad de Ambato?



Delimitacion del problema

- Objeto del estudio: Peatonalizacion

- Campo de accién: Movilidad no motorizada

- Localizacion: Area de estudio que forma un poligono irregular entre las calles: Francisco
Flor, Pérez de Anda, Lizardo Ruiz, Humberto Albornoz, Avenida Unidad Nacional,
Avenida 12 de noviembre, Juan Ledn Mera, José Joaquin de Olmedo y José Mejia

ubicada en la plataforma central de la ciudad de Ambato.

Justificacion
Justificacion teorica

Actualmente, el incremento de la preocupacion a nivel mundial por solucionar de manera correcta
los problemas de transito ha promovido medidas de restriccién del uso del vehiculo privado como
modo de transporte, asi como politicas que estimulen el uso del transporte publico y practicas

sostenibles, tales como desplazamientos cortos e intermedios preferiblemente a pie.

La ciudad de Ambato actualmente no cuenta con un plan de peatonalizacion que pretenda
acondicionar espacios para que las personas puedan desplazarse en condiciones adecuadas, es por
esto que llevar a cabo el presente trabajo de investigacion es importante, el correcto desarrollo del
mismo contribuira a lograr una zona céntrica descongestionada y accesible para los actores
vulnerables de la movilidad, en el mejor de los casos puede ser la base para que las autoridades
tomen decisiones y establezcan soluciones a los problemas de movilidad existentes y con la

conviccién de lograr tener una plataforma central para peatones.

El presente trabajo de investigacion trata de ubicar al peatén como eje de un sistema de movilidad
urbana. En la actualidad, las propuestas de cerrar ciertas calles de las zonas céntricas estan
orientadas a: recuperar lugares simbdlicos degradados, reducir la congestion vehicular, permitir
mas espacios de socializacién y encuentro entre las personas, reducir la contaminacién auditiva 'y

ambiental, incrementar la seguridad y potenciar el comercio.

Caminar es sostenible en todos los sentidos, dar prioridad a los peatones en las zonas céntricas
significa situar a las personas por delante de los vehiculos. Una ciudad en la que las personas
caminan, a cualquier hora, es una urbe viva, un lugar mas seguro que otro en el cual los vehiculos
encabezan la movilidad. Ante este escenario actual, surge la necesidad de otorgar a la poblacion
una alternativa de desplazamiento que contribuyan a generar una movilidad sostenible, por lo cual
se destaca la necesidad de proponer calles totalmente peatonales, esperando que el impacto de la

misma sea grande y que tenga acogida por parte de la poblacién, atenuando los traslados en



vehiculos, con el propdsito de aportar mejoras en la ciudad, que esta sea amigable con el medio

ambiente y a su vez se garantice una mejor calidad de vida de la poblacion.
Justificacion metodoldgica

En un esfuerzo por identificar aquellos criterios importantes para la seleccidn de los tramos con
condiciones Gptimas a peatonalizar, se propone utilizar la herramienta de apoyo al proceso de
toma de decisiones ya que permite incorporar diferentes criterios de acuerdo a la opinion del
investigador en un solo marco de anélisis, la herramienta es conocida como analisis multicriterio.
Adicionalmente, para la ejecucion del trabajo de investigacidn se establecen métodos, técnicas e

instrumentos que permitan analizar la situacidn actual e interpretar los resultados obtenidos.
Justificacion préctica

Los vehiculos en las zonas céntricas dificultan la tranquilidad de los transelntes cuando sus
angostas aceras llegan al maximo de su capacidad. Priorizar al peaton es importante no solo por
los beneficios para la salud asociados a caminar sino también porque incorporar calles peatonales
genera actividad econdémica, incrementa el turismo, seguridad, reduce la contaminacién, mejora

la movilidad y aumenta la calidad de vida de los usuarios.

Peatonalizar las calles es una de las formas de rehabilitar el espacio publico y de dotarlo
nuevamente de sentido. Con su aplicacion se recupera toda la vida y las actividades pérdidas
durante décadas de expansion automovilistica. Supone basicamente devolver la calle a las
personas y sus actividades, mermadas durante afios por la falta de espacio, por el miedo a sufrir

un atropello, y por las molestias que el trafico ocasiona. (Gonzélez, 2007)

Es necesario recalcar que el tema de investigacidn propuesto es factible, ya que se cuenta con el
apoyo de las autoridades de la Direccion de Transito, Transporte y Movilidad del GAD
Municipalidad de Ambato, asi también se cuenta con el material bibliografico requerido para la
plasmacion de la investigacion, contando adicionalmente con los recursos necesarios para el

levantamiento de informacidn requerida, es decir recurso humano, econémico y tiempo.

Los beneficiarios directos de este proyecto serd la ciudadania del cantén Ambato y los
beneficiarios indirectos seran la Direccion de Transito, Transporte y Movilidad del Gobierno
Auténomo Descentralizado Municipalidad de Ambato, por el aporte de proyectos de movilidad
inherentes a su jurisdiccién y competencias. El trabajo de investigacion es original ya que en la
revision de literatura realizada no encontraron estudios puntuales respecto al tema en la ciudad de
Ambato, sin embargo, existen estudios y evidencia cientifica de proyectos similares

implementados en otras ciudades del mundo.



Objetivos

Objetivo General

- Generar una propuesta para peatonalizar tramos de via considerando la generacion de una
movilidad sostenible, a fin de priorizar la circulacion de los peatones en la zona céntrica
de la ciudad de Ambato.

Obijetivos Especificos

- Realizar un diagnostico de la situacion actual de la movilidad motorizada y no motorizada
en el &rea de estudio, mediante la utilizacion de herramientas que faciliten la recoleccion
de datos.

- Realizar el andlisis multicriterio para seleccionar los tramos que poseen las mejores
condiciones para peatonalizar.

- Generar una propuesta para la implementacion de tramos que prioricen la circulacion de

preferencia peatonal.



CAPITULO |

1. MARCO TEORICO REFERENCIAL

1.1 Antecedentes historicos

1.1.1 Consideraciones generales

Una de las primeras e influyentes reflexiones tedricas sobre las zonas de exclusividad peatonal
fue publicada en el afio de 1963 en el informe Buchanan, en el cual proponen espacios
denominados por el autor como “recintos ambientales” donde, bajo la premisa de la restriccion
del trafico, se mejoraria la calidad de las zonas residenciales libres. Este puede ser un punto de
inicio de una discusion muy actual que se refiere especificamente a los problemas del tréfico,
contaminacion auditiva y ambiental, deterioro de los inmuebles a causa de las vibraciones,
accidentes, problemas de sanidad y la afectacion al paisaje que afectan a la ciudad y a sus
habitantes.

Se plantean zonas ambientales permitiendo un trafico solo de acceso, y no de paso, en una época
en la que no se pensaba en los peatones sino en los vehiculos y sus vias, hasta el punto que
escribe: “Se podria pensar en separar completamente a los peatones de los vehiculos y, desde este

punto de vista, se simplificara, en cierta manera la cuestion” (Buchanan, 1973)

A mediados del siglo XX se inicia a tener consideracién por el peaton en un inicio debido a que
el trafico rodado se convierte en un problema. El octubre de 1988 con la publicacion de la
llamada Carta Europea de los Derechos del Peaton, aprobada por el Parlamento Europeo, el actor
vulnerable adquiere una especial importancia. En lo que concierne a esta investigacion manifiesta
que, los peatones tienen derecho a espacios de uso exclusivo, con condiciones favorables,
territorialmente organizados, y conectados a la red peatonal (Galarraga, 2012). Este documento
ademas resalta el compromiso social y politico ante las personas con capacidades distintas,

incorporando legislacion sobre la accesibilidad y eliminacion de barreras arquitectonicas.

La repercusion en la creacion de los nuevos espacios peatonales ha sido incipiente. EI compromiso
de la administracion con el peatén y con sus espacios peatonales ha tenido muy poco valor.
Tradicionalmente los espacios peatonales en las ciudades espafiolas se limitaban a las aceras que
bordean las calzadas de circulacion vehicular y a espacios peatonales como plazas, parques y
zonas verdes. Este hecho empieza a cambiar en la década de los 90, a través de la elaboracién de

los llamados “itinerarios peatonales” teorizados en los Ayuntamientos a través de los
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nuevos Planes Generales de Ordenacién Urbana PGOU. Acciones que no tratan de la
exclusividad, pero si marcan las bases de los procesos peatonales que se desarrollan. En particular
de los casos de PGOU de San Sebastian de 1995, el PGOU de Burgos de 1999, en el Plan
Municipal de Pamplona de 2003 o las normas Urbanisticas del PGOU de Alicante aprobadas
inicialmente 2008. En otros casos como el del PGOU de Zarautz 2007, se incluye en el sistema
general de infraestructuras y comunicaciones “La red municipal viaria publica, peatonal y de

circulacion rodada, que conecta y comunica entre si los elementos de la red de dotaciones”.
(Machin, 2015)

Con respecto a los itinerarios peatonales, el espacio publico es planteado como una red peatonal
gue garantiza un buen sistema de conexién entre los principales barrios y areas urbanas, entre el
centro y la periferia, entre las areas periféricas, rompiendo el aislamiento a que conduce el modelo
arborescente de areas adyacentes a las grandes infraestructuras viales, promoviendo el mallado
conjunto. (Vargas, 2019). Como manifiesta Rolf Monheim en su estudio de ciudades peatonales en
Alemania “Las ciudades que no cuentan con zonas peatonales simbolicas parecen lugares
obsoletos”. Se evidencia entonces que los procesos de peatonalizacion empiezan a tener un valor

importante en las ciudades europeas.

1.1.2  Historia de la peatonalizacién

En relacion con lo expuesto anteriormente, el surgir de las peatonalizaciones se da en el momento
en que fue necesario separar al peaton del resto de formas de transporte con el que compartia
espacio como carretas tiradas por caballos. Esta situacion se agravo significativamente con la
entrada de los vehiculos a motor. Dicho lo anterior las autoridades acttan separando al peatén de
los demas usuarios de la calle, garantizando su seguridad y sobre todo buscando unas condiciones

Optimas de circulacion para los mecanismos de transporte mas rapidos y de mayor peso. (Machin,
2015)

Los primeros registros de peatonalizacion remontan del siglo XIX, en algunas ciudades de
Estados Unidos. En la isla de Mackinac, dentro del lago Hurdn, en el estado de Michigan
encontramos la intervencion urbana mas antigua, en el afio 1896 se prohibi6 el paso a carruajes
sin caballo. En la actualidad la isla es un destino turistico muy popular debido a la preservacion
de sitios historicos y la falta de vehiculos. El transporte es principalmente por medio de caballos

y bicicletas.



) SRS 3
Figura 1-1: Mackinac Island
Fuente: Mackinac island travel guide

En los afios 20 del siglo pasado cuando en algunas ciudades de los Estados Unidos se comienzan
a constituir las primeras areas peatonalizadas, a raiz de la presencia cada vez mayor de vehiculos
motorizados en el espacio urbano, este tipo de medidas se implementaron con la justificacion de
mejorar la calidad ambiental en relacion a la contaminacion acustica y atmosférica, potenciar el
desarrollo econémico, aumentar la seguridad y revitalizar los espacios publicos. Ciudades como:
Essen y Colonia en Alemania y Copenhague en Dinamarca, Oaxaca en México y Bogota en
Colombia optaron por imitar esta forma de intervencién urbanistica recuperando el espacio
publico para quienes se desplazan caminando, espacio que hasta entonces estaba abierto al transito

vehicular.

En este apartado es importante mencionar que Alemania es uno de los primeros paises en adoptar
procesos en beneficio de los peatones debido a dos razones: en primer lugar, la necesidad de
reconstruir después de la devastadora Segunda Guerra Mundial dio a los planificadores urbanos
de la ciudad la oportunidad de repensar el papel y las funciones de los centros urbanos la hora de
disefiarlos. En segundo lugar, las calles estrechas se habian vuelto menos importantes para los

vehiculos de motor después de la construccion de grandes carreteras nuevas.

- — s

Figura 2-1: Edificio del Reichstag, Berlin. Antes y después de la segunda guerra mundial.
Fuente: Georgi Samsonov, fotografo soviético.
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En el siglo XXI la tendencia es clara, las ciudades por fin toman conciencia de que los vehiculos
causan contaminacidn, congestionan y gque es importante considerar cambiar su disefio, cediendo
espacios seguros al actor mas vulnerable de la movilidad, el peatdn. Proteger su integridad es
primordial por esta razén las ciudades deberian contar con areas peatonalizadas: seguras, visibles,

protectoras. Que les permita actuar en la movilidad de forma segura.

A continuacion, se detalla las ciudades que cuentan con proyectos significativos de
peatonalizacion en los diferentes niveles de cobertura:

— Copenhague - Strgget

Cuidad de México -
Corredor Peatonal Madero

Proyectos significativos

Buenos Aires - Calle
Florida

1.1.2.1 Copenhague (Strgget)

Streget esta situada en la ciudad de Copenhague en Dinamarca es muy reconocida por su zona
peatonal la mas grande del mundo con una extensién de 1,1 kilémetro de longitud. La misma que
estd bordeada al este por la Plaza del ayuntamiento, la plaza céntrica donde se sitla el
Ayuntamiento de Copenhague y al oeste por la Nueva Plaza del Rey, es una coleccidn de calles
que se ramifican de la plaza central. La transitada calle cuenta con las tiendas mas caras y famosas
del mundo, una calle viva con una arquitectura atractiva y la presencia de artistas callejeros no

pasa desapercibida.

A partir de la década de 1960, Copenhague se convirtié en un laboratorio urbano implementando
una innovadora politica de recuperacion del espacio urbano de su casco antiguo, que tuvo su
expresién mas conocida en la peatonalizacion de calles y plazas y en la apuesta por la movilidad

ciclista en detrimento del automavil. (Urban Networks, 2015)

El arquitecto danés Jan Gehl fue uno de sus abanderados. Gehl, que habia denunciado la “ciudad
invadida” por los vehiculos que usurparon el territorio a las personas y la consecuente “ciudad

abandonada” provocada por la emigracion de muchas familias hacia las periferias huyendo del
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centro, proclamara la necesidad de “reconquista” de la ciudad, devolviendo al espacio publico su
valor como lugar de encuentro ciudadano. Hoy Copenhague “vive la calle” y muestra orgullosa
el resultado de una experiencia que ha supuesto un modelo para sus nuevas areas urbanas y ha
influido en muchas ciudades europeas y de otras partes del mundo, que iniciaron procesos

similares. (Urban Networks, 2015)

Y.
Figura 3-1: Straget, el peatonalizado eje principal de la ciudad antigua

de Copenhague, antes y después de la transformacion.
Fuente: Urban Networks.

1.1.2.2 Ciudad de México (Corredor Peatonal Madero)

El intento por rescatar el Centro Histdrico de la Ciudad de México, no es algo nuevo, ha sido una
constante en las Ultimas décadas; el acelerado crecimiento de la ciudad, aunado a la dinamica
normal de una sociedad en movimiento, exige cambios también constantes, es decir, resulta
necesaria una continua adaptabilidad del espacio para un mejor funcionamiento del complejo

sistema al que llamamos ciudad. (Ortega Garcia , 2015)

La calle Francisco I. Madero, mejor conocida como "Corredor Peatonal Madero", es la calle mas
transitada de la ciudad y del pais, pues por ella pasan mas de 350 mil personas al dia, esta ubicada
entre el eje central Lazaro Céardenas y el Zocalo, esta calle es una de las mas antiguas de la Ciudad
de México, el nombre le fue otorgado en la segunda década del siglo XX para conmemorar a
Francisco I. Madero. Anteriormente, esta calle se Ilamd San Francisco, porque el convento de ese
nombre se encontraba al inicio de la calle, posteriormente tuvo el nombre de Plateros, porque el

Marqués de Cadereyta, quien era Virrey en 1638.

En el 2010 se convirti6 en un corredor exclusivo para peatones, accesible a personas con
discapacidad, se eliminé completamente el paso de los vehiculos. Se invirtieron cerca de 126 mil
dolares en esta transformacion. Aunque al principio se cuestiond sobre si era buena idea, y los
propietarios de los locales reclamaron que bajaran sus ventas, la realidad es que tuvieron un

incremento significativo.
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En su trayecto se puede visualizar distintas tiendas de productos nacionales y extranjeros, pero en
realidad lo que destaca es su rigqueza patrimonial, arquitecténica y cultural. Su riqueza
arquitectonica esta expuesta en distintos inmuebles tales como; La Torre Latino un rascacielos de
43 pisos es considerado uno de los edificios més altos de Latinoamérica. La Iglesia San Felipe de
JesUs es una de las parroquias mas concurridas del Centro Histdrico, La Casa de los Azulejos
destacada porque su exterior es su colorida fachada que fue recubierta con azulejos de talavera,
es una construccion Unica por su peculiar fachada y afios de tradicion y finalmente el Museo del
Estanquillo que a mediados del siglo XIX se encontraba ubicada una de las joyerias mas
importantes del pais, La Esmeralda, desde entonces este edificio ha sufrido varios cambios. En la
actualidad en el primer piso se ubica una famosa tienda de discos, ademas de que también se
encuentra el Museo del Estanquillo, donde se exhiben las colecciones pertenecientes a Carlos

Monsivais.

Figura 4-1: Calle Madero en 1910, 1985 y 2012 respectivamente.

Fuente: Urban Networks.

1.1.2.3 Buenos Aires (Calle Florida)

La calle Florida es una de las calles mas famosas y visitadas de Buenos Aires. En 1913 se convirtio
en la primera calle peatonal en algunos tramos, pero con la restriccién al transito desde 11 hasta
las 21 horas. Se extiende de norte a sur, comenzando en la Avenida Rivadavia para finalizar a 10

cuadras donde se encuentra la Plaza San Martin.

En sus comienzos la famosa calle tuvo diferentes nombres entre ellos: Calle San José, Correo y
Empedrado. En el afio 1821 se la denomin6 Florida en honor a la Batalla de Florida donde los
americanos vencen a las tropas espafiolas durante la Guerra de Independencia. La batalla tuvo

lugar en el afio 1814 muy cerca de Santa Cruz de la Sierra, Bolivia.

En la calle Florida se encuentran locales con las marcas mas reconocidas y también se puede
disfrutar de los hermosos espectaculos callejeros. Asi como locales de comida rapida, heladerias

y cafés tradicionales donde comparten oficinistas, comerciantes y turistas.
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Un dato importante como impacto positivo de la peatonalizacién en la calle Florida sigue siendo
uno de los emblemas del mercado de rentas de la ciudad. La emblematica calle peatonal continda
siendo elegida por diversos rubros comerciales: indumentaria, gastronomia, accesorios y bancos.

Esto se debe a la cantidad de afluencia de publico que circula diariamente.

3 y .
Figura 5-1: Calle Florida, microcentro, ciudad
Auténoma de Buenos Aires.
Fuente: Travel, Buenos Aires

1.1.3 Ecuadory la peatonalizacion

| Quito (Centro Historico
de Quito)

Guayaquil (Boulevard 9
de Octubre)

Ecuadory la
peatonalizacion

| _|Cuenca (Trams de la calle
Padre Aguirre)

—  Loja (10 de agosto)

1.1.3.1 Quito (Centro Historico de Quito)

El Centro Historico de Quito es un espacio complejo que conjuga diversos usos, apropiaciones y
concepciones del espacio urbano. Debido a su caracter de relevancia patrimonial, su alta dinamica
comercial, turistica y cultural, asi como su ocupacion residencial, es una de las principales
centralidades del Distrito Metropolitano de Quito. Otra caracteristica fundamental del centro es
su carécter patrimonial, esta zona tiene alrededor de 130 edificaciones monumentales entre

iglesias, templos, conventos y museos que incluyen: la Iglesia de la Compafiia de Jesus, el
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Convento e Iglesia Santo Domingo, La Catedral, La Basilica, la Iglesia San Agustiny El Sagrario,
la Iglesia de Santa Barbara, La Concepcion, la Iglesia de EI Carmen Alto y la capilla del Hospital
Psiquiatrico San Lazaro. Entre los museos, el Museo de la Ciudad, Casa de Benalcazar, Casa de
Sucre, Museo Nacional de Historia de la Medicina, Casa Museo de Maria Augusta Urrutia, Museo
Miguel de Santiago, del Convento San Agustin y Museo de Arte e Historia Alberto Mena

Camanio. (Instituto de la ciudad , 2018)

El avance que atribuy6 la municipalidad en direccion a la nombrada movilidad sostenible se ve
claramente reflejado en el Plan de Peatonalizacion del Centro Historico establecido por el Instituto
Metropolitano de Patrimonio del Municipio del DMQ (IMP). Este plan pertenece al programa de
Preservacion del Patrimonio Cultural del Centro Historico, al Plan de Movilidad Sostenible y
también es parte de un compromiso internacional que asumié Quito como intervencién para

combatir el cambio climético

La iniciativa de peatonalizacion como tendencia del urbanismo mundial, ya habia sido referida
en un andlisis anterior del Instituto de la Ciudad, donde se la presenta como una medida para
mejorar la calidad ambiental en relacion a la contaminacidn acustica y atmosférica, potenciar el

desarrollo econémico, aumentar la seguridad y revitalizar los espacios publicos. (Instituto de la ciudad
, 2018)

Quito la primera y Unica ciudad en el Ecuador que cuenta con calles peatonalizadas de manera
permanente entre ellas estan; La Ronda, Espejo, Sucre, Junin, Chile, Manabi, Galapagos y Garcia
Moreno.

Figura 6-1: Paseo de las siete cruces, CHQ.
Fuente: Instituto de la ciudad.
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1.1.3.2 Guayaquil (Boulevard 9 de octubre)

La Autoridad de Tréansito Municipal en diciembre del 2019 peatonalizé la avenida 9 de octubre
con el objetivo de; incentivar la actividad fisica, disminuir la contaminacién ambiental, el

consumo de energia y reducir el congestionamiento vehicular.

El plan de peatonalizacion denominado ‘Boulevard 9 de octubre’ seria temporal pues aplica un
fin de semana al mes, desprendido en la popular avenida, entre las calles Pedro Carbo y Boyaca
en horario de 11:00 a 22:00. En la primera experiencia de esta accion se contd con 80 stands de
emprendedores, feria de Moviland, juegos infantiles y presentaciones musicales. La idea fue hacer
del centro una zona amigable y caminable, que las personas disfruten en familia espacios publicos.

"\ = 4';;,-: -’/ 4
P e | ‘P AR N :
Figura 7-1: Un tramo de la avenida 9 de Octubre
se peatonaliz6, en el centro de
Guayaquil, para una feria navidefia
Fuente: Enrique pesantes, EL COMERCIO

1.1.3.3 Cuenca (Tramo de la calle Padre Aguirre)

La ciudad de Cuenca cuenta con un tramo de exclusividad peatonal en la calle Padre Aguirre,
entre la presidente Cordova y Mariscal Sucre en la Plaza San Francisco en el Centro Historico.
Dispuesto por la Direccion de Gestion de Movilidad del Municipio de Cuenca, que entre los
proyectos que buscan dar mayores espacios y seguridad para el desplazamiento de los peatones.
Esta calle fue rehabilitada como parte de las obras de remodelacion de la plaza San Francisco,

obra que fue inaugurada en enero de 2019.
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Figura 8-1: Tramo de la calle Padre Aguirre
peatonal. Centro Historico de Cuenca

Fuente: El Mercurio
Ademas, en enero del 2020 se desarrolld el segundo ejercicio del Plan Piloto de Supermanzanas
en el Centro Histérico del Municipio de Cuenca aplicado en nueve manzanas, teniendo como

centro el Parque Calderdn; en el perimetro comprendido entre las calles Gran Colombia,
presidente Borrero, presidente Cordova y Padre Aguirre.

Figura 9-1: Supermanzanas en Cuenca.
Fuente: El Tiempo, Diario de Cuenca.

Un periodo de prueba con el proposito es dar continuidad al proyecto de gestion urbana que

permite la apropiacion del espacio publico y repensar el modelo de ciudad donde el peatdn sea el
principal actor.

Figura 10-1: Supermanzana busca pacificar la movilidad en el centro de
Cuenca.
Fuente: Municipio Cuenca.
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La implementacion de Supermanzanas aporta soluciones a las principales disfunciones ligadas a
la movilidad, a la vez que mejora la disponibilidad y calidad del espacio publico para el peaton.
Estos objetivos se logran con la introduccidn de dos cambios fundamentales: la jerarquizacion de
la red viaria y el establecimiento de una red diferenciada para cada modo de transporte. Las
supermanzanas son poligonos urbanas en el cual se da preferencia exclusiva a los peatones,
reduciendo el trafico motorizado, el estacionamiento en su interior y, en condiciones especiales

permite el acceso a trafico exclusivo.(Agencia Ecolégica Urbana de Barcelona, 2018)

1.1.3.4 Loja (10 de agosto)

En el afio 2018 la calle 10 de agosto, desde la Bolivar hasta la 18 de noviembre se peatonalizo.
Esta decision fue tomada en cuenta dentro del proyecto de Regeneracion Urbana para ser aplicada
dentro de la urbe lojana.

En este tramo se ubicaron bancas para que los ciudadanos descansen mientras realizan sus
actividades, se implementaron areas verdes. Desafortunadamente un porcentaje de los ciudadanos
estan en desacuerdo por la falta de control y seguridad en el lugar.

Figura 11-1: Peatonalizacién de la calle 10 de
Agosto, Loja.

Fuente: Municipio de Loja

1.1.3.5 Ambato (La gran ciudad)

Con el fin de sensibilizar a la comunidad ambatefia sobre los beneficios de la utilizacién de modos
de transporte mas sostenibles e inclusivos y sobre consecuencias del uso irracional del vehiculo,
la Semana de la Movilidad 2019 busca posicionar la movilidad sostenible en la agenda publica 'y
promover acciones concretas de los ciudadanos. La gran ciudad, asi fue denominada la semana
de la movilidad en la ciudad de Ambato que se llevo a cabo del 22 al 25 de septiembre del 2019.
Promovido por la Municipalidad de Ambato, en convenio con la Corporacién Alemana y Grupo

Faro, fue una oportunidad para concienciar a la ciudadania sobre los beneficios de una movilidad
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distinta y alternativa, en la que debe ser priorizado el peatén y los ciclistas como los actores méas
vulnerables en la movilidad. Ambato se sumo a las mas de 2000 ciudades alrededor del mundo

en celebrar la movilidad sostenible.

2019, Ambato.
Fuente: GAD Municipal de Ambato.

1.2 Antecedentes de Investigacion

A pesar de que los viaje a pie son el Unico modo de transporte imprescindible en la mayor parte
de los desplazamientos pocas veces se le da la importancia que deberia tener como alternativa de
movilidad en las zonas céntrica. La forma de pensar la ciudad tiene que ver con el estilo de vida
o la época, sin embargo, la planificacion urbana tiene que actuar como motor para modificar
ciertos esquemas que evidentemente son perjudiciales para la economia, el medio ambiente y la
salud. Es por ello que las infraestructuras de exclusividad peatonal tienen que enmarcarse dentro
de una solucion para toda la ciudad. A lo largo de la indagacion se ubicaron diferentes proyectos
con similares caracteristicas en los diferentes niveles de cobertura analitica, los estudios

presentados a continuacion cuentan con criterios semejantes para el analisis correspondiente:

Concello de
Macro Pontevedra, Espafia
Antecedentes de la Meso Ciudad de México,
investigacion México
— Micro Quito, Ecuador

Figura 13-1: Antecedentes de la investigacion
Realizado por: Villacis, R, 2020
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1.2.1 Investigacion de cobertura analitica macro

Titulo de la investigacion: Mejor a pie.

Ciudad: Concello de Pontevedra, Espafia.

Diagnostico: Las autoridades de Pontevedra han desarrollado una exitosa politica de movilidad
ciudadana durante los ultimos 13 afios, habiendo logrado transformar esta urbe compacta de
65,000 habitantes, en un territorio 66% no motorizado y ain mas importante 100% accesible para
sus ciudadanos. Este modelo consistié en establecer como prioridad la peatonalizacion con base
en acciones tales como la implementacion de planes de infraestructura, reformas integrales al
espacio publico y proyectos urbanos como: reduccion INTERMODES por su ejemplar politica
de movilidad intermodal. Premio que se otorga por la voluntad politica de vias, limite de velocidad
de autos a 30 km/h, instalacion de sistema de bicicletas, disefio de espacios con accesibilidad
universal, entre otros. En el afio 2013 Pontevedra fue elegida para recibir el premio e ingenio para

mejorar la movilidad de las urbes.

Propuesta: Debido a la utilizacion del vehiculo particular decide modificar radicalmente la

movilidad e implementa la creacion de las siguientes acciones:

Menos Coche Mas a Pie

Tras la peatonalizacion, el espacio que antes ocupaban los vehiculos, ahora es utilizado por los
peatones; se generaliz6 la accesibilidad universal para fomentar la integracion y una vida
independiente para las personas con dificultades. El refuerzo de la zona central como nicleo de
laactividad comercial y administrativa evité la construccion de centros comerciales en la periferia

y con eso, millares de desplazamientos motorizados. (Concello de Pontevedra, 2013)

- Un Espacio Publico Digno

La transformacion de Pontevedra fue inspirada, entre otras fuentes, en la “Ciudad de los nifios”
de Francesco Tonucci, con el objetivo de promover una infancia més sana y feliz. Un claro
ejemplo es que algunas escuelas realizan su receso en el espacio publico sin peligro para alumnos
acciones combinadas con la generalizacion del “traffic calming” en todo el espacio urbano, para

aumentar la seguridad y dignificar el espacio pablico. (Concello de Pontevedra, 2013)
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Preferencia Peatonal

Al limitar la presencia de los automdviles en la ciudad, se gané una considerable cantidad de
espacio publico, que pudo ser dedicado a crear grandes itinerarios peatonales, con amplias zonas
de preferencia para los traslados a pie. Moverse a pie en Pontevedra es muy facil, sano y seguro.
Los vehiculos ya no suponen una amenaza permanente, ya que las calles estan llenas de gente, se
redujo el ancho de las vias rodadas y se generalizaron los obstaculos fisicos. Fue la primera ciudad

en reducir la velocidad maxima a 30 km/h. (Concello de Pontevedra, 2013)

- El peatdn en el centro de la intermodalidad

El sistema intermodal de transporte de personas se basa en la prioridad de los traslados no
motorizados. Existe una gran franja de estacionamiento gratuito en un extremo del nicleo central,
con capacidad para mil automoviles, que funciona como intercambiador vehiculo — peat6on

ubicado a unos 10 minutos a pie de la mayoria de los centros de afluencia. (Concello de Pontevedra,
2013)

La politica de infraestructuras y organizacion se completa con una politica de
comunicacioén persuasiva, tanto a través de los medios convencionales como con los esfuerzos
directos, la comunicacion electronica, la infografia o la creatividad. ElI (Metrominuto, s.f.) fue el
principal elemento publicitario del nuevo sistema de preferencia peatonal. Es un mapa
esquematico que representa las principales centralidades de cada ciudad y la distancia entre ellas,
expresada en metros y en minutos, su finalidad es poner en evidencia la proximidad entre lugares
reconocibles de la ciudad. EI modelo de transformacion urbano de Pontevedra es una experiencia
préctica aplicada desde el afio 1999 ininterrumpidamente con la que se persigue una profunda

mejora del medio ambiente urbano y alcanzar una alta calidad urbana en todas sus facetas.

1.2.2  Investigacion de cobertura analitica meso

Titulo de la investigacion: Peatonalizacion de la Calle Francisco I. Madero

Ciudad: Ciudad de México

Diagnostico: Uno de los proyectos importantes en la ciudad de México fue la “Peatonalizacion
de la Calle Francisco I. Madero” del Centro Historico que cerro el transito vehicular para priorizar
la peatonalizacion. Antiguamente el corredor Madero presentaba varios problemas como:
comercio informal que invadia las aceras, circulacion de automdviles, inseguridad o abandono,
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deterioro fisico y escaso mobiliario urbano. Por esta razon, la intervencion del Corredor urbano
se realiza en el 2010 por parte del Gobierno del Distrito Federal quien se compromete en
peatonalizar la calle Francisco I. Madero con el propdsito de recuperar un espacio para los
peatones. La Intervencion en la calle Madero ha logrado cambios de caracter espacial, social y

economico.

Esta via peatonal es uno de los centros mas significativos que comunica con la plaza pablica mas
importante de México, asi como paso de conexion entre la Alameda Central, Bellas Artes, la Plaza
de la Republicay Plaza de la Constitucion, por lo tanto, la calle Madero adquiere una importancia
dentro del trazado urbana del Centro Historico.

El proyecto de regeneracion de la calle Madero comenzd con la clausura solo los fines de semana,
lo que hacia que los ciudadanos se adapten al cambio. A partir de este proceso y por la aceptacion
del ciudadano se realiza el cierre permanente del corredor, de esta manera se mejor6 el alumbrado
publico que fue acorde a su arquitectura, la rehabilitacion del mobiliario urbano que sirven para
la comodidad y servicio de los usuarios, se incorpor6 vegetacion, también se mejord los accesos
para peatones Yy ciclistas, se implementé sefialética y semaforos en los cruces, el cierre de la calle
les permitio a los peatones transitar sin ningin peligro ni obstaculos, de esta manera la circulacién
del usuario se vuelve un trayecto en donde puede disfrutar de varias actividades como: comer, ir

de compras, pasear, disfrutar de eventos culturales y observar el entorno arquitectonico.

La intervencidn de esta via esta organizada a partir de la movilidad, accesibilidad, renovacién de
infraestructura, equipamiento e imagen urbana, actualmente transitan sobre el corredor, un
promedio de 120 mil personas a diario y los fines de semana 200 mil de acuerdo a estudios
realizados por Felipe Leal integrante del diario El Universal, el proyecto fue considerado como
éxito urbano, cultural y comercial desbordante que da como resultado una ciudad mas amable y

segura no solo para los usuarios si no en los visitantes a la Ciudad.

1.2.3 Investigacion de cobertura analitica micro

Titulo de la investigacion:

Complementacién de plataformas Gnicas en el Centro Histérico de Quito.

Diagnostico: Quito fue declarado hace casi 40 afios el Primer Patrimonio Cultural de la

Humanidad por parte de la Unesco. Desde su declaratoria como Ciudad Patrimonio Mundial,
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Quito ha invertido grandes recursos econémicos y humanos para la conservacion y puesta en valor
de su patrimonio. Sin embargo, el aumento del parque automotor y la contaminacién ambiental

han generado un deterioro en la calidad de vida en el Centro Historico. (IMP, 2019)

Desde la Alcaldia Metropolitana se ha planteado el Proyecto de Complementacién de Plataformas
Unicas en el CHQ, las mismas que generaran una pacificacion de trafico en el Centro Histérico.
El Instituto Metropolitano de Patrimonio tiene como una de sus competencias la restauracion,
conservacion y proteccion, y en general, la intervencion y gestion del patrimonio urbanistico y

arquitectonico del Distrito Metropolitano de Quito.

En el afio de 1991-1992, el Municipio a través del Fondo de Salvamento ejecutd la
peatonalizacion de varias calles transversales donde la calle Chile es un eje principal de
conectividad peatonal. En el afio 2006 se implementé la plataforma Unica de la calle Garcia
Moreno, en el tramo comprendido entre la calle Mejia y Sucre. Las intervenciones mencionadas

en este parrafo permitieron una mejora sustancial en la calidad ambiental del nucleo central. (IMP,
2019)

Por otra parte, el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial en los principios,
politicas y objetivos para una ciudad fluida y sostenible, indica la necesidad de contar con
espacios seguros para el desplazamiento de los individuos vulnerables de la movilidad,

priorizando al peaton frente a otros modos de movilizacion.

El plan especial del Centro Histérico de Quito del afio 2003 reconoce que el peaton debe tener un
tratamiento privilegiado en el CHQ, de modo de recuperar la escala humana del espacio publico,
dentro de lo cual se establece un sistema de circulacion peatonal sin interferencias con los
vehiculos, garantizando rutas comodas, libres de obstaculos y seguras sobre plataformas

continuas en las calles.

Para finalizar, se observa que existen criterios con mayor peso a la hora de planificar, criterios
gue debe ser considerados de acuerdo a la realidad de cada ciudad, la mayoria de los casos
comprende una significancia histérica y cultural, sin embargo a ahora de planificar no es un
criterio totalmente determinante, ya que a su vez se considera necesario diagnosticar varios
puntos, puesto que, el manejo inadecuado puede ocasionar una desaprobacion por parte de los

ciudadanos.

El comun denominador de los casos revisados es la significancia historica, cultural, atractiva y

concentracion comercial del area. De igual forma, la presencia de edificaciones patrimoniales
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puede representar un aspecto importante para la planificacion. Del mismo modo se puede apreciar

gue las actuaciones se defienden en base a la implementacién de la movilidad urbana sostenible.

Los cambios positivos son evidentes en las intervenciones sefialadas, aspectos como: la
erradicacién de la inseguridad, la recuperacion del espacio publico, la disminucion de la
contaminacion atmosférica y auditiva, preservacién del bien histérico y la priorizacién del peaton

son los criterios redundantes en la justificacion de las autoridades para llevar a cabo los proyectos.

De igual forma se nota que siempre existen dos puntos de vista; el porcentaje de la poblacion que
estd a favor: autoridades, técnicos, ciudadanos y colectivos y por otra parte los ciudadanos
afectados debido a la construccion de la obra civil ya que el comercio y el estilo de vida se ve
afectado en las fases de ejecucion.

Para terminar, los resultados después de la peatonalizacion son evidentes: la reduccion del uso
vehicular en las zonas céntricas, el turismo y el comercio se ven incrementados de forma
significativa, el cambio de uso de suelo, la revaloracion de los predios y preservacion del bien
historico.

Finalmente, se hace hincapié en la carencia participativa por parte de la academia en ninguna de
las etapas de los proyectos revisados, es necesario plantear la duda de que la participacién de las
instituciones académicas aportaria de manera significativa a la solucion de problemas potenciales

en los casos revisados y aungue se desarrollan en distintos contextos no consiguen solucionarse.

1.3 Marco Tebrico

De acuerdo a (Tamayo, 2013) el marco tedrico establece: “Un conjunto de conceptos que

constituyen un punto de vista o enfoque determinado, dirigido a explicar el problema planteado”.

La presente seccion aborda los diferentes autores que permitiran tener una vision general de la
experiencia del peatdn dentro de una ciudad, tomando en cuenta que las ciudades se han disefiado

y construido a partir de su historia, cultura, religion y arte.
Para iniciar se considera importante realizar una recopilacion de diversas fuentes bibliograficas

que describen el significado de ciudad, movilidad, espacio publico y peatonalizacion, con la

finalidad de entender todos los componentes que los conforman.
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Figura 14-1: Marco Tedrico
Realizado por: Villacis, R, 2020

1.3.1 Ciudad

De acuerdo (Moscoso, 2018) “La ciudad en su enfoque mas simple se desarrolla a través de todas
las aportaciones experimentadas por la sociedad que la percibe y por la totalidad de los individuos
gue se desenvuelven en ella, asignandole un valor sentimental a sus elementos, y que conforman

la imagen urbana.”

Las ciudades crecen en densidad y extension, por lo tanto, generan un gran impacto en la vida de
las personas. La ciudad estd considerada como un lugar propio, que es reconocido por los
habitantes como un &rea urbana con identidad Unica, en donde existe la comunicacion entre los
ciudadanos, el intercambio de conocimientos y experiencias. Es importante que una ciudad deba
tener estrategias urbanas de sostenibilidad social, ambiental y econémica, de tal manera que
contribuya a mejorar los modelos de intervencion en barrios con la finalidad de lograr ciudades
vivas. Como afirma el observador (Lynch, 2008) la ciudad esta conformada por diferentes elementos

fisicos basicos que se clasifican en:

Tabla 1-1: Elementos fisicos basicos que conforman la ciudad.

Son espacios abiertos de gran importancia en la ciudad, Pueden estar representadas por calles,
Sendas [organizan v conectan todos los elementos urbanos y las  |caminos, vias, canales, lineas, senderos, entre

personas circulan en ¢llas. otros.
Son limites entre dos fragmentos de la ciudad, que rompen|Playas, cruces de ferrocarril,
Bordes . . .
la continuidad del espacio semejante. bordes de desarrollo, muros, entre otros

Son secciones de la ciudad que estan conformadas entre  |Usos, tipologia constructiva, actividades,
medianas v grandes v presentan caracteristicas comunes |altura, entre otros.

Barrios que se identifican por su amplia variedad de
componentes.
Son puntos estratégicos que presenta una ciudad, permite | Interseccion de calles, plazas, paso de una
Nodos |que ¢l observador pueda ingresar a diferentes espacios estructura a otra, una esquina en donde se
abiertos o cerrados de uso publico. reunen las personas, entre otros

Fuente: (Lynch, 2008)
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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1.3.2 Movilidad

En el Iéxico del transporte, la movilidad es un parametro cuantitativo que determina el nimero de
desplazamientos que las personas realizan en un determinado sistema socioeconémico.
Principalmente es el conjunto de desplazamientos que se producen en un espacio fisico y los
sistemas de transporte son los medios que la hace realizable, los mismo que se efecttan con el
objetivo de salvar la distancia que segrega a los integrantes de una sociedad de los lugares donde

satisfacen sus necesidades, es decir, permitir la accesibilidad. (Gonzéles , 2007)

1.3.2.1 Piramide de la Movilidad

Ahora bien, la primera muerte peatonal suscitada por un vehiculo de la que se tiene registro,
ocurrié el 17 de agosto de 1896, cuando el prototipo de uno de los primeros vehiculos que
transitan en Londres arroll6 a la irlandesa Bridget Driscoll en un parque vecino al antiguo Palacio
de Cristal, como resultado de esta adversidad la Organizacién Mundial de la Salud celebra el Dia
Internacional del Peatdn cada 17 de agosto, la celebracién de esta fecha tiene la finalidad de:
concientizar sobre la convivencia arménica en la via publica, reforzar el buen uso de los espacios
peatonales, promover politicas de movilidad sostenible y recordar a todos las ventajas y

obligaciones gque implica tener derecho a la libre circulacion.

Para lograr esta labor educativa, la Organizacion Mundial de la Salud y otras organizaciones a
nivel mundial cuentan con una herramienta de jerarquizacion del espacio vial, conocida como la

Piramide de la Movilidad, facilita la correcta toma de decisiones en cuanto a transporte se refiere.

La Piramide de la Movilidad es una referencia gréfica sobre la preferencia vial que tienen todos
los medios de transporte que circulan actualmente en la ciudad. Estd compuesta por cinco
escalones y en cada uno de ellos se ubica cada medio de transporte y la jerarquia que cada uno de
ellos tiene respecto a los otros, tanto en lo que toca al derecho de paso, como en términos de

sostenibilidad y politicas de inversion en obras publicas.
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PEATONES: el usuario mas vulnerable, pero también es el mas comin. Los
transelntes ocupan la clspide de la piramide como usuarios de la via publica
porque conforman el grupo mas expuesto a los peligros viales. La infraestructura
que requiere el peatdn usualmente es menos costosa que la que requieren los otros
medios de transnorte. )
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CICLISTAS: en éste lugar se encuentran las bicicletas. La caminata y el ciclismo
son los Unicos medios de transporte saludables. tanto para sus usuarios como para
el medio ambiente. Sin embargo, los usuarios de ambos escalones conforman el

grupo mas vulnerable del espacio vial.

J

TRANSPORTE PUBLICO: es el primer escalon con vehiculos motorizados y,
por lo mismo, su impacto ambiental es significativo, tiene como ventaja reducir
considerablemente las emisiones contaminantes dado que es compartido por varias
personas. Ademas, su uso implica la disminucién del parque vehicular, lo que
redunda en una reduccion de los tiemnos de traslado.

o
.

N\

p
TRANSPORTE DE CARGA: es el Unico escaldn en el que no se considera el

trasporte de personas, sino de transporte de carga, es muy importante pues impacta
directamente en las actividades econdmicas de un pais.

.

N\

P
VEHICULOS: en el Gltimo escalon se encuentran los vehiculos privados y las
motos, es altamente contaminante y costoso. Este escalén requiere buena
sefializacion para su distribucion, ya que aun siendo el de menor prioridad tiende

a ser el de mayor crecimiento

J

.

Figura 16-1: Detalle de los actores de la piramide de la movilidad
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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Histéricamente la mayor cantidad de recursos y la mayor parte del viario publico se han reservado
para favorecer la circulacion de los vehiculos particulares. Si hablamos de movilidad sostenible
hay que darle la vuelta a la escala de prioridades que tradicionalmente se ha tenido en cuenta en
la configuracién de los espacios publicos urbanos y en las politicas de movilidad. Atendiendo a
criterios de eficiencia energética, medioambientales, de equidad social, vulnerabilidad,
siniestralidad y calidad de vida urbana se hace imprescindible una nueva jerarquia que debera

tenerse en cuenta en las politicas de movilidad para minimizar los impactos de la movilidad actual.
(IDAE, 2019)

El orden descendente indica la prioridad que debe otorgarse a cada nivel en el disefio del sistema
de movilidad de esta manera el peatdn es el que tiene mayor prioridad. Ademas, indica el impacto
negativo atribuible a cada forma de movilidad, que va aumentando a medida que descendemos

escalones de la piramide.

1.3.2.2 Movilidad sostenible

La movilidad sostenible es aquella que satisface las necesidades de la sociedad de desplazarse
libremente sin sacrificar los intereses humanos o ecoldgicos basicos, esto implica mas que el
conseguir reducir la contaminacién causada por los vehiculos. La movilidad sostenible también
busca proteger a los colectivos mas vulnerables: peatones y ciclistas reduciendo el
tiempo empleado en los desplazamientos, internalizar los costes socioeconémicos de cada medio
de transporte o garantizar el acceso universal de todos los ciudadanos a los lugares publicos y

equipamientos en transporte publico colectivo o en medios no motorizados. (Alvarez, 2010)

1.3.2.3 Movilidad no motorizada

La movilidad no motorizada es el conjunto de desplazamientos 0 modos de transporte donde la
principal fuerza motriz utilizada es la generada por nuestro propio cuerpo, es decir, todas las
formas de movilidad que requieren de la fuerza humana para su desplazamiento, en otros
términos, que no se requiere un motor y se desarrollan velocidades maximas de 25 km/h. En este
concepto generalmente encontramos: peatones, personas con carga 0 mascota, ciclistas, personas
con vehiculos recreativos y personas con movilidad reducida o limitada. El aspecto importante es

que todos son personas moviéndose, més alla del vehiculo que utilicen. (Secunza, 2015)
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1.3.2.4 Movilidad segura

La movilidad segura representa una nueva vision y politica sobre la seguridad vial, es aquella que
garantiza las interacciones generadas entre el transito, transporte y el desplazamiento de las
personas en el espacio publico previniendo la mortalidad por siniestros viales; a través de la
promocién de los modelos de gestion de ciudad, bajo un enfoque de proteccion al vulnerable e
integrando los estilos de vida saludables, la generacion de espacios de recreacion y deporte, el

transporte activo y el disfrute del espacio publico. (Ministerio de Transporte, 2019)

1.3.2.5 Movilidad peatonal

La movilidad peatonal se conoce también con el término de entorno peatonal, que es aquel en el
cual existe una predominancia de desplazamientos a pie, basada en la presencia de factores que
promueven la movilidad peatonal. Favorecer e impulsar la movilidad peatonal debe ser la
prioridad en la planificacion urbana y en la gestion de la movilidad de las ciudades. Para una
buena planificacion es importante realizar un andlisis de los distintos tipos de movilizacién
peatonal, los diferentes requerimientos y necesidades de los peatones, entendiendo que este
conocimiento y analisis, ayuda a considerar los factores precisos, para hacer de los espacios
publicos, lugares agradables, seguros y accesibles para la variedad de peatones que circulan y se
movilizan por las urbes. Se debe hacer exclusivo esfuerzo por acondicionar los espacios para las
personas con capacidades distintas, aquellas que, por su corta, avanzada edad o estado, presentan
problemas para movilizarse, como una manera de trabajar por su seguridad, fomentar la equidad,

las oportunidades y mejorar la calidad de vida de la poblacion. (Moscoso, 2018)

Es importante tomar en cuenta que generar espacios publicos seguros, atractivos, acorde a las
necesidades, disminuye la dependencia a los vehiculos privados y promueve el incremento de la
movilidad peatonal, hecho que a su vez genera una serie de efectos positivos, por ejemplo:
beneficios para la salud de las personas que realizan esta actividad, dinamizacion de la economia
en las zonas peatonales transitadas, menos accidentes ocasionados por vehiculos motorizados,
menor emision de gases, disminucién de la contaminacion acustica y visual, mayor interaccion
social, menos indices delincuenciales y zonas inseguras, apropiacion de los espacios publicos e

acrecentamiento de turismo. (Moscoso, 2018)
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1.3.2.6 Zona peatonal

La zona peatonal es el conjunto de calles urbanas dedicadas a la circulacidn exclusiva de peatones
y usuarios no motorizados. Se localizan en zonas centrales que cuentan con afluencia comercial,
esparcimiento, histdrico y turistico. Los vehiculos a motor s6lo pueden circular en determinados
supuestos: acceso de residentes a sus viviendas, vehiculos de carga y descarga en ciertos periodos

del dia; vehiculos de servicios o emergencias publicas en el momento que sea necesario. (Hernandez
& Abadia, 2008)

“La implantacion de una zona peatonal debe ser el resultado de un proceso de planificacion, a ser
posible, inscrito dentro de un Plan de Movilidad de toda la ciudad, y sustentada en datos que la

avalen” (Hernandez & Abadia, 2008, pag. 25)

1.3.2.7 Accesibilidad

La accesibilidad es la cualidad de facil acceso para que todas las personas, incluso aquellas que
tengan limitaciones de entendimiento, comunicacion o movimiento puedan trasladarse a un lugar,
objeto o servicio. En la actualidad, la accesibilidad ha dejado de ser sindnimo de eliminacion de
barreras fisicas para adoptar una dimension preventiva y amplia, generalizable a todo tipo de
espacios, productos y servicios. Por otra parte, se trata de una variable fundamental para garantizar
el cumplimiento del principio de igualdad de oportunidades, convirtiéndose paulatinamente en un
reconocimiento general, como mejora de la calidad de vida de todos los ciudadanos. Finalmente,
la accesibilidad es un derecho de la persona y, como tal, debe ser tratado para conseguir la
igualdad de oportunidades. Asi mismo, la persona tiene derecho a la autonomia y la movilidad

personal, como correspondencia al logro de una vida plenamente independiente. (COCEMFE, s.f.)

1.3.3  Espacio publico

El espacio publico es el tejido conector donde se producen los encuentros entre habitantes y de
ellos con la ciudad. Se define como el espacio urbanistico que no esta limitado por derecho de
propiedad, que es accesible, en principio a cualquiera y en el que se pueden experimentar el
comportamiento colectivo, junto a las areas verdes constituyen los vacios estructurales de

interaccion social y es el complemento de la masa edificada. (Universidad Nacional de Piura, 2011)

Es el &rea abierta en la trama urbana donde cualquier ciudadano tiene derecho de circular, esta
destinada al descanso, la recreacion, el intercambio social y el ocio; facilita la movilidad de los

ciudadanos; es de uso colectivo y dominio publico. Alcanza en el tiempo valores simbdlicos e
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histéricos que dafien la identidad de la ciudad. Para que ese derecho se cumpla resulta
fundamental un reparto equitativo del espacio para que todos los ciudadanos puedan utilizarlo sea
cual sea la forma en la que se desplacen. En este reparto parece l6gico que tengan prioridad en las
calles y vias urbanas los sistemas mas eficientes, saludables y menos contaminantes. El espacio
publico define la calidad de la ciudad, en donde se genera diferentes usos y actividades que se

desarrollan en él, donde el peaton pasa a ser el principal autor en dicho espacio. ( Plan Maestro,
OHCH, 2013)

1.3.3.1 Formas del espacio publico

El espacio publico puede ser abordado desde diversas categorias. A partir de la percepcién de

accesibilidad se distinguen de dos formas: espacio publico abierto y espacio publico cerrado:

Tabla 2-1: Formas de espacio publico

Este formado por aquellos lugares de la estructura urbana acondicionados y

Espacio | . . . .. - C e

l:: distribuidos de manera que participan en una continuidad espacial libre de
ublico ) . . - - .
pb' ) cerramientos, con instalaciones que aseguran o facilitan su uso publico sin
abierto

limites. Es decir: calles, plazas, parques, jardines, riberas fluviales, entre otras.

Espacio |Esta constituido por edificaciones conformantes del equipamiento urbano por
publico [ medio del cual se prestan servicios a la poblacion. Comprende las instalaciones
cerrado |de comercio, salud, educacion, administracion, recreacion, culto, entre otros.

Fuente: ( Plan Maestro, OHCH, 2013)
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

1.3.3.2 Elementos

Un buen disefio de infraestructura peatonal, no debe considerar solamente al beneficiario anchos
idoneos para la movilidad; un proyecto adecuado estd acompafiado de dos elementos
indispensables: la iluminacion y el mobiliario urbano, los cuales forman parte de todos aquellos

elementos que definen el paisajismo.
- Huminacién

Al momento de iluminar zonas peatonales se busca relacionar la orientacion de desplazamiento
con la seguridad personal de los peatones, por ello, es de suma importancia que el alumbrado
permita ver con anticipacion tanto a peatones como conductores los obstaculos del camino,
observar el escenario y orientarse apropiadamente en las calles, la identificacion entre los
transeuntes a una distancia prudente que permita reaccionar en caso de peligro y alertar a los
vecinos de la presencia de extrafios. El alumbrado no debe interferir en el flujo peatonal, esto es,

que deben estar ubicados en el area destinada para el mobiliario.
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- Mobiliario urbano

El mobiliario urbano agrupa todos aquellos componentes inertes distribuidos en el espacio
publico, son objetos de diversa indole, morfologia y funcionalidad.

Citando lo publicado en el Manual de Disefio de Infraestructura Peatonal (Jerez & Torres, 2012) se
obtienen las siguientes consideraciones:

Tabla 3-1: Mobiliario urbano

Este elemento debe estar ubicado de tal forma que no genere un obstaculo al transito natural de
Bancas las personas, asimismo su ubicacion dentro de la calle debe de estar dispuesta para su uso,
ademas de estar en buenas condiciones para la seguridad y comodidad del peaton.

Este elemento debe ser disefiado de tal forma que la altura de este sea accesible para todo tipo de
usuario. El hueco de ingreso debe estar a una altura del piso de 0.80a 1.10 m y los elementos que

Basureros . . o .
la componen deben estar a nivel de piso para que una persona con limitaciones visuales pueda
identificarla.
Este elemento no debe interferir en el flujo peatonal, se debe tener cuidado que su tronco no se
Arboles desvié o deforme obstaculizando el paso, se debe dejar un espacio de 2.10 m de altura de tal

forma que permita la libre circulacion de las personas.

Se deben de tener cuidado que las plantas que crezcan dentro de la jardinera no invadan el espacio
Jardineras destinado para la circulacion y ademas debe de estar en perfectas condiciones, verificando
siempre que no haya filtraciones que pueda poner en riesgo la seguridad del peaton.

St se implementa este tipo de elemento debe estar a una altura de 1.0 a 1.20m.5Si el buzon se
Buzones encuentra fijado 2 un muro no debe contener elementos salientes que se conviertan en obstaculos
peligrosos para el peatén.

Fuente: (Jerez & Torres, 2012)

Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

1.3.4 Peatonalizacion

La peatonalizacion esta asociada en el imaginario colectivo al cierre de las calles en las zonas
céntricas al trafico motorizado, efectivamente, son aquellos espacios exclusivos para los peatones
creados a partir de calles anteriormente destinadas a la circulacion de todo tipo de vehiculos. Es
un método utilizado en la actualidad como una solucion de movilidad alternativa de esta manera
se devuelve el espacio publico a los usuarios, recuperando la titularidad de los peatones con

respeto a la ciudad y resolver los problemas de congestion, accidentalidad, contaminacion. (Sanz
Alduén, 1998)

La peatonalizacién es una técnica muy antigua, casi tanto como la presencia numerosa de
automoviles en las ciudades. Las primeras referencias de calles cerradas al trafico motorizado se
encuentran en los centros de varias ciudades estadounidenses durante los afios veinte, justo en el
momento en que aparecen espacios urbanos en los cuales las densidades de los flujos peatonales
y de vehiculos son incompatibles. Desde entonces estas medidas se han presentado en una gran
variedad de formulas que atienden a distintos propdsitos, desde las que Unicamente se dedican a
resolver puntualmente la disputa entre peatones y vehiculos, a las que procuran un nuevo modelo

de movilidad en las zonas urbanas. (Sanz Alduéan, 1998)
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Jan Gehl mencion6 en una entrevista que “el momento en que se van los coches llegan el aire
limpio y la vida a las calles. La mejora en la salud de la gente deberia convencer a cualquiera.” A
medida que las ciudades se densifican, las opciones para un transporte eficiente disminuyen. Es
aqui donde Gehl proporciona una solucion que comprende de una combinacion de piernas,
bicicletas y transporte publico. Ha probado esta formula en los escenarios mas adversos posibles
y han tenido éxito. Una de estas intervenciones fue la peatonalizacion en el afio 2009 de la avenida
Broadway en Nueva York. Las personas se apoderaron de toda la avenida, en donde la vida urbana
florecia para los peatones. (Gehl J. , 2016)

1.3.4.1 Peatén

El peatdn es toda persona que transita a pie o se traslada en un vehiculo no motorizado haciendo
uso de la via publica o privada. Para distancias inferiores a 2 kilometros, es el modo de transporte
maés eficiente. La velocidad media de desplazamiento a pie es de alrededor de un metro por
segundo, lo que permite recorrer un kildmetro en unos 15 minutos. Una persona de pie ocupa 0,5

m? de espacio publico y andando un m2, (Alvarez, 2010) . Se incluyendo a:

- Personas que usan vehiculos recreativos: Los vehiculos recreativos son utilizados por
peatones que realizan actividades ludicas y deportivas. Puedes ser patin, patines y
patinetas.

Los vehiculos recreativos son utilizados por

% ) X, Peatones para actividades ludicas y deportivas.
\ ®
2| ¢

Puedes usarlos en vias peatonales, slempre y cuando:

Figura 17-1: Movilidad peatonal, vehiculos recreativos.
Realizado por: Villacis, R. 2020

- Personas que transportan objetos 0 mascotas
- Personas con alguna discapacidad o dificultad para moverse que requieren de

alguna ayuda permanente o temporal.
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Tabla 4-1: TiEO de Eeatones con alﬁuna discaiacidad o dificultad iara moverse

Son usuarios a los que se les dificulta transitar por gradas, espacios

Ambulantes
estrechos o tramos largos.
Con silla de Se les dificulta el uso de escaleras, desnivel v pendientes. El riesgo que
ruedas corren de resbalar o caer es alto y requieren de lugares amplios para

moverse.
Son personas con impedimentos sensoriales tienen un bajo nivel de
percepcion que requieren de una infraestructura especialmente disefiada
Sensoriales para cllos. Estos impedimentos son considerados aun cuando no sc haya
perdido por completo un sentido, como los trastornos en la vision,
considerada causa principal en las disminucion de la habilidad peatonal.

Realizado por: Villacis, R. 2020

A) Jerarquia del peatdn

Como peatones tenemos una jerarquia y somos responsables de cuidar, ceder el paso y ayudar a

los més vulnerables como:

Peatones nifios: Los peatones nifios tienen una estatura que dificulta su visibilidad para otros
actores, su campo visual es mas reducido, les cuesta trabajo calcular distancias y velocidades para
considerar peligros, su distraccion ante factores externos es alta y reduccion de la vision
periférica. Estas caracteristicas dan lugar a la incapacidad de leer y atender sefiales de alerta,
dispositivos de control, cruces peligrosos, dificultad en la seleccion de rutas y de lugares mas
seguros para su recorrido. Asimismo, debido a su falta de experiencia y capacidad para analizar
situaciones de peligro inminente puedan ser victimas con mayor facilidad ante un accidente de

transito.

Figura 18-1: Jerarquia del peatdn, peat6n nifio.
Fuente: Fundacion Carlos Slim, Movilidad no motorizada

Adultos mayores: Este tipo de peatdn en su proceso normal de envejecimiento tiene una mayor
dificultad para moverse puesto que cuentan con limitantes fisicas y funciones sefioriales
disminuidas. Su integridad es vulnerable debido a disminucion de su velocidad y por ende

demoras en sus tiempos de viaje, conflicto en los cambios de nivel, desconfianza ante el uso de
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elementos de transito, dificultad para acatar instrucciones condiciones que les hace propensos al

peligro.

Figura 19-1: Jerarquia del peaton, peatones adultos mayores.
Fuente: Fundacion Carlos Slim, Movilidad no motorizada

Peatones con movilidad restringida: Este tipo de peaton suele pensarse como aquel con
deficiencias sensoriales, cognitivas o psicoldgicas, y fisicas los cuales requieren el uso de protesis,

silla de ruedas, muletas, bastones, caminadores que faciliten su necesidad de caminar.

Figura 20-1: Jerarquia del peaton, peatones con movilidad restringida.
Fuente: Fundacion Carlos Slim, Movilidad no motorizada

Es de suma importancia que en la planificacion se tenga en cuenta como parte esencial las
necesidades de este tipo de personas, ya que las condiciones son totalmente diferentes respecto

de un peatdn sin ningun tipo de restriccion fisica.

Todos los peatones poseen la misma importancia a la hora de transitar por el espacio pablico, no
se trata de dar mayor prioridad a unos sobres otros, si no de repensar las ciudades a una escala
que pueda beneficiarlos a todos por igual.

B) Caracteristicas del peaton segun su rango de edad

Seguln la (AASTHO, 2004), sefiala las caracteristicas de los peatones de acuerdo al rango de edad:

Tabla 5-1: Caracteristicas del Eeatc’)n seﬁun su ranﬁo de edad

Requiere constante supervision, aprendiendo a caminar, progreso de la vision

0-4ahn . . .
oS periférica v percepeion de profundidad.
. Se merementa la independencia pero requiere de supervision. Baja percepcion de
5 - 8 afios .
profundidad.
" Sentido de mvulnerabilidad, reducida capacidad de juicio, susceptible a
9 - 13 aiios

atropellamientos debido a su falta de atencion en las calles.
14 - 18 anos | Mcjora su conciencia del ambiente en el trafico, reducida capacidad de juicio.
19 - 40 afios | Completamente consciente del trafico.

41 - 65 afios | Los reflejos empiezan a disminuir.

Dificultad para cruzar avenidas, problemas visuales y auditivos yalta tasa de
mortalidad.

Fuente: (AASTHO, 2004)
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Mayor a 65 afios
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Distintos autores clasifican a los peatones de acuerdo al parametro de la velocidad al caminar,
esta medicion depende de igual forma de cada persona; los jovenes caminan mas rapido y tienen
sus habilidades al 100% en consecuencia no tienen problemas para cruzar una calle, en
comparacion con las personas de tercera edad que por lo general caminan mas lento, necesitando
mas tiempo para cruzar una interseccion. Otros aspectos a considerar que identifican a los
diferentes tipos de peatdn son aquellas caracteristicas que hacen que ellos caminen para satisfacer
alguna necesidad, desarrollar una actividad y esto hace que la velocidad cambie. Adicionalmente,
existen otros factores que afectan la velocidad de viaje como son: las condiciones climéticas, el
estado de la infraestructura, la contaminacién ambiental, las condiciones fisicas de los usuarios,

el tipo de zona, entre otros. (Rivera & Cachay, 2013)
C) Derechosy responsabilidades de los peatones

Como habitantes de una ciudad los peatones tenemos derecho a caminar de forma segura si bien
se goza del respeto y consideracion de los demas actores la seguridad de cada peaton empieza por

cada uno:

Tabla 6-1: Derechos y responsabilidades de los peatones

Debemos cuidar la infraestructura disefiada es una forma de cuidar
a . . ) .
nuestra vida y mejorar la circulacion de todos.

b |Evitar los accidentes poniendo atencion a nuestro alrededor.

¢ |Obedecer las sefiales de transito.

No caminar bajo el efecto de drogas o alcohol ya que los sentidos se

d . ‘
nublan y ponemos en riesgo nuestra seguridad de todos.

e |No cruzar sobre lugares prohibidos.

Sé solidario, paciente, ofrece ayuda a las personas con capacidades

f ) . .

reducidas y respeta la infraestructura disefiada para ellos.
Fuente: (Rivera & Cachay, 2013)
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

1.4 Marco legal

Las bases legales que sustentan el objeto del presente trabajo de investigacion tomando como
punto de partida la piramide de Kensel: constitucién, convenios y tratados internacionales, leyes
organicas, leyes ordinarias y decretos o resoluciones dispuestos en el pais, para entrar en contexto
del desarrollo de este modelo de proyectos donde se actia en el espacio publico y por ende se rige

a los posteriores requerimientos:
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La Constitucion de la
Republica del Ecuador

Codigo Organico de
Organizacién Territorial

Marco Legal —

Ley Nacional de
— Infraestructura Vial del
Transporte Terrestre

Ley Orgénica de Transporte
—  Terrestre, Transito y
Seguridad Vial

Figura 21-1: Marco legal
Realizado por: Villacis, R, 2020

1.4.1 Laconstitucién de la Republica del Ecuador afio 2008

Es la norma suprema en la que se fundamenta cualquier ley aplicada en el territorio nacional,
menciona en el articulo 246 literal 1 “Planificar el desarrollo cantonal y formular los planes de
ordenamiento territorial adecuados, de manera articulada con la planificacion nacional, regional,
provincial y parroquial, con el fin de regular el uso y la ocupacion del suelo” de igual forma el
literal 6 “Planificar, regular y controlar el transito y el transporte publico dentro de su territorio

cantonal”. (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008)

En la misma secuencia de ideas el articulo 349 establece que “El Estado garantizard la libertad de
transporte terrestre, aéreo, maritimo y fluvial dentro del territorio nacional, sin privilegios de
ninguna naturaleza. La promocion del transporte pablico masivo y la adopcion de una politica de

tarifas diferenciadas de transporte seran prioritarias.”. (Constitucion de la Repdblica del Ecuador, 2008)

De la igual forma, el articulo 415 establece “El Estado central y los gobiernos autonomos
descentralizados adoptaran politicas integrales y participativas de ordenamiento territorial urbano
y de uso del suelo, que permitan regular el crecimiento urbano y el establecimiento de areas
verdes. Los gobiernos auténomos descentralizados desarrollaran programas para incentivar y

facilitar el transporte terrestre no motorizado.” (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008)

1.4.2 Caodigo Organico de Organizacién Territorial del afio 2010

El presente codigo es importante ya que sefiala que el ejercicio de la competencia de vialidad

atribuida en la constitucion, el articulo 129 menciona: “A los gobiernos autdbnomos
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descentralizados municipales les corresponde planificar, construir y mantener la vialidad urbana”
(Cadigo Organico de Organizacién Territorial, 2010)

En referencia al ejercicio de la competencia de transito y transporte el articulo 130 establece que:
“Los gobiernos autonomos descentralizados municipales determinardn en su canton el modelo de
gestién de la competencia de transito y transporte publico, de conformidad con la ley, para lo cual
podran delegar total o parcialmente la gestion a los organismos que venian desempefiando esta

competencia.” (Codigo Organico de Organizacion Territorial, 2010)

1.4.3 Leydel Sistema Nacional de Infraestructura Vial del Transporte Terrestre del afio 2017

El articulo 1 de la (Ley del Sistema Nacional de Infraestructura Vial del Transporte Terrestre, 2017) menciona
que ““ La presente ley tiene por objeto establecer el régimen juridico para el disefio, planificacion,
gjecucidn, construccion, mantenimiento, regulacién y control de la infraestructura del transporte
terrestre y sus servicios complementarios, cuya rectoria esta a cargo del ministerio encargado de
la competencia de vialidad, sin perjuicio de las competencias de los gobiernos auténomos

descentralizados.”

En este aspecto el articulo 13 menciona “La infraestructura del transporte terrestre se desarrollara
a través de la elaboracién de proyectos integrales, que contendran la documentacion necesaria
para hacer factible su ejecucion, de conformidad con la ley, reglamentos y demas normas vigentes.
En caso de tener incidencia en la red vial estatal, el ministerio rector revisara y aprobara la pre
factibilidad y factibilidad de los proyectos de infraestructura vial. Todos los proyectos de
infraestructura vial, sean nuevos o que supongan la intervencion o modificacion de anteriores,
deberan incluir los estudios de impacto ambiental, social y de seguridad vial de acuerdo con la
normativa aplicable para el efecto emitida por la autoridad competente. Se consideraran ademas
las afectaciones sobre el habitat construido a los predios y las medidas necesarias para compensar
a los propietarios de los mismos. En el proceso de elaboracién y previo a la aprobacion de los
proyectos se informara a los niveles de gobierno sobre los que transcurra la via para que remitan

sus observaciones y sugerencias.” (Ley del Sistema Nacional de Infraestructura Vial del Transporte Terrestre,
2017)

1.4.4 Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial del afio 2008

Conforme a la presente ley el articulo 1 menciona que tiene por objeto la organizacion,
planificacion, fomento, regulacion, modernizacion y control del transporte terrestre, transito y la

seguridad vial, con el fin de proteger a las personas y bienes que se trasladan de un lugar a otro
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por lared vial del territorio ecuatoriano, contribuyendo al desarrollo socioeconémico del pais con

la finalidad de lograr el bienestar general de los ciudadanos. (Ley Organica de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial, 2008)

Por consiguiente, tomando los temas de estudio el articulo 2 menciona que la presente ley se
fundamenta en los siguientes principios generales: el derecho a la vida, al libre transito y la
movilidad, la formalizacion del sector, lucha contra la corrupcion, mejorar la calidad de vida de
los ciudadanos, preservacién del ambiente, desconcentracion y descentralizacion. Con relacion al
transporte terrestre, transito y seguridad vial, se fundamenta en: la equidad y solidaridad social,
derecho a la movilidad, respeto y obediencia a las normas y regulaciones de desplazamiento,
atencion al grupo de personas vulnerables, recuperacion del espacio publico en beneficio de los

peatones y transporte no motorizado y la concepcion de areas urbanas o ciudades amigables.” (Ley

Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, 2008)

Con respecto a las vias el articulo 209 menciona “Toda via a ser construida, rehabilitada o
mantenida debera contar en los proyectos con un estudio técnico de seguridad y sefializacién vial,
anticipadamente al inicio de las obras. Los municipios, consejos provinciales y Ministerio de
Obras Publicas, deberan exigir como requisito indispensable en el nuevo proyecto de construccion
de vias de circulacion vehicular, la incorporacion de senderos asfaltados o de hormigon para el
uso de bicicletas con una anchura que no deberé ser inferior a los dos metros por cada via
unidireccional. Las entidades municipales deberan hacer estudios para incorporar en el casco
urbano vias nuevas de circulacion y espacios destinados para estacionamiento de bicicletas para

facilitar la masificacion de este medio de transporte.” (Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, 2008)

1.4.5 Ordenanza general que regula el transito y transporte terrestre, Ambato afio 20009.

Constituye las normas, regulaciones y disposiciones generales para la planificacion, organizacion

y regulacion del transito y transporte terrestre interparroquial, intracantonal y urbano en el canton.

1.4.6 Ordenanza que establece y regula el sistema municipal de estacionamiento rotativo en
la via publica “SIMERT”, Ambato afio 2013.

Establece las normas técnicas, disposiciones y regulaciones para la ocupacion de la via pablica

con estacionamientos de vehiculos en forma ordenada y controlada.
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1.4.7 Plan de Ordenamiento Territorial de Ambato 2020. Reforma y codificacién de la

ordenanza general del plan de ordenamiento territorial de Ambato.

Es un componente de la Estrategia Integral de Desarrollo Ambato 2020: clasifica y determina los
usos generales del suelo, define los elementos fundamentales de la estructura general del
ordenamiento urbanistico del territorio, garantiza reserva del suelo y establece programas de
desarrollo y ejecucion.

1.4.8 Plan maestro de transporte y movilidad del Canton Ambato

El plan esté estructurado en cuatro ejes fundamentales sobre los cuales se desarrollan las lineas
estratégicas, planes, programas y proyectos, para un horizonte de accion desde el afio 2013 hasta
el afio 2032, los ejes programaticos son: transporte publico, vialidad, seguridad vial y gestion y
gerencia de la infraestructura. Se considera que el analisis completo de este instrumento de
planificacion tiene mayor pertinencia en el “Capitulo VI: Valoracion de la circulacion peatonal
en la estructura urbana” ya que forma parte fundamental de los antecedentes en la ciudad en temas

de movilidad peatonal.

1.49 Marco Conceptual

Accesibilidad: Las medidas convenientes para asegurar el acceso de todas las personas en
igualdad de condiciones al medio fisico.

Calle: Todo espacio publico destinado al desplazamiento de vehiculos, ciclistas y peatones

Calles Peatonales: Plataforma vial del espacio publico destinado exclusivamente a la ocupacion
peatonal, en el cual se permite el acceso de vehiculos de emergencia, abastecimiento y de

propiedad de los residentes.

Desplazamientos: Trayectoria entre dos puntos. Distancia a recorrer para ir de un lugar a otro.

En movilidad puede ser utilizado como sinénimo de viaje.

Espacio publico: Area limitada por construcciones o por elementos naturales que posibilita la

circulacion peatonal y vehicular.

Equipamiento: Inmueble utilizado para desarrollar actividades de caracter econémicas, sociales,

culturales, deportivas, educativas y financieras.
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Flujo peatonal: NUmero de peatones que transitan por un lugar especifico en un tiempo

determinado.

Flujo Vehicular: Tasa o frecuencia de paso de vehiculos por un punto o seccion, durante un

tiempo.

Interseccion: Nodo donde convergen dos 0 mas calles

Mobiliario urbano: Todos los elementos urbanos complementarios que estan ubicados en un

espacio o via publica.

Movilidad: Conjunto de caracteristicas relativas al desplazamiento de individuos de un punto de
origen a un punto de destino.

Movilidad sostenible: Movilidad eficiente, segura, equitativa, saludable, participativa y

competitiva.

Peatdn: Es el individuo que transita a pie por el espacio publico: aceras, calles y vias, las personas
con discapacidad que transitan igualmente en vehiculos no motorizados manejados por ellos o

por terceros.

Peatonalizacién: Es la herramienta de planificacion urbana que acondiciona el espacio publico

para su posterior uso.

Persona con discapacidad: Es aquel individuo que por razén congénita o adquirida presenta una
0 mas deficiencias de caracter fisico, mental, sensorial o intelectual y que al interrelacionarse con
las barreras implementadas en el entorno social pueda impedir su inclusion plena y efectiva, en

igualdad de condiciones con los demas.

Persona con movilidad limitada: Es aquel individuo que de forma temporal o permanente,
debido a enfermedades, edad o alguna otra condicion circula de manera lenta, dificil o

desequilibrada.

Seguridad vial: Es la suma de acciones y politicas destinadas a prevenir, disminuir y controlar
las lesiones o riesgo de muerte en la circulacion de los individuos, sea en medios no motorizados

0 motorizados.
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Sefialamiento: Conjunto integrado sefiales que indican la geometria de las vias, calles y carretera.

Via publica: Infraestructura vial de uso comin y dominio publico destinado transito de peatones

y vehiculos.

Zonas peatonales: Zonas en las que esta restringido o prohibido el trafico rodado, es decir, la

circulacion de vehiculos a motor.

1.4.10 ldea a defender

¢Con la propuesta de investigacion considerando la generacién de una movilidad peatonal

sostenible mejorara la circulacion de los peatones en la zona céntrica de la ciudad de Ambato?
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CAPITULO II

2. MARCO METODOLOGICO

Segun (Campos, 1982), el disefio de la investigacion es el "plan de actividades a realizar para el

tratamiento empirico del objeto de la investigacion™.

El disefio de la metodologia del presente trabajo de investigacion implica especificar los detalles
y procedimientos acerca de como se realizara la recoleccion de datos de las fases consecutivas, a

fin de lograr en forma precisa el objetivo de la investigacion.

A continuacidn, se detalla paso a paso el proceso para plasmar los objetivos en la elaboracion del
trabajo de investigacion.

2.1 Enfoque de la investigacion

La presente investigacion tiene un enfoque mixto, de caracter objetivo, porque se utilizé la
recoleccidn de datos estadisticos y numéricos, a través de los cuales se puedo realizar mediciones,
andlisis. Para realizar un analisis cuantitativo se aplicaran técnicas que hacen posible la
recoleccién y tabulacion de datos y en cuanto al andlisis cualitativo establece definiciones

explicativas para la posterior elaboracién de la propuesta.
2.2 Nivel de la investigacion

Para el presente trabajo de titulacion que se realizé en la zona céntrica de la ciudad de Ambato.

La metodologia empleada en el desarrollo del mismo se establece principalmente en:

2.2.1 Descriptiva

Este tipo de investigacion es necesaria en la ejecucion del estudio dentro de la fase de recoleccion
de informacion para establecer la situacion actual, para su posterior interpretacion y descripcion

de la relacién existente entre las variables de estudio.

2.2.2 Exploratorio

En esta investigacion se abordard como primer nivel al exploratorio ya que el presente tema no
ha sido suficientemente estudiado y requiere de una exploracion previa para determinar las

condiciones iddneas para su desarrollo.
43



2.2.3 Investigacion Bibliografica

Para el desarrollo del trabajo de titulacion es primordial tener de referencia fuentes bibliogréficas
gue sea guia y apoyo para ampliar nuestra investigacion e informacion requerida, estas fuentes
pueden ser de revistas cientificas, libros, investigaciones, entre otros.

2.3 Disefio de la investigacion

El disefio de investigacion serd no experimental, debido a que no se utilizara ningun laboratorio

para el desarrollo del presente trabajo de titulacion.

2.4 Tipo de estudio

Se utilizara el tipo de estudio transversal debido a que el estudio se realizara en un solo momento,
sin necesidad de tener que obtener nueva informacion posteriormente. Ademas, en esta
investigacion no se necesitan datos proyectados a futuro.

2.5 Métodos, técnicas e instrumentos

2.5.1 Maétodos

2.5.1.1 Inductivo

Se utiliza en el marco tedrico al investigar términos particulares para llegar a términos generales.

2.5.1.2 Deductivo

Se aplica al desarrollar los antecedentes de la investigacion porque se redactara investigaciones

realizadas con nivel de cobertura macro, meso y micro.
2.5.1.3 Analitico
Se adopta una inmersion de campo mediante herramientas que arrojan sintesis y conclusiones, al

desarrollar registros de informacion relacionados a documentacion previa y actividades

vivenciales, al determinar el marco teérico y el planteamiento del problema.
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2.5.1.4 Sintético

Se emplea al redactar el resumen, conclusiones y las recomendaciones de este modo se plantea

una realizacién concisa del trabajo de titulacion.

2.5.2 Técnicas

Las técnicas que se emplearon en esta investigacion son las siguientes:

2.5.2.1 Encuesta

Las encuestas constituyeron la informacion primaria que contribuyé a la construccion de la
realidad, se aplicd a los peatones, lo cual se efectu6 mediante el manejo de un cuestionario de
preguntas.

2.5.2.2 Observacion directa

Técnica de gran utilidad que fue empleada para la recoleccién de informacion primaria por medio
del uso de fichas de observacion, que detectd los hechos caracteristicos que intervienen en la
movilidad de la zona céntrica de la ciudad de Ambato.

2.5.3 Instrumentos

Los instrumentos que se utilizaron para la presente investigacion son las siguientes:
2.5.3.1 Cuestionario de encuesta

El cuestionario esta dirigido a los habitantes del canton Ambato, los mismos que serén de corte

cerrado, dicotomicos y de seleccion maltiple.
Contiene 15 preguntas subdivididas en tres apartados relacionados a:

- Datos generales del encuestado
- Percepcion de la movilidad peatonal

- Percepcién de la peatonalizacion

Permite obtener informacidn necesaria para realizar el diagnostico de la aceptacion y percepcion

para la implementacion de proyectos de peatonalizacion. ANEXO 1
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2.5.3.2 Ficha de observacion

La ficha de observacion se aplicé en el area de estudio para cuantificar los elementos de los

criterios seleccionados, asi:

- Edificaciones atractivas
- Equipamientos
- Flujo peatonal

- Infraestructura peatonal

Se considera de suma importancia el levantamiento ya que brinda informacion detallada para el

diagnostico de la situacion actual del area de estudio. ANEXO 2

2.6 Flujograma del proceso de investigacion

7,
Iny
i

W

Figura 1-2: Flujograma del proceso de investigacion
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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2.7 Poblacién y muestra

Poblacion

Conforme a la proyeccién poblacional del INEC el cantdén cuenta aproximadamente 382941
habitantes para el afio 2020, de los cuales el 50,1% representa asentamientos urbanos y el 49,9%
rural.

Tabla 1-2: Proyeccion de la poblacion ecuatoriana

Ambato | 342.529 | 346.973 | 351.477 | 356.000 | 360.544 | 365.072 | 369.578 | 374.068 | 378.523 | 382.941 | 387.309

Fuente: INEC, 2010
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Para el calculo de la muestra se tomo la poblacion de los ciudadanos mayores a 15 afios del afio
2010 siendo asi 223342 habitantes y se proyect6 hacia el afio 2020 con una tasa de crecimiento
poblacional de 1.8%, obteniendo un total de 266961.

Tabla 2-2: Proyeccion poblacional mayor a 15
afios del canton Ambato

15 - 19 afios 32326
20 - 24 afios 29939
25 - 29 anos 27882
30 - 34 afios 24579
35 - 39 afios 21575
40 - 44 afios 19296
45 - 49 afios 17818
50 - 54 afios 1459
55 - 59 afios 12507
60 - 64 afios 10137
65 - 69 afios 8655
70 - 74 aios 6392
75 - 79 afos 4751
80 - 84 afios 3212
85 - 89 afos 1864
90 - 94 afios 706
95 - 99 afios 212
> 100 afios 32
223342

Fuente: INEC, 2010
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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N*Zz*p*q
n_eZ(N—1)+ZZ*p*q

Donde:
N = poblacién = 266961

p = probabilidad de éxito = 0,5
q = probabilidad de fracaso = 0,5
Z = nivel de confianza = 95% = 1,96

e = error de muestra = 5% = 0,05

3 266961 * 1,96 * 0,5 * 0,5
0,052(266961 — 1) + 1,962 % 0,5 * 0,5

n

n = 383

La muestra que se aplicara para el presente trabajo de investigacién es de 383 encuestas.
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CAPITULO 11l

3. MARCO DE RESULTADO Y DISCUSION DE RESULTADOS

3.1 Titulo del proyecto de titulacién

Propuesta para peatonalizar la zona céntrica de la ciudad de Ambato.

3.2 Diagnostico de la situacion actual

3.2.1 Situacion geogréfica

Ambato es la capital administrativa de la provincia de Tungurahua situada a 2600 metros de
altitud rodeada de hermosos volcanes, posee una temperatura promedio de 14,6°C con un clima
templado y calido. Se localiza en el centro de la region interandina del Ecuador, en la hoya del
rio Patate, atravesada por el rio Ambato, es el centro de comercializacion de productos agrarios
de los cantones aledafios, ademas cuenta con industrias alimenticias, textiles y madereras. El
canton ofrece increibles lugares turisticos con bellos paisajes, lugares de alta importancia
histérica, monumentos, parajes conservados, espacios culturales y tradicionales. El turista puede
encontrar en esta hermosa ciudad la tranquilidad provinciana y el movimiento del modernismo,
confundidos en una expresion armoénica de contenido y forma. Ha sido golpeada por varios
terremotos y reconstruida casi en su totalidad, en el afio de 1949 da inicio la Fiesta de las Flores

y las Frutas en honor a la lucha de sus habitantes.

Figura 1-3: Catedral de Ambato
Realizado por: Villacis, R, 2020
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3.2.2 Division politica

El término parroquia hace referencia a los territorios que estan dentro de la division administrativa
municipal. Ambato estd formado por 18 parroquias rurales y 9 parroquias urbanas que estan
administradas por un Gobierno Auténomo Descentralizado formado por un poder ejecutivo
liderado por el sefior alcalde y por un poder legislativo representado por un Consejo Cantonal.

La M atriz Huachi Chico | Celiano Monge | Huachi Loreto | Atocha Ficoa

San Francisco LaMerced Pishilata La Peninsula
Ambatillo Picaigua Huachi Grande Pasa Constantino
Atahualpa Pasa Izamba Totoras Fernandez
Martinez Pilahuin Juan B. Vela Unamuncho M ontalvo
Cunchibamba Pinllo San Fernando | Quisapincha

Figura 2-3: Parroquias del canton Ambato
Realizado por: Villacis, R, 2020

3.2.3 Medio fisico

El clima del canton es templado a lo largo del afio, la temperatura comunmente varia de 9 °C a 20
°C y en escasas ocasiones se reduce a menos de 6 °C o sube a més de 23 °C puesto que se ubica
en un estrecho valle andino. Los veranos son breves, comodos y nublados y los inviernos son

cortos, frescos y parcialmente nublados.
3.2.4 Poblacion

De acuerdo a las proyecciones del INEC el canton Ambato en el afio 2019 registra 382941
habitantes. En la siguiente tabla se muestran las proyecciones poblacionales del canton hasta el
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afio 2020. Ademas, el canton tiene un crecimiento promedio de 2.24% anual en donde el area

urbana representa el 50,1%.

Tabla 1-3: Proyecciones poblaciones para el canton Ambato

Ambato| 342.529 | 346.973 | 351.477 | 356.009 | 360.544 | 365.072 | 369.578 | 374.068 | 378.523 | 382.941 | 387.309

Fuente: INEC, 2010
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.2.5 Estructura demografica
La estructura demogréfica del cantdbn Ambato expone una poblacién joven, con una edad

promedio de 30 afios, mostrando una distribucion del 48,5% correspondiente a hombres y el
51,5% a mujeres, es decir, existen 94 hombres por cada 100 mujeres.

( )

Hombres = Mujeres

f

La ocupacion de la poblacion ambatefia esta seccionada de la siguiente manera: 30% estudiantes,

Gréfico 1-3: Estructura demografica del canton Ambato.
Realizado por: Villacis, R, 2020

3.2.6  Ocupacion de la poblacion

24% trabajadores independientes, 20% empleados y el 17% labores del hogar.

®
@ @ff

Graéfico 2-3: Ocupacién de la poblacion del cantén Ambato.
Realizado por: Villacis, R, 2020

Estudiantes
= Trabajadores
independientes

= Empleados

= Labores del hogar
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3.2.7 Actividad econémica

Ambato es poseedor de un gran motor industrial y comercial de gran importancia para la economia
del centro del pais, gracias a las industrias predominantes que en él se encuentran, asimismo
cuenta con el principal centro de acopio en lo que se refiere a alimentos. Los ambatefios se dedican
principalmente a la curtiduria, es asi como en la ciudad se encuentra la fabrica de calzado méas
grande del pais. Otro sector industrial que tiene su sede en Ambato es la industria metal-mecénica,
dedicada a la manufactura de vehiculos de transporte masivo. La banca también considera a
Ambato una zona clave para abrir sucursales y agencias debido al comercio de la ciudad.
Indiscutiblemente, la diversa de actividad productiva del canton, han permitido que se

convierta en un polo de desarrollo comercial de la zona central.

De acuerdo a los resultados del INEC en el censo 2010 de la Poblacién Econdmicamente Activa,
los principales sectores econdémicos corresponden al comercio, industria y lo relacionado con
agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca, razon por la que el cantdn es catalogado como foco
comercial, industrial y agricola de la zona centro del pais. Sin dejar atrds actividades
profesionales, cientificas y técnicas, transporte, ensefianza, comida, servicios, alojamiento entre

otras, ya que son todas las que sostienen una de las economias més fuertes del pais.

1890 200% "
y 0

9,9%
50% 54%  3,/%

27% 31% 32% 39%
= = m m 0B H R

Otros Actividades ~ Administracion Servicios Alojamientoy ~ Transporte y Ensefianza Construccion Agricultura, Industria Comercio
profesionales pblica y defensa comida almacenamiento ganaderia

Grafico 3-3: Actividad econdmica de la poblacion del cantén Ambato.
Realizado por: Villacis, R, 2020

3.2.8 Uso del suelo

El sector productivo del canton es dindmico, las actividades principales que se desarrollan en la
zona central son el factor clave para los desplazamientos, que de cierta manera condicionan la
estructura organizativa interna y al haber mala distribucion se genera la aglomeracion de
vehiculos y peatones. El uso de suelo en la zona actualmente regula y organiza las actividades
educativas, comerciales y del patrimonio, ordenanzas que regulan la implantacion del uso de suelo
que permita mejorar la movilidad peatonal y alternativa, evite la aglomeracién y controle el

estacionamiento de vehiculos.
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. :’ Viviendas con Usos Locales
[:] Agricola - Viviendas con Usos Sectoriales
- Intensivo de Comercio - Viviendas con Usos Urbanos
- Proteccién Natural - Viviendas con Usos Zonales

Figura 3-3: Uso del suelo del &rea urbana del Ambato
Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3 Resultados del levantamiento de informacion

El municipio del cantdn Ambato en el afio 2014 se responsabiliz6 de la planificacion,
organizacion y regulacion del transporte urbano, intracantonal e interparroquial y opté por la
creacion de una unidad especializada en el afio 2005 conocida en la actualidad como la DTTM
con la finalidad de dar solucion a las problematicas del transito, transporte y la movilidad.
Soluciones que beneficiaron al vehiculo privado, no obstante la movilidad necesitaba atencion
por lo cual en el afio 2012 se suscribié el contrato para la elaboracion del Plan Maestro de
Transporte y Movilidad del canton Ambato, el cual es una herramienta de politicas de desarrollo
urbano que contiene directrices, acciones y proyectos orientados a proporcionar un acceso amplio
y equitativo a las oportunidades que ofrece la ciudad, a través de la planificacion de la
infraestructura, medios de transporte y servicios perfeccionando las condiciones de movilidad.
Por ultimo, es importante referirse al acto realizado el 24 de enero en el cual la municipalidad
asumio la transferencia de la competencia del control del transito y transporte, misma que hasta

esta fecha estuvo bajo la responsabilidad de la Policia Nacional.

La implementacion de medidas que favorecen al actor vulnerable de la movilidad es un tema
nuevo en el pais y en consecuencia en la ciudad, en la actualidad el Programa de Ciudades

Intermedias Sostenibles implementada por GIZ y Grupo Faro a través de su Laboratorio Urbano
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en Ambato, busca generar conciencia y fomentar la corresponsabilidad ciudadana en torno a la
tematica de movilidad sostenible y energia eficiente, de modo que la politica local considere las

demandas ciudadanas e incluya un enfoque global de derechos.

De acuerdo a (Godoy & Leén - Hidroplan, 2012) Plan Maestro de Transporte y Movilidad del Cantdn
Ambato para el afio 2012 se determiné los siguientes valores en cuanto a seleccion modal se

refiere:

Transporte publico

Automovil

42%
= Transporte no
motorizado
= Taxi

38%

= Escolar

Gréfico 4-3: Seleccion modal
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.3.1 Delimitacion del area de estudio

La zona céntrica de la ciudad de Ambato actualmente es de vital importancia, en ella podemos
encontrar edificaciones histéricas que establecen el nacimiento urbano, reflejando la memoria
colectiva, constituyéndose en un ndcleo con alto valor comercial y sede de las principales
funciones urbanas. Los espacios de encuentro se convierten en el escenario ideal para la

interrelacion social de propios y extrafios.

Pese a este elevado potencial, las inestables dindmicas han sido afectadas por fenémenos cuyo
resultado ha sido el inicio de la degradacion en sus distintos componentes que afecta a la calidad
de vida. EI comercio informal que se ve acrecentado en el espacio publico, la delincuencia y la
progresiva intensificacion vehicular en la plataforma central ocasiona un deterioro en su caracter

social y econémico.

La falta de accesibilidad esta afectada por las imperfecciones en los materiales de la red, aceras
estrechas, obstaculos, mobiliario y publicidad mal ubicada que afectan de manera directa al peat6n

sin permitirle que tenga una circulacion confortable.

En este contexto, es esencial proyectar intervenciones que mitiguen los fenémenos negativos
mencionados, planteando como desafio principal, localizar las oportunidades de la zona céntrica,
para actuar en consecuencia con propuestas que transformen el entorno, hacia la reapropiacion

del espacio publico por parte del peaton, ya que establece un proceso que posibilita que las calles
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habitualmente estan ocupadas para los vehiculos, sean habitadas para el acceso prioritario de
peatones; con el propésito de potencializar el desarrollo econdmico, incrementar la seguridad al
dotar de vida a las calles centrales y mejorar la calidad ambiental. En otros términos, mejorar el
papel social, econdmico y cultural con el objetivo de generar espacios publicos ordenados y

seguros en donde las personas puedan disfrutar.

De este modo y por la importancia que tiene la plataforma central se delimito el area de estudio
mediante las calles que contornean el poligono conformado por: Francisco Flor, Pérez de Anda,
Lizardo Ruiz, Humberto Albornoz, Avenida Unidad Nacional, Avenida 12 de noviembre, Juan
Ledn Mera, José Joaquin de Olmedo y José Mejia. El area esta ubicada en las parroquias urbanas:

San Francisco, La Merced y La Matriz.

m— Francisco Flor

g == Pérez de Anda
e | izardo Ruiz
s Humberto Albomoz
e AV. U nidad Nacional
s 12 de Noviembre
== JUan Leon Mera

» José J. Olmedo

Vo g W W - = A >N José Mejia

‘\.» % 2 > i Vo " 2N * o »JE".“‘ * 5% SR ““4 L
Figura 4-3: Delimitacion del &rea de estudio - Ambato.
Realizado por: Villacis, R, 2020
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3.3.1.1 Analisis de los equipamientos del area de estudio
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’ Edificacione s Patrimoniales
. Iglesias
Instituciones Administrativas
I instituciones Financieras
B Mercados y Plazas
Parques

Salud

. d - Unidades Educativas
Figura 5-3: Equipamientos
Realizado por: Villacis, R, 2020
La zona céntrica de la ciudad es un area de alta concentracion comercial, la cual esta dotada por

diversos equipamientos, los que méas destacan son:

Edificaciones patrimoniales: El centro histérico presenta un desarrollo urbano alterado a causa
de varios cataclismos naturales que se han producido desde la época colonial, el primero
documentado fue el terremoto del 20 de junio de 1698 que obligé incluso, a sus habitantes a
movilizar su asentamiento a tierras mas seguras, y el Gltimo acaecido el 5 de agosto de 1949, dia

en que gran parte de la ciudad se destruy6 por un fuerte terremoto.

La presencia de arquitectura colonial, clasica, neoclasica y estilo gético en los detalles de las
fachadas hacen de estas edificaciones parte del patrimonio cultural de la ciudad. Construcciones
que engalana el centro histérico que en ocasiones han sido restauradas respetando su disefio
original y se caracterizan por la utilizacion de materiales tradicionales como: piedra labrada,

madera y piedra pishilata.
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Figura 6-3: Bien urbano
perteneciente al patrimonio

cultural. Calle Guayaquil
Realizado por: Villacis, R, 2020

El 26 de Julio del 2005 fueron declaradas 186 edificaciones y bienes urbanos como parte del
patrimonio cultural del Estado. El area de proteccién abarca un poligono irregular entre las calles
Francisco Flor, Antonio José de Sucre, Pasaje José Rodo, Pedro Fermin Cevallos, Mariano
Castillo, Juan Benigno Vela, Juan Le6n Mera, 12 de noviembre, Luis A. Martinez, Joaguin
Lalama, Vicente Rocafuerte, Eugenio Espejo, Cuenca, Araujo, Lizardo Ruiz, Pérez de Anda,

Mariano Castillo, Quito, Guayaquil y Simoén Bolivar. (Ministerio de Cultura y Patrimonio, 2016)

Figura 7-3: Zona patrimonial de proteccion de los

bienes y edificaciones patrimoniales
Realizado por: Villacis, R, 2020
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Las edificaciones representativas proclamadas patrimonio cultural y con alto valor turistico

ubicadas en el area de estudio son:

- Colegio Bolivar

- LaProvidencia

- La Catedral

- Casay mausoleo de Juan Montalvo
- Municipio de Ambato

- Gobernacion

- Casa del Portal

Iglesias: En la zona céntrica encontramos cuatro edificios que pertenecen a la religion catdlica.
La Iglesia de La Catedral es una de las edificaciones méas representativas de la ciudad de Ambato
posterior a dos sismos que destruyeron la ciudad en 1954 se inaugurd la majestuosa edificacion
con un corte totalmente moderno y su decoracion incluye magnificos murales que muestran la

belleza del paisaje y las montafias de la provincia de Tungurahua.

Figura 8-3: Iglesia Catdlica Santo Domingo
de Guzman, Avenida Cevallos

Realizado por: Villacis, R, 2020
Instituciones administrativas: En la zona céntrica encontramos alrededor de trece instituciones
de caracter publico y privado que auxilian a la administracion publica y prestan servicios para
lograr el bien coman. En los Gltimos afios se ha experimentado un proceso de descentralizacion
trasladando a un gran porcentaje de los servicios municipales hacia edificaciones en el sur de la

ciudad.
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Figura 9-3: Municipio de Ambato, Calle Bolivar

Realizado por: Villacis, R, 2020
Instituciones financieras: Los bancos, mutualistas y las cooperativas de ahorro y crédito estan
presentes de manera significativa en la zona céntrica, existen alrededor de dieciséis instituciones

gue son puntos de destino para los ciudadanos que se dirigen a realizar gestiones.

Figura 10-3: Banco Pichincha, Calle
Lalama

Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
Plazas y mercados: Articulos de primera necesidad, viveres, legumbres, frutas, carnicos, comida
tipica, artesanias es la variedad que se puede encontrar al interior de los centros de comercio que
forman parte de la red de plazas y mercado de Ambato. Estos lugares son visitados todos los dias
ya que se pueden encontrar multiples opciones de compras, razén por la cual el comercio informal
esta presente en los alrededores significativamente los dias lunes debido a que se desarrolla la
popular feria de Ambato. En la zona céntrica encontramos cuatro mercados; Modelo, Central,

Artesanal, Primera de Mayo y dos plazas: Urbina y Colén.

59



Figura 11-3: Mercado Central, Avenida 12 de noviembre
Realizado por: Villacis, R, 2020

Unidades educativas: En la zona céntrica encontramos 15 unidades educativas destinadas a la

educacion primaria, basica y secundaria ademas de un campus universitario.

Figura 12-3: Unidad Educativa Pedro Fermin Cevallos,
Calle Bolivar

Realizado por: Villacis, R, 2020
Parques: El area de estudio dispone de cuatro parques de los cuales tres: parque 12 de noviembre,
parque Montalvo y el parque Cevallos que son atractivos turisticos debido a que en ellos podemos
encontrar monumentos, piletas, jardines, banquetas, que representan el valor histérico de la ciudad
y estan ubicados en el interior de la zona patrimonial, por otra parte, el parque de la Merced esta

destinado a la recreacion.
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Figura 13-3: Parque Pedro Fermin Cevallos, Avenida Cevallos
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Salud: Son edificaciones destinadas a la atencion sanitaria de los ciudadanos, en el area de estudio
se encuentran alrededor de diez que son clinicas u hospitales de caracter publico y privado. Se
toma en consideracion este tipo de edificaciones debido a que en las zonas peatonales es
importante conocer su ubicacién ya que el ingreso y salida de las ambulancias debe ser regulado

y priorizado.

Figura 14-3: Hospital Béasico Central, Calle Montalvo
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.3.2 Movilidad motorizada del area de estudio

La movilidad es una de las caracteristicas importantes en la ciudad, sin embargo, esta sujeta a la
estructura urbana que presenta. En la zona céntrica de la ciudad de Ambato, el trafico motorizado
es alto, por lo que existe una gran demanda por la actividad que se genera dentro del area como:
estudiar, trabajar, comprar y pasear. Este gran movimiento trae consigo problemas de
congestionamiento vehicular e inseguridad peatonal. Tradicionalmente la mayoria de los recursos

y el viario pablico se han otorgado al favorecimiento de la circulacion del vehiculo privado, es
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necesario restringir el abuso de este modo de transporte ya que consume el espacio de forma

significativa.

Transporte Publico

Urbano .Q.

Movilidad Motorizada

Transporte de Carga

— Vehiculos Privados

Figura 15-3: Movilidad motorizada
Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.2.1 Transporte Pablico Urbano

Figura 16-3: Transporte Publico Urbano
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

En relacion con el Transporte Publico Urbano se encuentran autorizadas cinco Operadoras de

Transporte Publico de Pasajeros en Buses Urbanos, las cuales prestan su servicio en 21 lineas de

transporte que recorren la periferia urbana y rural del cantdn, lineas que son distribuidas de la

siguiente forma:

Tabla 2-3: Oieradoras de Transiorte Plblico Urbano

Cooperativa Los
Libertadores

65

Linea No.l:

Techo Propio — Mercado América — Andiglata v viceversa.

Linea No.2:

La Florida — 4 Esquinas — Cashap amba y viceversa

Linea No.3:

La Peninsula — Las Orquideas v viceversa.

Linea No.4:

Seminario M ay or — Ingahurco y viceversa.

Linea No.5:

Tangaiche — M acasto — Pondoa v viceversa.

Cooperativa Tungurahua

145

Linea No.6:

La Libertad - Ingahurco — Miraflores y viceversa.

Linea No.7:

Mercado Mayorista — Letamendi — C. Fernandez v viceversa.

Linea No.8:

Montalvo — El Recreo y viceversa

Linea No.9:

Terminal T errestre — Huachi Progreso — Izamba y viceversa.

Linea No. 1(

)} T. Terrestre — M. Mayorista — Augusto M artinez v viceversa

Linea No.11

: Pucarumi — Cunchibamba — Tiugua y viceversa.

Linea No.14

: Ficoa — Terrtemoto — Totoras v viceversa.

Cooperativa Unién
Ambatefia

86

Linea No.14:

Ficoa — Terremoto — Totoras v viceversa.

Linea No.15:

La Joya- El Pisque — Parque Industrial v viceversa

Linea No.16

: Pinllo — Nuevo Ambato y viceversa.

Linea No.17:

Picaihua — Cdla. Esparia y viceversa

Linea No.18:

: San Juan — Pisque — Barrio Amazonas y _viceversa

Cooperativa Via Flores

45

Linea No.19:

San Pablo — Santa Rosa — Plaza Pachano y viceversa.

Linea No.20:

Juan Benigno Vela — Ex Redondel de Izamba y viceversa.

Compafiia Jerpazsol

Fuente: DTTM, Ambato
Realizado por: Villacis, R, 2020

Linea No.21:

M anzana de Oro — Huachi Grande — Puerto Arturo y viceversa.

Linea No.22:

Los Angeles — Atocha — Izamba y viceversa
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Representa el 42% de la movilidad, siendo el modo de transporte més utilizado, no cuenta con un
carril exclusivo lo cual genera una interrupcién en los flujos, incidiendo directamente en la
eficiencia, la ciudad de Ambato dispone de la flota mas moderna de transporte publico urbano y
tienen una capacidad aproximada de 80 pasajeros. Las unidades destinadas al transporte urbano
son de color azul y tienen una identificacion que contiene: nimero de la unidad, cooperativa y

letrero de la ruta que recorre, el costo es de 30 centavos y el 50% para usuarios especiales.

Es importante mencionar que el transporte pablico controla y vigila a los usuarios por medio de
camaras del sistema de seguridad ECU 911, con respecto a la inclusion social las unidades no son
inclusivas y las paradas no cuentan con infraestructura adecuada ni aun con informacion necesaria

para los usuarios.

. Paradas del Transporte Urbano
Recorrido del Trasporte Urbano
Transporte Urbano
Red vial
Area de estudio
Parques

Rio Ambato

Figura 17-3: Recorridos y paradas del Transporte Publico

Urbano
Realizado por: Villacis, R, 2020
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3.3.2.2 Transporte de carga

Figura 18-3: Carga y descarga, Marieta de Veintimilla
Realizado por: Villacis, R, 2020

El transporte de carga es de gran importancia ya que impacta directamente en la dindmica
econdmica, la zona céntrica cuenta con un area altamente econdémica en la cual existen mercados,
plazas y locales comerciales los cuales demandan de este modo de transporte. De acuerdo a
(Hidroplan, 2013) el ingreso a la plataforma central estd prohibida, razén por la cual el
abastecimiento se realiza por medio de vehiculos de tonelaje menor. No existe ordenanza alguna
que establezca horarios y zonas para realizar las actividades de carga y descarga, la ocupacién del
espacio publico durante la operacion afecta a los peatones, ya que la continuidad se dificulta,

provocando molestia e inseguridad al tener que circular por la calzada

3.3.2.3 Vehiculos en el area de estudio

-

—
Figura 19-3: Vehiculos en la Avenida Cevallos
Realizado por: Villacis, R, 2020

Tener conocimiento de la circulacién vehicular es fundamental para determinar el

comportamiento vehicular. La DTTM a través del Centro de Gestion de Transito Municipal
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monitorea el trafico vehicular por medio de cdmaras de video instaladas en puntos ubicados

estratégicamente y conforme a las estadisticas los horarios de mayor afluencia son:

Tabla 3-3: Descriicién de los horarios con maior afluencia vehicular

A causa de que en este horario inician las actividades comerciales,
06:00 a 8:00 . . s .
educativas v los trabajadores inician su jornada.
A causa de la entrada y salida de los estudiantes de las unidades
educativas y salida de trabajadores.
A causa de que en este horario finalizan las actividades comerciales,
17:00 a 19:00 . . .

educativas y los trabajadores concluyen su jornada.

Fuente: DTTM, Ambato
Realizado por: Villacis, R, 2020

12:00 a 14:00

Posteriormente se presenta los conteos vehiculares del dia lunes 6 de enero al dia sabado 11 de
enero del 2020, para los horarios punta registrados en entradas y salidas de la zona céntrica
ademas es importante mencionar que el dia domingo no tiene problemas de afluencia vehicular.

- Volumen vehicular de 06:00 a 08:00
Tabla 4-3: Volumen vehicular de 06:00 a 08:00

Accesos | 14088 [ 7812 12373 | 12806 | 12854 | 4472 [64405] 10063

[Salidas | 11944 | 6893 | 11646 | 11863 | 11764 | 3863 [57973| 9296 |
Fuente: DTTM, Ambato
Realizado por: Villacis, R, 2020

- Volumen vehicular de 12:00 a 14:00
Tabla 5-3: Volumen vehicular de 12:00 a 14:00

Accesos | 17529 [ 15681 14861 | 15180 | 15741 | 14803 [93795] 15253

[Salidas | 14651 | 14886 | 14801 | 14778 | 15327 | 14100 [88543] 14778 |
Fuente: DTTM, Ambato
Realizado por: Villacis, R, 2020

- Volumen vehicular de 15:00 a 19:00
Tabla 6-3: Volumen vehicular de 15:00 a 19:00

Accesos | 23901 | 20996 | 21386 | 20736 | 23586 | 16904 |127509| 20722

[Salidas | 20818 | 19861 | 20715 | 20122 | 21195 | 16891 [119602] 19757

Fuente: DTTM, Ambato
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Evidentemente se diferencian los dias més relevantes de afluencia vehicular: el dia lunes a causa
de que se realiza la comercializacion de productos y el dia viernes debido al inicio del fin de
semana y los ciudadanos realizan actividades de compra y ocio. El horario que registra mayor
volumen vehicular es en la tarde de 17:00 a 19:00, seguido del medio dia de 12:00 a 14:00 y por

Gltimo el horario de la mafiana de 06:00 a 08:00.



3.3.2.4 Estacionamientos para vehiculos

Figura 20-3: Mal uso del espacio publico

Realizado por: Villacis, R, 2020

El estacionamiento es la inmovilizacion del vehiculo por un periodo de tiempo en un determinado
espacio. La zona céntrica de la ciudad de Ambato dispone de un alto nimero de estacionamientos
a causa de la concentracion comercial, turistica, juridica, administrativa, educativa, cultural y

financiera lo que ocasiona que un alto nimero de personas se movilicen hacia el area.

En el area que se realizo el estudio se ubican estacionamientos publicos y privados. Los
estacionamientos publicos corresponden al Sistema Municipal de Estacionamiento Rotativo
Tarifado (SIMERT) el cual se realiza en una parte de la via publica que ocupa 2,50 m desde la
acera, dispone de 1244 espacios codificados que se encuentran ubicados en 137 cuadras, el tiempo
méaximo de ocupacion es de dos horas, el costo es 0,40 centavos por hora, esta controlado por
agentes e inspectores de trénsito, en cada tramo de estacionamiento se encuentra una plaza
prioritaria para el uso de personas con capacidades distintas, el horario de atencion es de lunes a
viernes de 08:00 a 19:00 horas y ademas se puede acceder a las plazas disponibles a través de un
aplicativo o con la adquisicion de un ticket, y los cuatro lotes que se ubican en los subterraneos
de mercados y plazas con una capacidad para cien vehiculos con horario de atencion de lunes a
sabado de 08:00 a 20:00 horas, también hay alrededor de 30 sitios de estacionamiento privado
que son proporcionado por particulares en terrenos o edificios en el area con una capacidad de
alrededor de 20 vehiculos y el horario de atencion depende de cada propietario.
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Figura 21-3: Oferta de los estacionamientos publicos y privados
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.3.2.5 Taxis

Figura 22-3: Taxis
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

En Ambato hay 2398 unidades de taxis distribuidas en 55 operadoras las cuales estan reguladas
por el GAD Municipal del canton, el mismo que otorga los permisos de circulacion, reglamenta

el precio y el area de servicio.
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Tabla 7-3: Cooperativas de Taxis

1 Agencias Unidas 23 |28 Romboy 41
2 Guayas 32 |30 Hospital Regional 34
3 Colegio Bolivar 20 |31 Unidad Nacional 54
4 Leonardo M urialdo 41 |32| Plaza Primero de Mayo 53
5 Lalama 45 |33 | Coliseo Cerrado Deportes | 33
6 Juan Ledon M era 24 34 Universitarios 40
7 Luis A. Martinez 32 |35 Libertad y Trabajo 54
8 Gran Colombia 43 |36 Tierra de Flores 67
9 Juan Benigno Vela 40 |37 Los Guaytambos 65
10 Modelo 50 |38 Ciudadela Cumanda 65
11 Sucre 43 (39| Jaime Roldos Aguilera 62
12 12 de Noviembre 42 (40 American Park 50
14 Pelileo 52 |41 Hotel Miraflores 42
16 Las Américas 50 |42 Ficoa 65
17 Rio M arafion 32 |43 Plaza de Toros 48
18 Plaza Colon 58 |44 Ejecutivo 78
19 Espejo 22 |45 LaBahia 73
20| Terminal Interprovincial 56 |46 Circunvalacion 50
21| Centro Terminal Terrestre| 56 |48 El Sagrario 63
22 Plaza Pachano 50 (49 Presidencial 53
23 Rutas Nacicnales 36 |50 Amazonas 43
24 Plaza Urbina 40 |52 El Belén 61
25 Hispano América 36 |53 Turismo Ambatefio 20
26 Siglo XX 59 |54 San Roque 33
27 Napoles 55 |55 Luis Larrea Bautista 35

Fuente: DTTM, Ambato

Realizado por: Villacis, R, 2020
En la zona céntrica existen siete puntos estratégicamente ubicados que estan asignados al servicio
de taxi en los cuales se encuentran las unidades estacionadas para su uso, ademas, las unidades
normalmente se encuentran circulando en las calles y avenidas lo que incide negativamente en la

congestion vehicular.
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Figura 23-3: Ubicacion de las paradas de Taxis
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.3.2.6 Jerarquizacion del sistema vial

Conforme a (Hidroplan, 2013) el area de estudio cuenta con vias colectoras y locales que
favorecen a la regulacion, control y gestién del transito vehicular. En su mayoria son de asfalto y

se encuentran en buenas condiciones para la circulacion.

Calle Pasaje

Escalinata Desnivel
Avenida — Intercambiador Redondel

Area de estudio

Figura 24-3: Jerarquizacion vial de area urbana, Ambato
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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Vias colectoras

Las vias colectoras sirven de enlace entre las vias arteriales secundarias, y las locales, su funcion
es distribuir el trafico dentro de las distintas areas urbanas, es decir que permite accesos directos
zonas residenciales, administrativas, recreacion y comercio. Solamente se puede estacionar el
transporte publico, el abastecimiento se realizara con vehiculos de tonelaje menor y la circulacion
se realiza en dos sentidos. (Plan de Ordenamiento Territorial de Ambato, 2020)

Tabla 8-3: Caracteristicas técnicas, Vias
colectoras.

Velocidad de operacion

20 - 40 km/h

Numero minimo de
carriles

2 carriles (1 por sentido)

Ancho de carriles

3.5m

>

Carril estacionamiento

M inimo 2,00 m.

lateral

Con sefializacion
horizontal. Pueden tener
parterre

M inimo 2,50 m. Como
excepcion 2 m

Separacion de calzadas

Acera

Fuente: PDOT,2020
Realizado por: Villacis, R, 2020

Vias locales

Las vias locales forman parte del sistema vial urbano menor, permiten exclusivamente a
propiedades residenciales, es prioridad la circulacién peatonal, solo permite la circulacion de

vehiculos livianos a excepcién de los vehiculos de emergencia y mantenimiento.

Tabla 9-3: Caracteristicas técnicas, Vias
locales.

Velocidad de operacién |15 - 30 km/ h
Niumero minimo de
carriles

Ancho de carriles
Carril estacionamiento
lateral

2 carriles (1 por sentido)

3,5m

Minimo 2,00 m.

Con sefalizacion
horizontal.

Minimo 1,20 m.

Separacion de calzadas

Acera

Fuente: PDOT,2020
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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Colectoras
Locales
Area de estudio

Rio Ambato

Figura 25-3: Jerarquizacion del sistema vial
Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.2.7 Accidentes de transito

La seguridad vial no garantiza la prevencion de accidentes en la zona céntrica y el peatén se
muestra sumamente inseguro comparado con los otros modos, tal como lo muestran las
estadisticas de accidentes de la DTTM del cantén Ambato, durante el afio 2019 se registraron 198

accidentes en las tres parroquias que contempla la zona céntrica de la ciudad como se detalla a

continuacion en el gréfico 5-3:

100
90
80
70
60
50 42
0 36
30
20
10

91

NUmero de accidentes

Grafico 5-3: Accidentes de transito, 2019

Realizado por: Villacis, R, 2020

71

Choque
Estrellamiento
Atropellamiento
Roce negativo
Perdida de pista
Rozamiento de vehiculos

u Arrollamiento

= Atipico

1 Colision

H Caida de pasajero

H Roce positivo

u VVolcamiento lateral

u Perdida de carril



Fueron tres los casos en los que el peatdn fue quién protagonizo los siniestros debido a que no

respetd la sefalizacion e imprudentemente cruzo por la calzada y cuatro casos fueron a causa de

gue el peaton se encontraba bajo influencia del alcohol, sustancias estupefacientes o psicotropicas

y/o medicamentos. A continuacion, se expone la ubicacion de estos sucesos en la figura 26-3:

. g%.

AT

% Accidentes de transito
Siniestros 2019
Red vial

Area de estudio

Figura 26-3: Accidentes de transito
Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.2.8 Contaminacion atmosférica

Conforme al Plan Maestro de Transporte y Movilidad de Ambato el calculo de CO2 se efectud

mediante la aplicacion de un promedio de emisiones por tipo de vehiculo; segin informacion del

Observatorio de Movilidad Urbana de la CAF para automotores a golosina el valor promedio es

215 g/km y para vehiculos pesados a diésel 1,219g/km, obteniendo los siguientes resultados y

Tabla 10-3: Proieccién de emisiones de CO2 en la cabecera cantonal

proyecciones:

Ton (afio) | 139,323 | 152,926 | 215,592 | 250,21 | 274,157 | 287,574
Ton/hab 0,77 0,82 1.1 1.22 1,27 1.31
Ton/Ha 28.84 31.66 44,63 51.8 56,76 59,54

Fuente: (Hidroplan, 2013)
Realizado por: Villacis, R, 2020
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3.3.3 Movilidad no motorizada en la zona céntrica de la ciudad de Ambato

La movilidad no motorizada es aquella en la que no se incluyen a los vehiculos, los camiones y
las motos, es decir, trasladarse de un punto a otro sin necesidad de un vehiculo a motor, en este
concepto comprende a peatones y ciclistas. A lo largo de los Gltimos afios la planificacion del
transporte se ha centrado en mejorar las condiciones de los vehiculos sin contemplar espacios
adecuados para peatones y ciclistas, lo que ha limitado el modo de los ciudadanos de comprender

y relacionarse con la ciudad.

La base de la pirdmide de la movilidad es sin duda caminar, cada viaje no importa en qué modo
de transporte se haga y cuéntos tramos tenga se inicia y termina caminando, todos somos peatones
en algin momento del viaje, garantizar disefios adecuados para los actores vulnerables de la
movilidad es generalmente uno de los Gltimos requerimientos de los proyectos urbanos y de las
Gltimas prioridades de las entidades publicas. Pero se ve reflejado muy poco en los presupuestos,
la regulacion, la aplicacion de la ley o los criterios técnicos. Parecido sucede con la movilidad en

bicicleta, son actos tan naturales que parece que no requieren nada adicional.

Peatones ‘kk 1 W
Movilidad no Nar R

motorizada "
Ciclistas $ ,\

De acuerdo a (Godoy & Leén - Hidroplan, 2012) en el PMTM del cantdon Ambato la movilidad no

motorizada se distribuye de la siguiente manera: el 91% caminata, 3% bicicleta y el 6% de otra

£

forma.

91%

Caminata = Bicicleta = Otro

Gréfico 6-3: Distribucion del transporte

no motorizado
Realizado por: Villacis, R, 2020
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3.3.3.1 Peatones

Figura 27-3: Peatones en la interseccion de las calles Mariano Castillo y

Antonio José de Sucre.
Realizado por: Villacis, R, 2020

La movilidad peatonal hace referencia al modo de transporte y desplazamiento no motorizado, en
donde el peatdn transita a pie por los espacios publicos, tomando en consideracion a los usuarios
que utilizan algin accesorio para movilizarse, sin motor y de pequefias dimensiones. En torno a
este criterio se distinguen los diferentes tipos de peatones que haran uso del espacio publico
dependiendo de su capacidad para circular. La red peatonal es el area asignada para los
desplazamientos que estd compuesta por aceras, zonas verdes, plazas y parques que posibilitan la
conexion directa entre los distintos puntos de interés en condiciones comodas, seguras y que

garanticen la integridad fisica de los usuarios.

Los viajes a pie representan el 91% de los desplazamientos no motorizados, pero es importante
mencionar que es un modo de bajas velocidades, distancias cortas y en gran medida susceptibles
a las condiciones climaticas y ambientales. Los peatones tiene una velocidad promedio de 4 km/h,
el tiempo méaximo de caminata no supera a los 30 minutos, en consecuencia, la distancia maxima

gue un individuo camina en condiciones climaticas favorables es de 2 km/h
Aceras
El &rea de estudio tiene un 1.05 km tiene una distancia longitudinal de 1.4 kmy transversalmente

750 m, la zona céntrica de Ambato presenta aceras de hormigon y adoquin, se encuentra ubicado

a mas de 0,15 cm del nivel de la calzada.
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Figura 28-3: Acera

Realizado por: Villacis, R, 2020
Conforme al aforo de aceras, el area de estudio cuenta con 690 aceras las mismas que el 82% son
de hormigdn de un f’c de 180 kg/cm3, el 13% adoquin decorativo, y el 5% no cuenta con aceras
a causa de la existencia de edificaciones patrimoniales que excede la linea de fabrica de
construccidn, puesto que por esta razon la seguridad de los peatones en distintos puntos no se
garantiza ya que no existe continuidad y ellos no consiguen permanecer en la acera, de igual modo
los contenedores de basura, publicidad comercial, puestos informales obstaculizan dicha
continuidad del flujo peatonal ya que estan ubicados en las aceras.

Adoquin decorativo
= Hormigdn
= Sin acera

Gréafico 7-3: Material de las aceras
Realizado por: Villacis, R, 2020

Aceras de asfalto
——— Aceras de adoquin

Sin acera

Figura 29-3: Material y existencia de las aceras
Realizado por: Villacis, R, 2020
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Ancho

Acorde al (Plan de Ordenamiento Territorial de Ambato, 2020) especifica que el ancho libre sin obstaculos

de las aceras es de: 2,50 m para las vias colectoras y 1,20 m para las vias locales.

De acuerdo al trabajo de campo: el 1% tiene un ancho entre 4-6 m, el 9% entre 2,61-4 m, el 70%
entre 1,60-2,60 m, 14% entre 0,81-1,59 m y el 6% menor a 0,80 m.

"0

Grafico 8-3: Ancho de las aceras
Realizado por: Villacis, R, 2020

De 4a6m
= entre 2,61-4 m
= entre 1,60-2,60 m
= entre 0,81-1,59 m
= menor a 0,80m.

Las aceras en su mayoria no cumplen con el ancho minimo establecido lo que dificulta la
accesibilidad a los peatones con movilidad reducida y se evidencia la escasa importancia de
implementar disefios acorde a las necesidades. Es, ademas, un incumplimiento del derecho a la
ciudad al no respetar su condicién de vulnerabilidad, en especial para las personas con movilidad

reducida, tercera edad, en sillas de ruedas, padres con coches de bebés, nifios pequefios y madres

embarazadas.
. ')/))‘\' \ ni.--»;' - . - n -
Figura 30-3: Condicion de vulnerabilidad, calle Quito
Realizado por: Villacis, R, 2020
Estado

Independientemente del estado o material las aceras tienen una condicion aceptable dado que los
peatones pueden circular adecuadamente por la infraestructura.
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10% '

Bueno

= Malo

= Regular

Grafico 9-3: Estado de las aceras
Realizado por: Villacis, R, 2020

Cruces en las intersecciones

Uno de los mayores conflictos de los peatones al circular en las calles del area de estudio son los
cruces con los flujos vehiculares que se localizan en las intersecciones, los cuales estan definidas
por pasos cebra, asi como en las principales calles podemos encontrar seméaforos peatonales que
resultan Utiles para todos ya que indica el momento en el que se debe realizar el cruce y
adicionalmente, son sonoros para facilitar la circulacion de los peatones invidentes. Por otra parte,

cuentan con rampas para facilitar la circulacion de los peatones.

Figura 31-3: Cruce peatonal
Realizado por: Villacis, R, 2020
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Zonas criticas

9

Figura 32-3: Comercio informal, Calle Tomas Sevilla
Realizado por: Villacis, R, 2020

La informalidad en el casco central ha incrementado en los ultimos afios, los mercados plazas y
calles que sirven de conexion entre estos han sufrido varios cambios. De acuerdo a datos
proporcionados por la Policia Nacional los dias de feria se registra entre 4 y 5 mil comerciantes
informales que se ubican en las aceras y calzadas cercanas a los mercados: Modelo, Central,
Artesanal y las plazas Urbina, Primera de Mayo, lugares predilectos para que agricultores,
productores de calzado y comerciantes de una infinidad de productos se concentran
obstaculizando totalmente el transito peatonal y vehicular. (La Hora, 2017) A la vez que las calles
se inundan de vendedores informales los mismos que gozan de gran clientela en el dia a dia,

dentro de los mercados la preocupacion de los comerciantes legalmente constituidos es evidente.

Realizado por: Villacis, R, 2020
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El principal problema es la presencia del comercio informal y ambulante sobre las aceras ya que
disminuye el area destinada a la circulacion peatonal, al ubicar sus productos sobre esta expulsa

a los peatones a la calzada poniendo en riesgo su integridad al compartir espacio con los vehiculos.

3.3.3.2 Ciclistas

Figura 34-3: Ciclista sin infraestructura adecuada,

Calle Bolivar.
Realizado por: Villacis, R, 2020

La ciudad de Ambato actualmente cuenta con un Plan de Accién, que fue desarrollado bajo la
Metodologia BYPAD (Auditoria de las Politicas de Bicicletas por sus siglas en inglés), la que se
inspird en los sistemas de gestion de calidad para desarrollar planes de accion participativay a la
medida para mejorar las condiciones del trafico de bicicletas. A continuacion, se puede apreciar
las calles sugeridas para iniciar las primeras implementaciones de infraestructura ciclista del area
de estudio, debido a su condicidn topografica con pendientes que permiten desplazamientos en
bicicleta con relativa facilidad y de alta actividad socioeconémica que se desarrolla, se la
identifica como la zona con mayor potencial para desencadenar positivamente el uso de la
bicicleta como modo de transporte. Compuesta por las calles Garcia Moreno: Cuenca, Simén
Bolivar, Avenida Cevallos, José Joaquin de Olmedo, Quito, Mariano Castillo, Luis A. Martinez,

Eugenio Espejo, Vicente Maldonado, Vargas Torres, y Unidad Nacional.
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Figura 35-3: Calles sugeridas para realizar las primeras
Implementaciones de infraestructura ciclistica
dentro del &rea de estudio de acuerdo al BYPAD.

Realizado por: Villacis, R, 2020
Por otro lado, la zona céntrica actualmente no cuenta con infraestructura ciclista permanente, por
tanto, la asistencia de ciclistas es escasa pero no inexistente y los escasos usuarios que asisten
deben circular por la calzada simultdneamente con los vehiculos sin ningun tipo de prioridad,

razén por la cual los ciudadanos no optan por utilizar la bicicleta como un medio frecuente de
transporte.

3.3.4 Analisis Multicriterio

3.3.4.1 Zonificacion del area de estudio
Con el proposito de obtener un analisis adecuado se zonifica el area de estudio tomando en cuenta

la division politica de las parroquias que conforman la zona céntrica de la ciudad. El area de
estudio estd formada por 3 parroquias: La Matriz (A), San Francisco (B) y La Merced (C).
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Tabla 11-3: Zonificacion del area de estudio

Tipificacion

Parroquia

Delimitacion de la

parroquia

NUmero de

manzanas

llustracion

La parroquia de La Merced
estd delimitada por las
calles: 12 de noviembre, 46
Unidad

Maldonado y Humberto

A La Matriz
Nacional,

Albornoz.

La parroquia San Francisco

»z

San esta delimitada por las

B Francisco calles: 12 de noviembre, 81
Maldonado, Lizardo Ruiz y

Juan Leon Mera.

La parroquia La Merced esta
delimitada por las calles: 12 A
C La Merced | de Unidad 43

Nacional, Humberto

noviembre,

Albornoz y Maldonado.

Realizado por: Villacis, R, 2020

Adicionalmente a cada manzana se le asigné un nimero de la siguiente forma: B18 en donde la
letra B representa la parroquia que es San Francisco y el nimero 18 asigna el nimero de la
manzana. El area de estudio estd conformada por 170 manzanas distribuidas de la siguiente

manera: La Matriz 46 manzanas, San Francisco 81 manzanas y La Merced 43 manzanas.
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— | 3 Matriz
= | a Merced

=== Gan Francisco

Figura 36-3: Manzanas del area de estudio

correspondientes a cada parroquia.
Realizado por: Villacis, R, 2020

Con respecto a la codificacion de los tramos y con el objetivo de facilitar el analisis se asigné a

cada uno un ndmero, asf:
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Figura 37-3: Codificacion de los tramos del area de estudio
Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.4.2 Sistema de valoracion

La implantacion de la peatonalizacion debe ser el resultado de un proceso de planificacion
inscrito, a ser posible, dentro de un Plan de Movilidad Urbana y sustentada en datos que la avalen.
(Hernéndez & Abadia, 2008). A continuacion, se exponen los criterios analizados para la seleccion de
los tramos que cuentan con condiciones dominantes para la subsiguiente conversion en zonas de

prioridad peatonal en el espacio publico estudiado, mismos que responden a la relevancia que
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tiene cada ambito dentro de la investigacion. Seguidamente se detallan los 6 criterios

seleccionados y la herramienta utilizada para el analisis de cada uno:

Tabla 12-3: Herramientas utilizadas
[#] Criteio [ Herramienta |
Participacion  |Encuesta acerca de la percepcion sobre la peatonalizacion
Flujo peatonal |Trabajo de campo

Flujo vehicular [DTTM del GADM A

Atractivo Direccion de Planificacion del GADMA

Trabajo de campo

6 BYPAD
Realizado por: Villacis, R, 2020

N [ [

Criterios

De acuerdo a (Hernandez & Abadia, Criterios de movilidad, 2008) la peatonalizacion o conversion en zona

de prioridad peatonal de un espacio publico debe plantearse en los siguientes casos:

- Participacion ciudadana

La implantacién de una zona peatonal determina un significativo cambio en los habitos de
movilidad de los ciudadanos. Por ello, se considera importante la realizacion de un proceso
participativo con el fin de perfilar la implementacion y adecuar las necesidades del espacio. Se
consideré la opinion de la poblacion tras la seleccion de opciones con caracteristicas similares a

los estudios revisados. (Fundacién RACC, 2008)

- Flujo peatonal

Cuando el flujo de peatones sea elevado, se plantea la peatonalizacion cuando la via no permita
disponer de una acera apropiada para la intensidad de trafico peatonal. Asi, cuando la intensidad
supera los 300 peatones en hora punta una acera de 3 metros puede ser insuficiente. En el entorno
de equipamientos que ocasionen una afluencia de peatones elevada, se requerira aceras con

anchos superiores a los 5 metros. (Fundacién RACC, 2008)

- Atractivo turistico e histérico

Principalmente en las ciudades con centros histéricos, se consigue potenciar la atraccion de
turistas que dan vida a estos espacios, y contribuyen econdmicamente a mejorar el entorno
inmediato y la economia local. Las actuaciones en los cascos historicos son realmente

significativas: implican una mejora de la calidad paisajistica del entorno urbano mediante la
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reurbanizacion del espacio, la renovacion del mobiliario, la integracion de edificios significativos

y la recuperacién y puesta en marcha de los patrimonios urbanisticos. (Fundacién RACC, 2008)

- Concentracién de equipamientos y actividad comercial

En algunas ocasiones la intensidad de peatones no justifica la conversidn de una determinada calle
a zona de exclusividad peatonal. Sin embargo, puede que no se llegue a los niveles de demanda
necesarios para requerir el cambio, porque las condiciones actuales no benefician a la movilidad
peatonal. En este caso, en las vias en las que exista una importante actividad comercial o se
encuentren situadas dentro de un itinerario peatonal a desarrollar, se plantea la peatonalizacion

como férmula para la potenciacidn de los desplazamientos a pie. (Fundacién RACC, 2008)

- Presencia de ciclovias

La bicicleta como medio de transporte urbano es compatible con la circulacion peatonal, siempre
y cuando se establezca claramente la prioridad de la movilidad a pie sobre la movilidad en
bicicleta. Se entiende, pero resulta conveniente advertirlo que la limitacién a 10 km/hora afecta
tanto a los vehiculos a motor como para las bicicletas. De forma excepcional, en este tipo de vias
se puede autorizar la circulacion de bicicletas en sentido contrario. No deben olvidarse las
necesidades de aparcamiento de bicicletas, lo cual requiere una prevision de espacio para evitar
la utilizacion inadecuada del mobiliario urbano. (Fundacién RACC, 2008)

- Flujo vehicular

Para establecer el comportamiento vehicular es de suma importancia conocer las caracteristicas

del volumen vehicular que circula en la plataforma central.

3.3.4.3 Asignacion de valor a cada criterio

En seguida, se especifica la valoracion de cada criterio analizado que responden a la relevancia

que tiene cada dmbito dentro de la investigacion:
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1

Tabla 13-3: Especificacion de la valoracion

2

3

Aceptacion nula con

Participacion
respecto a la encuesta

Aceptacion baja con
respecto a la encuesta

Aceptacion media con
respecto a la encuesta

Flujo peatonal | Flujo peatonal bajo

Flujo peatonal medio

Flujo peatonal
moderado

Flujo vehicular | Flujo vehicular bajo

Flujo vehicular medio

Flujo vehicular
moderado

Atractivos turisticos
Atractivo

¢ historicos nulo

Atractivos turisticos
¢ histdricos bajo

Atractivos turisticos e
historicos medio

Concentracion de
equip amientos nulo

Congentracion de
equip amientos bajo

Concentracion de
equipamientos medio

No cuenta con
ciclovia

Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.4.4 Rango del valor

Cuenta con ciclovia

Cada valor tiene asignado un rango especificado a continuacion:

Tabla 14-3: Asignacion del valor

1 2 3 4
. de 34 a 67
Participacion Nadie < a 33 personas e > a 68 personas
personas
tre 100 y 199 |entre 200y 299
Flujo peatonal | < a 99 peatones entre Y entre y > a 300 peatones
peatones peatones

<a 300 entre 301 y 600

entre 601 y 900 >a 901

Flujo vehicular

vehiculos/hora vehiculos/hora | vehiculos/hora | vehiculos/hora

. . entrel v 2 entre 3v 4 .
Atractivo 0 atractivos . Y L > a 5 atractivos
atractivos atractivos

. . entre 1y 2 entre 3v 4 >as

0 equipamientos . , . . . .
equipamientos | equipamientos | equipamientos

. , Cuenta con
No cuenta ciclovia . X
ciclovia

Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.5 Resultados del analisis

A continuacion, se ejemplifica los resultados del anélisis tomando los 10 primeros tramos de 383
puntos identificados en el area de estudio. ANEXO 3

3.3.5.1 Asignacion de pesos
La ponderacion es la actividad primordial realizada para el analisis, el cual a mas de la revision

bibliogréafica se consulté con expertos el orden de importancia que consideran que tienen los

criterios seleccionados, asf:

86



Tabla 15-3: Asignacion de pesos

Participacion 4 3 1 1 3
Flujo peatonal 3 1 2 3 1
Flujo vehicular 0,05 6 5 3 6 4
Atractivo 0,23 1 6 4 4 5
0,16 2 2 6 5 2
0,1 5 4 5 2 6

Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.5.2 Asignacion de criterios y valores a los tramos

Tabla 16-3: Asignacion de criterios y valores

N Flujo Flujo .
Participacion peatonsl [NITIRE Atractivo
1 1 2 1 2 1
3 1 2 1 1 3
3 3 2 1 1 1
1 2 2 1 1 1
2 1 1 1
1 2 2 1 1 1
1 1 2 1 2 1
1 3 2 2 2 3
3 2 2 1 1 3
3 3 2 1 1 1
Realizado por: Villacis, R, 2020
3.3.5.3 ldentificacion maximos y minimos
Tabla 17-3: Identificacion de maximos y minimos
Participacion Flujo Flu_!o Atractivo
peatonal |vehicular
Maximo 4 4 4 4 4 3
[Minimo | 1 1 1 1| 1 [ 1

Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.5.4 Estandarizacién o unitarizacion

Tabla 18-3: Estandarizacion o unitarizacién

Participacién |Flujo peatonal |Flujo vehicular
0,00 0,00 0,33 0.00 0,33 0,00
0,67 0,00 0,33 0,00 0,00 1,00
0.67 0,67 033 0.00 0.00 0,00
0,00 0,33 0,33 0,00 0,00 0,00
0,00 1,00 0,33 0.00 0,00 0,00
0,00 0,33 0,33 0,00 0,00 0,00
0.00 0,00 033 0.00 033 0,00
0,00 0,67 0,33 0,33 0,33 1,00
0,67 0,33 0,33 0,00 0,00 1,00
0.67 0,67 0.33 0.00 0,00 0,00

Realizado por: Villacis, R, 2020

87



3.3.5.5 Transformacion

Tabla 19-3: Transformacién

Participacion | Flujo peatonal |Flujo vehicular | Atractivo
0,00 0,00 0.33 0,00 0.33 0,00
0,67 0,00 0,33 0,00 0,00
0.67 0.67 0,33 0.00 0,00 0.00
0,00 0,33 0.33 0,00 0,00 0,00
0,00 0.33 0,00 0,00 0,00
0.00 0.33 0.33 0.00 0,00 0.00
0,00 0,00 0.33 0,00 0,33 0,00
0,00 0,67 0.33 0.33 0,33
0,67 0.33 0.33 0,00 0,00
0.67 0.67 0.33 0.00 0,00 0.00

Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.5.6 Ponderacion y sumatoria

Tabla 20-3: Ponderacion y sumatoria

Participacion | Flujo peatonal |Flujo vehicular | Atractivo
0,00 0,00 0,02 0,00 0,05 0,00
0,18 0,00 0,02 0,00 0,00 0,10
0,18 0,13 0,02 0,00 0,00 (0,00
0,00 0,06 0,02 0,00 0,00 0,00
0,00 0,19 0,02 0,00 0,00 0,00
0,00 0,06 0,02 0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,02 0,00 0,05 0,00
0,00 0,13 0,02 0,08 0,05 0,10
0,18 0,06 0,02 0,00 0,00 0,10
0.18 0.13 0,02 0,00 0,00 0,00

Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.3.6  Seleccion de los tramos

Analisis
¥ Rango
Menor a 0,24
De 0.25 2049
De 0,50 2 0.74

B vayor 20,75

Figura 38-3: Resultado del analisis multicriterio
Realizado por: Villacis, R, 2020
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Seguidamente, se seleccionan los tramos que su sumatoria sea mayor a 0.50, de esta forma
identificamos los puntos que cuentan con condiciones dominantes para la subsiguiente conversién

en zonas de prioridad peatonal en el espacio publico estudiado.

En el &rea delimitada ubicamos 30 tramos con condiciones ideales para tomar decisiones en
beneficio de los peatones. Se demarca un anillo en el &rea a partir del resultado obtenido del

analisis previo.

[Tramo [ Valor |
45 0.52
16 0,52
43 0,51 N
49 0,51
61 0,68 ®
62 0,52 237
63 0,52 213‘
.77
- .
74 0.64 134 ® %
T g Mg
83 89
8 | 051 o o o3 135
89 0,63 P ) ®
90 0,64 90 99
o1 | 051 NG A N .117
98 0.65 73 8
99 0,55 061 e o ¢91 .100 18
100 | 051 ®
16 | 057 VAN G
117 | 051 9 4 (] 119 N
118 0,53 P 63 ®
119 [ o065 45 ®
134 | 061 ® .47 49 A
135 | 060 5®
166 | 0.63 ®
188 | 063
213 | 057
237 | 057
259 | 053

Figura 39-3: Tramos con condiciones ideales
Realizado por: Villacis, R, 2020

3.3.7 Encuesta

La aplicacion de la encuesta ayudara a obtener informacion necesaria con la finalidad de proponer
zonas para la circulacion de preferencia peatonal y mejorar las condiciones de caminabilidad en
la zona céntrica de la ciudad de Ambato. Por otra parte, contribuira con la identificacién de datos
generales de la poblacion, percepcion sobre los proyectos de peatonalizacion y su consecuente
aceptacion. Los datos obtenidos se tabularon, interpretaron, analizaron y graficaron
estadisticamente para el mejor entendimiento del lector. La herramienta de recoleccion de
informacién fue aplicada a los ciudadanos mayores de 15 afios. El disefio de la encuesta se puede

apreciar en el Anexo 1.
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Tabulacion, analisis e interpretacion

1. Género de los encuestados

Tabla 21-3: Género de los encuestados

‘ Masculino 59%

| Femenino | 41% |
Realizado por: Villacis, R, 2020

Masculino
= Femenino

59%

Graéfico 10-3: Género de los encuestados
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

En términos del género de la poblacién se encontré que el género masculino predomina con el

59% seguido del género femenino con el 41%.

2. Edad de los encuestados

Tabla 22-3: Edad de los encuestados

15-25 34%
26-35 36%
36-45 12%
46-55 8%
56-65 6%
Mayor a 65 4%

Realizado por: Villacis, R, 2020

.

34% 26-35
12% 36-45
= 46-55
= 56-65
= >66
36%

Gréfico 11-3: Edad de los encuestados
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Entre la poblacion encuestada se encontro que el 36% corresponde al rango de entre 26 y 35 afios,

seguida del 34% que comprende al rango de entre 15 y 25 afios, el 12% corresponde al rango de
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entre 36 y 45 afios, el 6% comprende al rango entre 56 y 65 afios y solo el 4% de la poblacion
representa a personas mayores de 66 afios.

3. Discapacidad de los encuestados

Tabla 23-3: Discapacidad
Si 949

[ No | e |
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Si
= No

94%

Gréfico 12-3: Discapacidad
Realizado por: Villacis, R, 2020

El 94% de la poblacién no tiene discapacidad alguna y el 4% restante si posee discapacidad.

4. Frecuencia con la que asisten los encuestados a la zona céntrica de la ciudad de
Ambato

Tabla 24-3: Frecuencia de asistencia de los encuestados

Todos los dias 30%
Dias laborables 52%
Solo fines de semana 18%

Realizado por: Villacis, R, 2020

30%

Todos los dias
= Dias laborables
= Solo fines de semana

Gréfico 13-3: Frecuencia de asistencia de los encuestados
Realizado por: Villacis, R, 2020

En términos de la frecuencia de asistencia de la poblacion hacia la zona céntrica el 52% de la

poblacion asiste los dias laborables es decir de lunes a viernes, el 30% acude todos los dias de la
semanay el 30% concurre a este lugar los fines de semana.
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5. Zona de origen del viaje hacia la zona céntrica de la ciudad de Ambato

Tabla 25-3: Zona de origen del viaje

Urbana 73%

[ Rual |  27% |
Realizado por: Villacis, R, 2020

Urbana
= Rural

73%

Grafico 14-3: Zona de origen del viaje
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

El 73% de los viajes hacia la zona céntrica se originan desde la zona urbana y el 27% restante

provienen desde la zona rural.
6. Motivo de viaje con destino a la zona céntrica de la ciudad de Ambato

Tabla 26-3: Motivo de viaje

Trabajo 31%
Estudios 16%
Compras 26%

Recreacion 10%
Gestiones 13%
Otros 3%

Realizado por: Villacis, R, 2020

31% Trabajo
Estudios
Compras
= Recreacién
= Gestiones

on

26% 16% = Otros

Grafico 15-3: Motivo de viaje

Realizado por: Villacis, R, 2020
El 31% de la poblacion se desplaza hacia la zona céntrica con motivo de trabajo, el 26% por
compras, el 16% a estudiar, el 13% a realizar gestiones, el 10% se moviliza a realizar actividades
recreativas y el 3% restante manifestd que se dirige al lugar a visitar familiares en viviendas o en
los hospitales y clinicas, asi como también por motivos religiosos, culturales y de paso hacia las

otras plataformas de la ciudad.
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7. Medio de movilizacion preferente para realizar el viaje hacia la zona céntrica de la
ciudad de Ambato

Tabla 27-3: Medio de movilizacion preferente

Caminata 12%
Biclicleta 6%
Transporte publico 18%
Taxi 12%
Vehiculo privado 48%
Otros 4%

Realizado por: Villacis, R, 2020

12%
6% Caminata
Bicicleta
. Transporte publico
18% = Taxi

= Vehiculo privado
' = Otros

Grafico 16-3: Medio de movilizacion preferente
Realizado por: Villacis, R, 2020

El 48% de la movilizacion hacia la zona céntrica se realiza por medio de vehiculos privados, el
18% de la poblacion opta por realizar sus viajes en transporte urbano, el 12% prefiere tomar taxi,
asimismo el 12% se inclina por realizar sus viajes caminando, el 6% utiliza bicicleta como medio
de desplazamiento y para finalizar el 4% argumento que realiza sus viajes combinando estos
medios, de esta forma, inicial su viaje en transporte pablico y lo concluyen caminado, del mismo
modo caminan y mas tarde utilizan sus vehiculos privados. Del mismo modo se acoplan los
medios en beneficio de cada encuestado: caminata — bicicleta — transporte urbano, transporte

urbano — taxi y caminata — bicicleta.

8. Duracién del viaje desde el punto de origen hacia la zona céntrica

Tabla 28-3: Duracion del viaje

De 00min a 20min 41%
De 20min a 40min 31%
De 40min a 60min 17%
Mayor a 60 min 10%

Realizado por: Villacis, R, 2020
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v

41% De 00 a 20
De 20 a 40
= De 40 a 60

= >3 60

31%

Grafico 17-3: Duracién del viaje
Realizado por: Villacis, R, 2020

El 41% de la poblaciéon consume menos de 20 minutos en realizar los desplazamientos, el 31%
utiliza de 20 a 40 minutos para movilizarse, el 17% consume entre 40 y 60 minutos para realizar
el viaje y el 10% emplea mas de 60 minutos para realizar la movilizacion hacia la zona céntrica.
Percepcion sobre la movilidad peatonal

9. Modalidad de transporte considerada prioritaria de la movilidad

Tabla 29-3: Modalidad de transporte
Prioritaria en la movilidad

Peatonal 25%
Ciclista 18%
Transporte Urbano 35%
Transporte de carga 4%
Vehiculo privado 16%
Otros 2%

Realizado por: Villacis, R, 2020

Peatonal

IS

25% Ciclista
~ Transporte urbano
= Transporte de carga

18% = Vehiculo privado

35%
= Otros

Grafico 18-3: Modalidad de transporte prioritaria en
la movilidad
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Con respecto a la percepcion de la movilidad el 35% de la poblacién alega que el transporte
urbano se antepone al resto de modalidades, el 25% se inclind por los peatones, seguida de los
ciclistas con 18%, el vehiculo privado representa el 16%, el 4% corresponde al transporte de carga
y para cerrar el 2% argumento6 que las motos deben ser prioritarias.

94



10. Distancia considerada maxima que una persona puede caminar

Tabla 30-3: Distancia considerada
méaxima para caminar

De 1 a 5 cuadras 36%
De 6 a 10 cuadras 35%
De 11 al 5 cuadras 18%
Mayor a 16 cuadras 12%

Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

&

36% Dela5
De6a10
=Dellalb
=>16

35%
Gréafico 19-3: Distancia considerada méaxima

para caminar
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

El 36% de la poblacién considera que la distancia maxima que una persona puede caminar es de

1 a 5 cuadras, el 35% sostiene entre 6 y 10 cuadras, el 18% estima entre 11 y 15 cuadras y

finalmente el 12% aleg6 que los peatones pueden caminar mas de 16 cuadras.

11. Consideracion de las caracteristicas con las que deben contar las calles

peatonalizadas

Tabla 31-3: Caracteristicas de las calles ieatonalizadas

Espacio seguro e iluminado 19%
Espacio ordenado 11%
Espacio con atractivos turisticos y cultural 24%
Espacio comercial 21%
Espacio sin contaminacion ambiental y auditiva 8%
Espacio con sefializacion conveniente 4%
Espacio con vegetacion y proteccion climatica adecuada 12%

Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

95



Espacio ordenado
Espacio con atractivos turisticos y culturales
= Espacio comercial
= Espacio sin contaminacién ambiental y auditiva
= Espacio con sefializacion conveniente
24% = Espacio con vegetacion y proteccion climatica adecuada

~‘ 19% Espacio seguro e iluminado

11%

Grafico 20-3: Caracteristicas de las calles peatonalizadas
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Es evidente que la mayor parte de la poblacion considera que una calle peatonalizada debe ser un
espacio con atractivo turistico y cultural con un 24%, el 21% alegd que debe ser un espacio
comercial, el 19% considera que debe ser un espacio seguro e iluminado, el 11% asegura que
debe ser un espacio ordenado, el 8% expresé que debe ser un espacio sin contaminacion ambiental

y auditiva y para completar el 4% considera que debe ser un espacio con sefializacion conveniente.

Con respecto a la percepcion sobre la peatonalizacion

12. ¢Esté usted de acuerdo con que se lleven a cabo proyectos de peatonalizacion en la

zona céntrica?

Tabla 32-3: Aceptacion
Si 97%

| No [ 3% |
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

]

Si
= No

97%

Grafico 21-3: Aceptacion sobre la
implementacion de los proyectos

de peatonalizacion
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

El 97% de la poblacion esta de acuerdo con la implementacion de proyectos de peatonalizacién

en la zona céntrica y el 3% no estéa a favor de que este tipo de proyectos se realicen.
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13. Consideracion de actividades que se deben desarrollarse en la zona peatonalizada

Tabla 33-3: Actividades

Culturales 42%
Diversion y entretenimiento 15%
Econémicas 19%
Educativas 23%

Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Culturales
0,
L2 Diversion y entretenimiento
= Econémicas

= Educativas

15%

Gréfico 22-3: Actividades
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

El 42% de la poblacién considera que se deben desarrollar actividades culturales, el 23% alegd
que se desarrollen actividades educativas, el 19% se inclind por el desarrollo de actividades
econdmicas y finalmente el 15% considera que se deben realizar actividades de diversion y

entretenimiento.
14. Consideracion acerca del cierre en los proyectos de peatonalizacion

Tabla 34-3: Consideracion acerca del cierre

Permanente 15%
Semipermanente 45%
Dias festivos 14%
Fines de semana 25%

Realizado por: Villacis, R, 2020

15%
Permanente
Semipermanente
= Dias festivos
= Fines de semana
45%

Gréfico 23-3: Consideracion acerca del cierre
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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El 45% de la poblacion esta de acuerdo en que los cierres de los proyectos de peatonalizacion
sean semipermanentes, el 25% considera que sea los fines de semana, el 15% se inclind porque
los cierres sean de caracter permanente y finalmente el 14% aleg6 que los cierres sean los dias
festivos.

15. ¢Qué tramos esta usted de acuerdo que sean peatonalizados?

Tabla 35-3: Oﬁciones de los tramos considerados a ﬁeatonalizar

Calle Sucre entre Olmedo y Lalama 15%
Peatonalizacion en las inmediaciones del parque M ontalvo 25%
Calle Bolivar entre Quito y Lalama 13%
Calle Montalvo entre Avenida Cevallos y Cuenca 17%
Calle Juan B. Vela entre Olmedo y Juan Leén Mera 6%
Calle Sucre entre Castillo y Lalama 11%
Centro Historico 9%
Otro 4%

Realizado por: Villacis, R, 2020

Calle Sucre entre Olmedo y Lalama
Peatonalizacion en las inmediaciones del parque Montalvo
. Calle Bolivar entre Quito y Lalama
= Calle Montalvo entre Avenida Cevallos y Cuenca
- 25% = Calle Juan B. Vela entre Olmedo y Juan Le6n Mera
= Calle Sucre entre Castillo y Lalama
= Centro Historico
= Otro

Gréfico 24-3: Opciones de los tramos considerados a peatonalizar
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

El 25% de la poblacién consideré la peatonalizacion de las inmediaciones del parque Montalvo,
el 17% se inclind por el tramo comprendido entre Calle Montalvo entre Avenida Cevallos y
Cuenca, el 15% consider6 la opcion ubicada en la calle Sucre entre Olmedo y Lalama, el 13% se
inclind por la opcion comprendida en la Calle Bolivar entre Quito y Lalama, el 11% considero la
opcion ubicada en la calle Sucre entre Castillo y Lalama, el 9% se inclin6 por la opcion que
comprende el Centro Histérico Declarado, el 6% consider6 la opcién ubicada en la calle Juan
Benigno Vela entre Olmedo y Juan Ledn Mera y finalmente el 4% restante sugiri6 las siguientes
alternativas: inmediaciones de plazas y mercados, Avenida Cevallos y otras sugerencias que estan

ubicadas fuera del area de estudio.
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3.4 Esquema de la propuesta

En una zona peatonal la movilidad a pie tiene preferencia sobre el resto de medios de transporte.
Si bien esta afirmacidn puede parecer una obviedad, conviene poner el énfasis en ella ya que la
planificacion, el disefio y la gestion de dicha zona recaen en torno a la figura del peaton.
Garantizar el desplazamiento seguro de los ciudadanos gque se desplazan a pie y crear un entorno
publico tranquilo son los objetivos prioritarios en el momento de implantar una zona peatonal, sin
olvidar las necesidades de otros modos. En este escenario, los medios de transporte como:
vehiculos, transporte publico, bicicleta, asi como la carga y descarga para abastecimiento de
locales comerciales, mercados y plazas deben integrarse teniendo en cuenta que son un actor
secundario, si bien, por las propias caracteristicas de la movilidad en el sistema urbano, es

necesario que cuenten con horarios y espacios durante el dia. (Fundacién RACC, 2008)

Fortalecimiento y
mejoramiento de la
caminabilidad

Coordinacion con la Tratamiento
comunidad urbanistico

Peatonalizacion y
restriccion del transito

3.4.1 Peatonalizacion y restriccion del transito vehicular

Las zonas peatonales son aquel conjunto de vias urbanas destinadas a la circulacion prioritaria de
peatones y usuarios de la movilidad no motorizada pero también facilita el encuentro y la relacién
de los individuos de manera que los vehiculos se limitarian al acceso, en estos espacios los
vehiculos solo podran ingresar en determinados supuestos: acceso de residentes, abastecimiento

e ingreso de vehiculos de emergencia y servicio.

Con la consolidacidon del concepto de movilidad sostenible, su incorporacion en la planificacion
y organizacion del espacio publico las calles peatonales adquieren un sentido mas amplio que
ademas de ser un lugar de prioridad para los ciudadanos se transforma en una red de zonas con
una calidad ambiental y social privilegiada que refuerza la convivencia. La reduccion dréstica de
la contaminacion acustica, ambiental y el riesgo de accidentes crea espacios tranquilos donde la
ciudad recupera su sentido originario y contribuye a la mejora del bienestar de los vecinos y

usuarios del espacio publico en general. (Fundacién RACC, 2008)
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3.4.1.1 Calles completamente peatonales

De acuerdo a la encuesta realizada el 97% de la poblacién acepta la implementacién de proyectos
de peatonalizacion en la zona céntrica de la ciudad, es prioritario brindar zonas e infraestructura

seguras para facilitar su movilidad.

La propuesta de incorporar calles completamente peatonales en la zona céntrica de la ciudad de

Ambato plantea la peatonalizacion de las calles:

- Antonio José de Sucre incluido el Pasaje José E. Rodo (A)
- Mariano Castillo (B)

- Juan Montalvo (C)

- Simon Bolivar (D)

Antonio José de Propuesta:
NOTRON.. i, CALLES
O o -
I == COMPLETAMENTE
Pasaje José E. PEATONALES

Rodo

Simén Bolivar

(D)

BI

Mariano Castillo
(B)

Juan Montalvo

(©)

S

]
[
|
[
]
|
|
d
]
]
|
|

I Propuesta r_‘ Contorno Equipamientos Il Parques [_] Predios

Figura 40-3: Propuesta Calles Completamente Peatonales
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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En consecuencia, el tejido destinado a la priorizacion peatonal aportard importantes beneficios a
la cohabitacion del espacio. Principalmente, para los residentes, ya que mejora su calidad de vida
al reducir el ruido y la contaminacion. EI comercio también se ve mejorado, en la mayoria de los
casos el volumen del negocio incrementa, ya que el nimero de personas que transitan por la via
acrecienta, por lo que se produce un crecimiento potencial del nimero de clientes. Para finalizar,
los beneficios son para los ciudadanos, que no residen o trabajan en el area peatonalizada, ya que

mejora los itinerarios peatonales y reduce el riesgo de accidentes. (Fundacion RACC, 2008)

Figura 41-3: Imaginario de la propuesa

Calles Completamente Peatonales
Realizado por: Villacis, R, 2020

Las peatonalizaciones conllevan duplicar, y en muchas ocasiones triplicar, el espacio destinado
para el peaton, lo que indudablemente redunda en una mejora del nivel de servicio. La
transformacion de una via de circulacién de trafico en peatonal bien gestionada y disefiada,
practicamente elimina cualquier posibilidad de sufrir un accidente ya que el trafico de vehiculos

es minimo y los escasos coches que circulan lo hacen a velocidades inferiores a los 20 km/h.
(Fundacion RACC, 2008)

A continuacidn, se expone la segregacion de la via de cada tramo incluido en la propuesta, los

cuales cumplen las condiciones Gptimas en cuanto a los criterios analizados.

El tramo A gue comprende calle Antonio José de Sucre desde la calle Quito hasta la calle Joaquin

Lalama:

- Tramo Al: Calle Antonio José de Sucre entre Guayaquil y Quito

= | b
- | b
- | b
.. m

Hr A-

Figura 42 3 Corte V|al deI tramo Al
Realizado por: Villacis, R, 2020
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Tramo A2: Calle Antonio José de Sucre entre Quito y Mariano Castillo

Figura 43-3: Corte vial del tramo A2
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Tramo A3: Calle Antonio José de Sucre entre Mariano Castillo y Juan Montalvo

LBl = |

24m 13m 44m 31m 22m
Acera Banca Carril vehicular Parklet Acera

Figura 44-3: Corte vial del tramo A3
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Tramo A4: Calle Antonio José de Sucre entre Juan Montalvo y Juan Le6n Mera

_
=
[

acer Carmt vencusar acers

Figura 45-3: Corte vial del tramo A4
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

102



- Tramo A5: Calle Antonio José de Sucre entre Juan Ledn Mera y Luis A. Martinez

R i = I
R =N
R iR =N

" W, - 0l -

Aen  Camtve acen

Figura 46-3: Corte vial deI tramo A5
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

- Tramo A6: Calle Antonio José de Sucre entre Luis A. Martinez y Joaquin Lalama

-m' = t i

Carnd vetvcusar

Figura 47-3: Corte V|al del tramo A6
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

- Tramo A7: Pasaje José E. Rodo

= Em n i

Figura 48-3: Corte vial del tramo A7
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

El tramo B que comprende la calle Mariano Castillo desde la avenida Cevallos hasta la calle

Bolivar:
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- Tramo B1: Calle Mariano Castillo entre Bolivar y Vicente Rocafuerte

B 'n
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Figura 49-3: Corte vial del tramo B1
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

- Tramo B2: Calle Mariano Castillo entre Sucre y Bolivar

Y
B''H
==l n B
|

.............

Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

- Tramo B3: Calle Mariano Castillo entre avenida Cevallos y Sucre

=i
. i = B8
N EE = B
N R = B

LB il =l

23m  oseam aam asesm 2=

Figura 51-3: Corte vial del tramo B3
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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El tramo C que comprende la calle Montalvo desde la avenida Cevallos hasta la calle Vicente

Rocafuerte

- Tramo C1: Calle Montalvo entre Vicente Rocafuerte y Bolivar

S
= 22 A

1 N |}
A = -\ -
AY) — — —_—
25m 23m am 23m  im
Carmi vetvcutar

Figura 52-3: Corte vial del tramo C1
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

- Tramo C2: Calle Montalvo entre Bolivar y Sucre

|iii 15 = ¥

35m 29m a9m 33m
Acera Arbol en acera Carril vehicular Parklet Acera

Figura 53-3: Corte vial del tramo C2
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

- Tramo C3: Calle Montalvo entre Sucre y avenida Cevallos

meE i o= i
C R i =i
Mt I
LU o= i

Ilm: — ‘m -

Figura 54-3: Corte vial del tramo C3
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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El tramo D que comprende la calle Bolivar desde la calle Montalvo hasta la calle Juan Le6n Mera.

- Tramo D1: Calle Bolivar entre Quito y Mariano Castillo

S
S
e

Figura 55-3: Corte vial del tramo D1
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

- Tramo D2: Calle Bolivar entre Mariano Castillo Y Montalvo

|ii| =

3m 05m 58m 05m  21m 26m
Carril vehicular Parklet Acera

Figura 56-3: Corte vial deI tramo D2
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

- Tramo D3: Calle Montalvo y Juan Leén Mera

O
S BE = I8

DB} == ' II
~hi T
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. Carrt varversar sewn

Figura 57-3: Corte vial del tramo D3
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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3.4.1.2 Bahias de cargay descarga

Solucionar los problemas relacionados al estacionamiento y a la necesidad de abastecimiento se
convierte en un elemento clave para garantizar el éxito de los proyectos de peatonalizacion. La
creacion de plazas de estacionamiento desvirtia completamente la funcionalidad de los espacios
destinados a los demandantes. Se puede permitir el acceso y estacionamiento para realizar
operaciones de carga y descarga para el abastecimiento de en los equipamientos que lo requiera.
En tal sentido se propone contar con espacio publico destinado al estacionamiento planificado, el
cual servira para el abastecimiento y como parqueadero de residentes. Ademas, el desarrollo de
un reglamento para el correcto uso de las calles completamente peatonales, en el cual consta la
ubicacion de bahias de carga y descarga para el abastecimiento de los locales comerciales y el
detalle de los tiempos permitidos para realizar dichas actividades.

Figura 58-3: Bahias de carga y descarga
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.4.1.3 Control de acceso vehicular

En las calles completamente peatonales, si la planificacion es adecuada, no es necesario aplicar
ningun tipo de gestion, puesto que la movilidad se regula de forma natural. Por el contrario, en
las zonas peatonales si surge la necesidad de establecer mecanismos de gestién especificos,
basicamente sustentados en los sistemas de control. La instalacién de barreras fisicas para facilitar
la apertura automatica que impide el acceso vehicular. En el marco del control del acceso
vehicular se propone instalar bolardos hidraulicos ubicados en las intersecciones de ingreso, de la
misma forma, es conveniente disponer de cadmaras con objeto de atender las situaciones

especiales, ubicadas en:

- Calle Sucre y Guayaquil (A)

- Avenida Cevallos y Pasaje José E. Rodo (B)
- Auvenida Cevallos y Castillo (C)

- Avenida Cevallos y Montalvo (D)

- Calle Sucre y Lalama (E)
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- Calle Bolivar y Mera (F)

- Calle Rocafuerte y Montalvo (G)
- Calles Rocafuerte y Castillo (1)

- Calle Bolivar y Quito (J)

Se adjunta el mapa de ubicacion:

A Propuesta:
CONTROL DE
ACCESO
VEHICULAR

A
T

=]l

E

* Bolardos Hidrdulicos Equipamientos [} Predios
Contorno Il Parques Propuesta

Figura 59-3: Ubicacion de Bolardos Hidraulicos
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Para el correcto desempefio de las calles peatonales, se propone coordinar con la colectividad

involucrada, la entrega de salvoconductos para el ingreso vehicular controlado. A continuacién

se detalla los tipos de salvoconductos:

- Llaves de acceso: Son tarjetas que activan los bolardos y permiten el ingreso de vehiculos

oficiales a parqueaderos de instituciones publicas y privadas que se encuentran dentro del

area peatonalizada.

- Etiqueta adhesiva: Adhesivo ubicado en los parabrisas de los vehiculos que activan los

bolardos y permiten el acceso de los vehiculos de propietarios de viviendas que poseen

estacionamiento privado.

- Permiso de abastecimiento: Permiso en el cual consta el nimero de placa de cada

vehiculo y serén entregados a los propietarios de los comercios ubicados en areas con

restriccion de trafico a fin de facilitar el abastecimiento.
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Figura 60-3: Imaginario de la propuesta

“Control de acceso vehicular”
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.4.1.4 Horarios

Se propone la restriccion del transito en los cuatro pasajes, en donde se cuenta con una

peatonalizacién parcial en los siguientes horarios:

De 17:00 a 19:00 se
realizara la apertura al
transito vehicular en la calle
Juan Montalvo

De Lunes a Viernes de 9:00
a 19:00. Sabado y Domingo
de 8:00 a 19:00

A partir de las 9:00 a 12:00
el acceso de vehiculos de
abastecimiento sera normal

Figura 61-3: Propuesta Calle Juan Montalvo
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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3.4.1.5 Complementacion de plataforma Unica existente

Las calles que comprenden las inmediaciones de parque Montalvo actualmente cuenta con una
plataforma Unica a nivel de la acera facilitando el desplazamiento peatonal, en los tramos que se
ha planteado implementar la peatonalizacién se propone extender la plataforma hacia los tramos
aledarios, de tal forma que se consolide una zona de estas caracteristicas en la zona céntrica de la

ciudad.

Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

Con el objetivo de mejorar el espacio publico y la accesibilidad universal, las plataformas Gnicas
permiten mayor seguridad para los peatones y limita la velocidad de los vehiculos. Contar con
una plataforma Unica fortalece las condiciones de habitabilidad y genera mejora en la imagen

urbana y al estar en un nivel Gnico es percibido como un espacio seguro para los peatones.

.2 contorno Equipamientos Complementacién de Plataforma
[ predios W Plataforma Unica

Figura 63-3: Propuesta de Complementacion de la Plataforma Unica
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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Los tramos a ser intervenidos por medio de la nivelacion de las aceras y calzada, contribuye a
uniformizar las plataformas existentes segregadas por bordillos. Basicamente, la propuesta
lograra recorridos peatonales continuos en el casco histérico de la ciudad. Cabe recalcar que el

acceso a la plataforma sera por medio de rampas que sirven para dar continuidad a la movilidad.

Figura 64-3: Imaginario de la propuesta
“Complementacion de la Plataforma Unica Existente”
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.4.2 Fortalecimiento de la caminabilidad y priorizacién al peatén
3.4.2.1 Adecuacién y mejoramiento de aceras

Las aceras se componen como espacios publicos adosados al area destinada a la circulacion de
los vehiculos y que sirven para el desplazamiento seguro, continuo y sin obstaculos de los
peatones, quienes representan los actores mas vulnerables y prioritarios dentro de la movilidad.
Conjuntamente el correcto estado de las mismas es importante no solo para la movilidad urbana,
sino también para activar la vida en el espacio pablico, ya que la circulacion de personas hace a
los escenarios mas seguros, atractivos y econémicamente activos. En el area de estudio las aceras
no cumplen con las condiciones que establece el (Plan de Ordenamiento Territorial de Ambato, 2020), CON
el objetivo de fomentar y contribuir la circulacién a pie a través del incremento de la oferta de
infraestructura peatonal se propone garantizar los anchos establecidos de las aceras ubicadas en
la plataforma central correspondiente a 1,20 en vias locales y 2,50 en vias colectoras de acuerdo

a lo que indica el Plan de Ordenamiento Territorial del cantén.

Ademas, debido a las construcciones patrimoniales la irregularidad en la continuidad de las aceras
predomina, priorizar la presencia de los usuarios en el espacio publico ya que el modo més
vulnerable frente a los vehiculos, por tanto, la ciudad debe ofrecer proteccion hacia los viandantes

a través de la infraestructura pablica.
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Figura 65-3: Imaginario de la propuesta “Adecuacion y mejoramiento de aceras”
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.4.2.2 Mapa pedestre

Con el propdsito de impulsar la movilidad peatonal se propone la elaboracidn de un mapa peatonal
denominado “Vamos a pie” el cual basicamente es un elemento publicitario de prioridad peatonal.
Es un mapa esquematico que ubica los principales equipamientos de la zona céntrica y ademas
detalla las distancias a una velocidad promedio de 5 kilometros por hora, expresada en metros y
minutos. Para la presente investigacion se tomé como kilémetro 0 el parque 12 de noviembre,
dado que, es un punto relevante en la movilidad debido a la conexién con la parada de transporte
urbano méas importante de la zona central y a partir de ahi surgen los recorridos a diferentes lugares
de interés.

metrominuto ““g*
Pontevedra "

g @
Figura 66-3: Imaginario de la propuesta

“Mapa Pedestre”
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

La comunicacion del mapa ayudara a poner en circulacion la idea, fomentar su uso e integrar a la

sefialética de la ciudad. El paquete ofrece: banners, mapas plegables, carteles

!E& )i,a A, 1

Figura 67-3: Propueéta del Mapa Pedestre

Fuente: (Metrominuto, s.f.)
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Metrominuto estd basada en los principios de la Agenda 2030 de la Unidn Europea, que promueve
y fomenta la movilidad en las ciudades caminando, evitando el transporte publico, reduciendo los
riesgos de hacinamiento y mejorando la salud de la poblacion. Es parte de una politica social y
medioambiental ambiciosa, ayudando a la proteccién de la salud humana y a la lucha contra el
cambio climéatico, promoviendo la habitabilidad y sostenibilidad de los espacios urbanos. Su
objetivo es la utilizacién mas inteligente de los recursos publicos al servicio de nuestra salud y

bienestar de manera democrética, garantizando la igualdad y la exclusividad. (Metrominuto, s.f.)

3.4.2.3 Decélogo peatonal

La propuesta es realizar un decélogo ciudadano peatonal el cual ofrece recomendaciones en las
que se invita a los peatones a estar alerta al caminar la ciudad y minimizar los riesgos usando

adecuadamente el espacio publico.

Vivir y recorrer el

Todos somos
peatones, seamos
responsables.

espacio publico sin
barreras es dercho de
todos.

Hagamos una ciudad
accesible para todos.

Construyamos una
ciudad para las
personas.

La seguridad del
peatén depende de
todos.

Ceder el paso al
peatdn no nos cuesta
nada y dice mucho de

nosotros.

La gran apuesta de la
ciudad es cero
muertes.

Cruza por los pasos
peatonales.

Evita las distracciones
al momento de cruzar.

Respeta los tiempos
de los seméforos

Figura 68-3: Propuesta “Decalogo Peatonal”
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.4.2.4 Revitalizacion de la Avenida Cevallos

Una calle segregada correctamente es ideal para el disfrute de los ciudadanos desde una visién
global de mejoramiento de condiciones urbanas y de la calidad del espacio publico, de tal forma
que la revitalizacion de la avenida Cevallos debe entenderse como una excelente e imperiosa
oportunidad de segregar el espacio correctamente para cada uno de los actores de la movilidad,
aportando a la calidad del lugar en busca de lograr un ambiente mas grato e inclusivo. Como parte
del mejoramiento se propone contar con arbolado continuo que aporta a la reduccion de
temperatura creando espacios agradables, habitables y aportando a la descontaminacion y
ventilacién de la plataforma central. La vegetacién de menor tamafio contribuye a seccionar los

espacios que dispuestos de modo adecuado favorecen a aislar el ruido, reduce los cruces
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precipitados y la absorcion de aguas lluvia. Ademas, propone distribuir equitativamente el espacio
entre los diferentes modos en la Avenida Cevallos con aceras continuas, espacios para circular y
descansar, que alberguen al alto nimero de peatones que asisten diariamente, de igual modo,

contard con el espacio adecuado y seguro para la circulacién de los ciclistas y vehiculos

eliminando roces innecesarios entre ellos.

Figura 69-3: Propuesta de ReV|taI|zaC|on de la Avenlda Cevallos
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020
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Figura 70-3: Propuesta de Revitalizacion de la Avenida Cevallos

Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.4.2.5 Mejoramiento de las condiciones en las intersecciones

Con el fin de garantizar la accesibilidad universal a todos los tipos de usuarios se propone el

redisefio de las intersecciones mediante la modificacién en las aceras que aseguren la continuidad

de la movilidad peatonal, acorde a la Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2855 (INEN, 2015)
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3.4.3 Coordinacion con la comunidad
3.4.3.1 Fachadas atractivas
Con la finalidad de mejorar la imagen de los locales comerciales localizados dentro del area

completamente peatonal se propone mejorar la apariencia externa de las tiendas, locales y

negocios, haciéndolos atractivos para los ciudadanos.

. !

Figura 71-3: Propuesta “Fachadas atractivas”
Realizado por: Villacis, Ruth, 2020

3.4.3.2 Nueva cultura de movilidad

Con el objetivo de establecer una nueva cultura de movilidad se propone desarrollar camparias de
informacion y promocion destinadas a promover una nueva conducta de movilidad sostenible

entre los ciudadanos sin inversiones adicionales en infraestructuras.

Estratégias integradas de
informacion para sensibilizar Campafias de promocion y S : :
a las personas sobre los marketing sobre medios de Celebrac:/%rllqgifgsrnadas sin
efectos positivos de optar por transporte sostenible. :
la movilidad no motorizada.
Foros sobre movilidad para
garantizar la maxima Plataformas de aprendizaje
transparencia en los porcesos electrénico dirigido a la
de planificacion y permite ciudadania en temas de
tomar decisiones mas movilidad sostenible.
democraticas y participativas.

Figura 72-3: Medidas para fomentar una nueva cultura de movilidad en las ciudades
Fuente: Villacis, Ruth, 2020 (CIVITAS)
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Las medidas van dirigidas a los grupos objetivos como: residentes, conductores, visitantes,
empresas, sin embargo, los nifios y adolescentes constituyen un grupo importante ya que es
posible influir facilmente en su conducta de movilidad sostenible antes de que se adapten a un

estilo de vida orientado en los vehiculos a motor.

3.4.3.3 Coordinacion con Unidades Educativas

En el interior de las calles completamente peatonales se encuentran tres unidades educativas por
lo cual se propone generar un plan de circulacion para: Colegio Bolivar, Colegio Técnico
Artesanal Eugenia Mera y la Escuela de Educacion Basica Carmen Barona para garantizar la
circulacion segura de los estudiantes.

3.4.3.4 Grupos vulnerables

La calle Montalvo permite acceso vehicular en los horarios establecidos y ademés la
complementacion de la plataforma Gnica existente, se propone mantener reuniones para informar
a la Asociacion de Trabajadores No Videntes de Tungurahua y grupos vulnerables para socializar
las caracteristicas del mobiliario urbano a implementar con el objetivo de precautelar la seguridad
de cada miembro.

3.4.3.5 Activacion cultural y comercio formal

Esta propuesta busca establecer lineamientos para la activacion cultural de espacios publicos de
forma organizada con la ubicacion de espacios identificados donde podran instalarse artistas y

vendedores autorizados.

3.4.3.6 Educacion vial

La educacion vial es esencial para formar, fortalecer y transformar actitudes que incrementan la
seguridad y la conciencia de riesgo de los usuarios de las vias. La formacion sobre la actuacion
de las personas en el espacio publico es una atribucién de toda la sociedad, por este motivo, se
propone la realizacion de campafias de educacion vial con el proposito de crear un ambiente de
convivencia seguro, tolerante, generoso, respetuoso que consolide la interrelacion de los
ciudadanos en la via pablica y de esta manera incidir en la disminucién de los niveles de

accidentabilidad.
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3.4.4 Tratamiento Urbanistico

La finalidad del tratamiento urbanistico, ademas de cumplir una funcion estética, impulsa a los
ciudadanos a utilizar de forma adecuada las zonas peatonales gracias a la disposicion de elementos
predispuestos a lo largo de las calles. Se propone implementar elementos del mobiliario urbano
que deben cumplir con los requisitos de accesibilidad para las personas al medio fisico, acorde a
Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2314 que detalla la Accesibilidad de las personas al
medio fisico. La misma que detalla los requisitos generales que, los elementos urbanos deben
cumplir con los requisitos de accesibilidad de las personas al medio fisico establecidos en las
normas técnicas, seguin corresponda. Pueden ser fijos o moviles, permanentes o temporales.

Pueden estar aislados o adosados.

La adecuada ubicacion de los elementos urbanos permite facilitar su localizacion y posibilita la
aproximacién, el alcance y el uso de las personas. Los elementos urbanos no deben ubicarse frente
a accesos o salidas peatonales y vehiculares, rampas, vados ni vias de circulacion peatonal o

vehicular. (INEN, 2017). Se deben considerar los siguientes requisitos:

a) Los elementos comunes de urbanizacion y mobiliario urbano vendran condicionados a

que el paso libre de la acera no sea inferior a 1.20 m.

d
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Figura 73-3: Propuesta de Revitalizacion de la Avenida Cevallos
Fuente: (INEN, 2017)

X

b) Puesto que la acera tenga un ancho igual o superior a 1.9 m, se puede delimitar
fisicamente la banda de equipamiento manteniendo los 1.2 m de banda de circulaciéon y
libre el ancho del bordillo; la banda de equipamiento debe tener un ancho minimo 0.6 m
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Figura 74-3: Propuesta de Revitalizacion de la Avenida Cevallos
Fuente: (INEN, 2017)

CALZADA

¢) En caso de que la acera tenga un ancho igual o superior a 2.8 m, se puede delimitar
fisicamente la banda de servicios manteniendo los 1.2 m de banda de circulacion,

contando con textura en piso de conforme a lo que establece (INEN, 2016).
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Figura 75-3: Propuesta de Revitalizacion de la Avenida Cevallos
Fuente: (INEN, 2017)

d) En relacion con las aceras menores a 12 m, se puede implementar elementos de
infraestructura urbana, cumpliendo como minimo 0.9 m libres de circulacion,

e) En aceras con un tamafio de 0.9 m o menos, no se debe colocar elementos urbanos
anclados al piso,

f) Asi como, el terminado del piso en donde se asientan elementos urbanos debe estar
nivelado con la superficie circundante, y debe acatar con las siguientes particularidades:
antideslizante en seco y mojado, de material resistente y estable a las condiciones de uso,
libre de piezas sueltas y de irregularidades debidas al uso del material con defectos de

fabricacion o colocacién. (INEN, 2017)
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De la misma manera, el disefio de los elementos urbanos debe evitar la presencia de aristas vivas
u otros elementos que ocasionen dafio a los peatones. Se deben tener en cuenta las determinantes
y condicionantes de disefio como las condiciones climéticas del lugar de uso, la frecuencia de uso,
el material de fabricacién y construccién, su mantenimiento; asi como el vandalismo y otras
condiciones excepcionales, para asegurar su aceptacion por la comunidad, su seguridad y su
adaptacion al entorno. Todos los elementos urbanos deben contrastar con la superficie del piso y

el entorno para facilitar su identificacion y localizacion. (INEN, 2017)

Requisitos Especificos

Caracteristica | Elemento Detalle Ejemplo
Elementos de | Bolardos Los bolardos son elementos
seguridad verticales que impiden el paso ¢

vehicular a las zonas de

exclusividad peatonal.

Reposo y | Bancos 0 | Muebles, con o sin respaldo,
recreacion asientos en los que pueden sentarse

una 0 mas personas. 4 e

Mesas Mueble compuesto por una
superficie plana soportada por L
=" | ‘?’/ b=
una base. @ L "-\____ J ]
Juegos Equipos fijos disefiados para la recreacion de los nifios y para

infantiles y | la realizacion de rutinas de ejercicio fisico.
aparatos de

gimnasia

lluminacién y | Luminarias Aparatos que distribuyen,
sefializacion filtran o transforman la luz
emitida por una o varias & _
l&mparas que contienen todos | * e 7

los accesorios para fijarlas, e ———

protegerlas y conectarlas al

circuito de alimentacion.
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Sefiales Son placas fijadas en postes o estructuras instaladas sobre la
verticales calzada, acera o en linea de fabrica,
Informaciony | Buzones Depdsito en el que se almacenan las cartas o paquetes para el
comunicacion correo o para otro destino.
Planos Representacion gréfica, en alto o bajo relieve.
hapticos
Elementos Los relojes, planos, paneles informativos o de publicidad,

informativos

deben estar ubicados de tal manera que no obstruyan la

circulacién peatonal.

Limpieza vy | Basurero Recipientes en donde se arroja y depositan los residuos de
reciclaje menor tamafio.
Contenedore | Recipiente  amplio  para
s de residuos | depositar residuos diversos de i
y reciclaje mayor tamafio. “ 3
Agua e | Fuentes y | Artefactos que contienen, manejan y ofrecen agua para
higiene piletas ornamentacion o para consumo humano.
Bebederos de | Fuente para beber agua
agua potable en espacios publicos. —
Ornamentaci | Corresponden a los elementos cuya funcion es adornar, ornamentar o
on complementar estéticamente un espacio.
Servicios Son todos aquellos elementos
comerciales, diseflados  para  brindar
culturales e servicios comerciales,
informativos culturales e informativos.

Demandan de un espacio de
uso mayor que el de los otros

elementos urbanos.

(= e

Elementos de
infraestructur

a urbana

Hidratantes

Boca de riego o tubo de descarga de liquidos con vélvula y

boca
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Postes Elemento vertical que sirve de soporte para la red eléctrica,

telefonica o internet.

Ciclo Estacionamiento para

parqueaderos | bicicletas

s
Vegetacion Todo aquel elemento o conjunto de elementos
urbana vegetales, naturales o sembrados, que se
disponen en el conjunto urbano para aportar al
equilibrio gaseoso de la atmosfera, para ’
mitigar la contaminacion quimica por gases y o
| Swos O

la contaminacion visual, asi como para
mejorar  ecolégicamente el  entorno

construido.

Figura 76-3: Requisitos especificos NTE INEN 2314. Elementos Urbanos.
Fuente: (INEN, 2017)
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CONCLUSIONES

El 73% de la poblacidn inicia sus viajes desde las parroquias urbanas, principalmente se
dirigen a: trabajar 31%, comprar 26%, estudiar 26%, gestiones 13% Y a realizar actividades
de recreacion en el 10%. Con respecto a la movilidad motorizada; el trafico es alto, en
promedio 15346 vehiculos circulan diariamente en la plataforma central, el horario de mayor
afluencia es de 17:00 a 19:00 debido a la finalizacién de las actividades comerciales,
educativas y administrativas. El area asignada a los desplazamientos a pie esta compuesta por
aceras: 82% hormigén, 13% adoquin decorativo y el 5% no cuenta y para finalizar la zona
centrica actualmente no cuenta con infraestructura ciclista permanente.

El anélisis multicriterio determiné que el 13% de los tramos estudiados cuentan con
condiciones ideales para la subsiguiente conversién a zonas de prioridad peatonal y ademas,
estan ubicados dentro del poligono que comprende el centro histérico declarado de la ciudad.
Los procesos de peatonalizacion se plantean al analizar los siguientes criterios: la
participacion ciudadana, el flujo peatonal elevado, la presencia de atractivos turistico e
historicos, la concentracién de equipamientos y la actividad comercial, la existencia de
ciclovias y el flujo vehicular. El tejido destinado a la priorizacion peatonal tiene una longitud
de 2.3 km, de los cuales 1.4 km estan ubicados en las inmediaciones del parque Montalvo y
su tratamiento sera completamente peatonal.

Posterior a la identificacion de los tramos con condiciones ideales se delimito el area en la
que se plantea otorgar soluciones enfocadas a priorizar los desplazamientos a pie, la propuesta
se subdivide en cuatro conceptos: la peatonalizacion y la restriccion del transito que busca
incorporar calles completamente peatonales, el fortaleciendo de la caminabilidad y
priorizacion del peat6n con el objetivo de fomentar y contribuir la circulacién a pie a través
del mejoramiento de infraestructura peatonal, la coordinacién con la comunidad que establece
una nueva cultura de movilidad y para finalizar el tratamiento urbanistico de los espacios
peatonales que impulsa a los ciudadanos a utilizar de forma adecuada las zonas peatonales

gracias a la disposicién de elementos predispuestos a lo largo de las calles.
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RECOMENDACIONES

Los tramos contemplados para la posterior implementacion de calles completamente
peatonales, al ser seleccionados mediante criterios técnicos debe reforzarse con una
ordenanza que permita incentivar este tipo de proyectos. Evidentemente, el éxito de la
implementacion de las medidas de movilidad contempla la participacidén social mediante
campafias de comunicacion y concientizacion, puesto que una ciudad informada, con
conciencia social y ambiental es la que impulsara el desarrollo de un moderno modelo de
movilidad.

Poner en marcha calles completamente peatonales establece un significativo cambio en los
hébitos de la movilidad de los ciudadanos, por esta razén, se considera importante recomendar
la realizacion de un proceso participativo en el cual, se explique el propdsito del proyecto y
se colecten las opiniones de los ciudadanos involucrados, con el objetivo de acondicionar los
espacios tomando en cuenta las necesidades. Por afiadidura, se considera conveniente llevar
a cabo un seguimiento que permita ajustar el sistema de gestion para adaptarlo a las pequefias
disfunciones que se originen posterior a la implantacion, asi como la evaluacion para verificar
el cumplimiento de los objetivos.

La implementacion novedosa debe estar dirigida a los aspectos considerados anecdéticos que
a largo plazo seran fundamentales en la construccion y gestion de las zonas peatonales; la
utilizacion de vehiculos eléctricos en la gestion de carga y descarga desde pequefios centros
logisticos, el uso de materiales reciclados en el espacio publico requeridos por su bajo costo
de sustitucion, la necesidad de estacionamientos, la circulacion del transporte pablico urbano
y de bicicletas, de modo que existan unas necesidades minimas satisfechas, pero sin

contradecir los objetivos esenciales de la peatonalizacion.
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GLOSARIO

Accesibilidad: Las medidas convenientes para asegurar el acceso de todas las personas en

igualdad de condiciones al medio fisico.

BRT: Autobus de trénsito rapido.

BYPAD: Auditoria de las Politicas de Bicicletas

Calle Peatonal: Se producen cuando toda la plataforma vial se dedica exclusivamente a la
ocupacion peatonal. S6lo se permite su uso para vehiculos de emergencia, de los residentes.

COOTAD: Cddigo Organico Organizacion Territorial

DTTM: Direccién de Transito, Transporte y Movilidad del Municipio de Ambato

Espacio publico: Area delimitada por construcciones o por componentes naturales, que permite

la circulacion peatonal y vehicular.

Equipamiento: Inmueble utilizado para desarrollar actividades de caracter econémicas, sociales,

culturales, deportivas, educativas y financieras.

Flujo peatonal: NiUmero de peatones que transitan por un lugar especifico en un tiempo

determinado.

Flujo Vehicular: Tasa o frecuencia de paso de vehiculos por un punto o seccion, durante un

tiempo.

GIZ: Sociedad Alemana de Cooperacion Internacional

INEC: Instituto Nacional de Estadistica y Censo

IMP: Instituto Metropolitano de Patrimonio del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito

LOTTTSV: Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad vial



Mobiliario urbano: Todos los elementos urbanos complementarios que estan ubicados en un

espacio o via publica.

Movilidad: Conjunto de caracteristicas relativas al desplazamiento de individuos de un punto de

origen a un punto de destino.

OMS: Organizacion Mundial de la Salud

Peaton: Es la persona que transita a pie por las vias, calles, aceras y, las personas con discapacidad

que transitan igualmente en vehiculos no motorizados manejados por ellos o por terceros.

Peatonalizacion: Herramienta de planificacion urbana para ordenar el espacio, para que todos
los peatones hagan uso del espacio.

PGOU: Planes Generales de Ordenacion Urbana

Persona con movilidad limitada: Aquella persona que, de forma temporal o permanente, debido
a enfermedad, edad, accidente o alguna otra condicién, realizan un desplazamiento lento, dificil
0 desequilibrado. Incluye a nifios, mujeres embarazadas, adultos mayores, personas con
discapacidad.

PMTM: Plan Maestro de Transporte y Movilidad del canton Ambato

Seguridad vial: Suma de términos por las que las vias estan libres de riesgos causados por los

vehiculos.

Sefialamiento: Conjunto integrado sefiales que indican la geometria de las vias, calles y carretera.

SIMERT: Sistema Municipal de Estacionamiento Rotativo en la via publica del cantén Ambato.

Via publica: Todo espacio de uso comun destinado al transito de peatones y vehiculos.

Zonas peatonales: Zonas en las que esta restringido o prohibido el trafico rodado, es decir, la

circulacion de vehiculos a motor.
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ANEXOS

ANEXO A: Encuesta sobre la percepcion de la Peatonalizacion.
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ANEXO B: Formatos de la ficha de observacién: inventario de aceras y conteos peatonales.

Ilustracion Nimero de tramo | Calle principal| Flujo peatonal| Atractivo| Concentracién Observacion
.60 72
L]
52 60 Bolivar
@ 61
@
Inventario de la infraestructura peatonal
La Matriz (A]
Numero de |Namerodela| . . . .
Codigo| Nombre de la calle Ancho | Ancho rango Material Estado Observaciones
la manzana acera
1 Al.l |Perez de Anda
2 Al.2 |Mariano Castillo
3 Al3 |Cuenca
a1 4 Al4 |Quito
5 AlS |Vicente Rocafiierte
6 Al.6 |Guayaquil
7 Al.7 |Simodn Bolivar
8 Al.8 |Francisco Flor
1 A2.1 |Perezde Anda
A2 2 A2.2 |Juan Montalvo
3 A23 |Cuenca
4 A24 |Mariano Castillo
1 A3.1 |Lizardo Ruiz
A3 2 A32 |JuanLedn Mera
3 A33 |Cuenca
4 A34 |Juan Montalvo
1 A4l [Cuenca
Ad 2 A4.2 |Mariano Castillo
3 A43 |Vicente Rocafuierte
4 A44 |Quio
PARROQUIA LA MATRIZ (A)
Ilus traciéon Nimero de la| Nimero de Ia Cadigo Nombre de la calle Nimero de Observaciones
manzana acera peatones
N 2N 1 Al Perez de Anda
A 2 2 Al2 Mariano Castillo
e 3 AL3 Cuenca
Al 4 AlAd Quito
'“ m 5 AlS Vicente Rocafierte
6 Al6 Guayaquil
9 7 Al7 Simén Bolivar
8 AlS _ |Francisco Flor
i 1 A2.1 Perez de Anda
A2 2 A2 Juan Montatvo
3 A23 Cuenca
4 A4 Mariano Castillo
‘ 1 A3 Lizardo Ruiz
A a3 2 A32 Juan Leon Mera
3 A33 Cuenca
) 4 A34 Juan Montalvo
i 1 A4l Cuenca
Ad 2 Ad.2 Mariano Castillo
3 Ad3 Vicente Rocafuerte
4 Ad 4 Quito
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