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Resumen

El principal inconveniente de la continuidad peatonal se deriva de la falta de planificacién
urbana adecuada, donde la prioridad se enfoca en el trafico vehicular a motor y no en la
movilidad de peatones vy ciclistas, dificultando asi su circulacién y seguridad en las ciudades
y poblaciones. La investigacién asumié como obijetivo general analizar la continuidad de la
red de comunicacién peatonal de la calle Pedro Gual entre el Terminal Terrestre y el Centro
Historico desde una perspectiva del paisaje urbano en el espacio publico. Se utilizé una
metodologia exploratoria y descriptiva., la cual se cumplié a través encuestas y fichas de
observacion para la recoleccion de datos. Se encontraron como principales resultados que el
movimiento de peatones en la calle Pedro Gual presenta desafios debido a la falta de
infraestructura adecuada y sefalizacién insuficiente, ademas, los tiempos de cruce son
prolongados y poco seguros, lo que constituye un riesgo para la seguridad de los peatones.
Se concluyé, que la planificacion urbana y el disefio de espacios publicos en la calle Pedro
Gual requieren una intervencién urgente para mejorar la continuidad peatonal y garantizar la
seguridad de los transeuntes. La implementacién de estas mejoras contribuira de manera
positiva a fomentar la movilidad sostenible y a elevar la calidad de vida tanto de la comunidad
local como para los visitantes de la zona.

Palabras claves: Continuidad peatonal, infraestructura peatonal, movilidad sostenible,

planificacién urbana, seguridad vial.
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Abstract

The main drawback of pedestrian continuity derives from the lack of adequate urban planning,
where the priority is focused on motor vehicle traffic and not on the mobility of pedestrians and
cyclists, thus hindering their circulation and safety in cities and towns. The general objective
of the research is to analyze the continuity of the pedestrian communication network of Pedro
Gual Street between the Terrestrial Terminal and the Historic Center from an urban landscape
perspective in public space. An exploratory and descriptive methodology was used, which was
accomplished through surveys and observation sheets for data collection. The main results
were found that pedestrian movement on Pedro Gual Street presents challenges due to the
lack of adequate infrastructure and insufficient signaling, in addition, crossing times are long
and unsafe, which constitutes a risk to pedestrian safety. It is concluded that urban planning
and the design of public spaces on Pedro Gual Street require urgent intervention to improve
pedestrian continuity and ensure the safety of pedestrians. The implementation of these
improvements will contribute positively to promote sustainable mobility and improve the quality
of life for both the local community and visitors to the area.

Key words: pedestrian continuity, pedestrian infrastructure, sustainable mobility, pedestrian

planning.



11

indice de Contenido

1] 1 oo [0 [ete] o] o [P PP PP P PP PP PP PPPPPPPPPPPPP 15
1071 o1 1] (o T8 17
= (o] o] (=1 o= T PP P P PP PP PPPPPPPPPPPPPN 17
Planteamiento del Problema........ ... 17
JUSTIFICACION ... 22
ODJEEIVOS .. 24
ODjJEEIVO GENEIAL ...ttt 24
ODbjetiVOS ESPECITICOS. ...uuutuiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 24
CaAPITUID 11 25
MICO TEOKICO .ttt 25
ANTECEUBNTES ...ttt 25
MAFCO HISOMICO ....eiiiiiiiiieee e 26
=T oTo I @70 ] aTo7=T o) LU= 30
=T ot TN =Y o - | 34
101 o1 11 ] o T || P 40
Marco MetodOIBGICO.......ccoiiiiiiiiee e e 40
Nivel De INVESHGACION ..o e e 40
Disefio de INVESLIGACION ......ovveiiii e 41
Investigacion BibliografiCa..............iiiiiii i 41
INvestigacion de CamPO......ccii i i 41
BaSES TEOMCAS ... i 42
PODIACION Y MUESIIA ...t 49
(071 o7 11| [0 TN Y APPSR 58
ReSUIAAOS ¥ DISCUSION .......ciiiieeiiiiiie e e ettt e e e e e e e e eeetta e e e e eeeeennnnas 58
CAPILUIO V e 89
Conclusiones y RECOMENAACIONES .........cciiiiiiiiiiiiiiiii et 89

(070] 3 (o1 (V1= [0 o [=1- TR 89



Recomendaciones........

Referencias Bibliograficas



13

indice de figuras

Figura 1 Poligono de la calle Pedro Gual ...............ooeiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 19
Figura 2 Area de aceras y calzada en la seccién de la Pedro Gual.............c..cccveveeveuenenn.. 20
Figura 3 Rutas del transporte publico €n POrtoVI€jO ..........cevvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieiiiieeeeeeeeeeee 20
Figura 4 Obstaculizacion del espacio semipUbliCO ..........ccoviiiiiiiiiiiiiiiii e 21
Figura 5 Mal uso del €spacio PUDIICO ..........uuvuiiiiieiiiiiie e e e e e e eaaaees 21
Figura 6 Obstaculicen de los vehiculos N0 Motorizados.............cevvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeee 22
Figura 7 Antigua Traza Urbana de Cuenca (Ecuador) .............ceeuvviviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeee 27
Figura 8 Antigua Traza Urbana de Portoviejo (Ecuador) ...........ceevvviviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee 28
Figura 9 Antiguo Portoviejo (Plaza del mercado).............uuuuvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee 30
Figura 10 Requisitos de pendientes longitudinales de rampas en Ecuador......................... 35
Figura 11 Dimensiones para las vias de circulacion peatonal en Ecuador................ccc........ 36
Figura 12 Dimensiones para las esquinas y cruces peatonales. .............ccccevvviiiiieeeeeeennnns 37
Figura 13 Proceso MetodolOgiCO.........cciiiiiiiiiiiiii e e e e e e e 40
Figura 14 Formato de fichas de observacién: desplazamiento peatonal. ............................ 45
Figura 15 Formato de fichas de observacién: cruces peatonales. ............ccccccvveeeieieeeeeeeninn, 46
Figura 16 Formato de fichas de observacién: semaforos y manzanas. ............cc..oeeeeveeennnne 47
Figura 17 Formato de fichas de observacion...............ccccoeiii i 50
Figura 18 Formato de fichas de observacién: rampas, barreras y cruces peatonales. ........ 51
Figura 19 Formato de fichas de observacion: iluminacién, sefalizacién y semaforos. ........ 52
Figura 20 Formato de fichas de observacion: tipo de fachadas................cccccccvieeiiniciiiennnn, 53
Figura 21 Formato de fichas de encuesta: estadode laacera. ..............ccoovvviiiiiii e, 54
Figura 22 Formato de fichas de encuestas: mantenimiento y limpieza, accesibilidad.......... 55
Figura 23 Cantidad de usuarios que descienden a la calzada para circular ........................ 58
Figura 24 Porcentanje del ancho de la acera.............oouuuiiiiiiiiiiiiiiiii e 59
Figura 25 Tiempo en l0s cruces peatonales. ...........ooooiiiiiiiii e 61
Figura 26 Experimento de silla de ruedas en los cruces peatonales. ..........ccccccceevvieiiieennnns 62

Figura 27 Tiempo de recorrido entre ManzZanas. ..............oieieeeieieeiiiiiaee e e e eeeeees 64



14

Figura 28 Barreras arqUIitECIONICAS. .........evvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeee ettt ee e 65
Figura 29 Comercio iNfOrMal. ...........ooviiiiiiiiiiiiiiiiie et 65
Figura 30 Vehiculos motorizados en el espacio peatonal.............cccccoovviiiiiiiiiiine e 66
Figura 31 Estado de la acera y ancho segun la ficha de observacion. ............ccccccvvvvvveennee. 67
Figura 32 Porcentaje del estado actual de la acera y sus caracteristicas fisicas................. 69
Figura 33 Estado actual del espacio publico peatonal.............cccoeviiiiiiiiiiiiii e 70
Figura 34 Medidas de seguridad en el espacio publiCo ..............couvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie 71
Figura 35 Mantenimiento del espacio PUDIICO.............ouuuiiiiiie e 73
Figura 36 Obstaculos o escombros que dificultan el paso peatonal .............ccccceeeivieiiennnnes 74
Figura 37 Mobiliario urbano para implementar en el espacio publico ............cccccvvvvviiiirinnne. 76
Figura 38 Espacio publico mas accesible................oouviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeee 78
Figura 39 lluminacion y percepcion de la seguridad..............ceevvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeieeeeeeeee 79
Figura 40 Propuesta entre calle Cordova y Pedro Gual ................ccieiiiiiiiiiiiiiiii e, 84
Figura 41 Propuesta entre calle Cordova y Pedro Gual ...............ccceeiiiiiiiiiiiiiii e 85
Figura 42 Propuesta entre calle Cordova y Pedro Gual ................ciieiiiiiiiiiiiiiiii e 85
Figura 43 Propuesta entre calle Primero de enero y Pedro Gual................cccccceeeiiiieineennnnn, 86
Figura 44 Propuesta entre calle Primero de enero y Pedro Gual................cccccoeeeiiiieiiiennnn, 86
Figura 45 Propuesta entre calle Primero de enero y Pedro Gual...............cccveeiiiiicireennnn, 87
Figura 46 Propuesta entre calle Garcia Moreno y Pedro Gual ...............cccoooviiiiiiinicnieeennnn, 87
Figura 47 Propuesta entre calle Garcia Moreno y Pedro Gual ................ccooovviiiiiiiiicnieenninn, 88
Figura 48 Seccion de la calle Pedro Gual .............c..coovvvnnnnnn. Error! Bookmark not defined.

Figura 49 Detalle de Mobiliario............oooiiiiiiii e 88



15

Introduccioén

La movilidad peatonal y la calidad del entorno urbano son aspectos cruciales en el
disefio y planificacion de las ciudades modernas. En un mundo cada vez mas urbanizado, la
creacion de espacios publicos seguros, accesibles y atractivos para los peatones se ha
convertido en una prioridad ineludible. Esta tesis se sumerge en la profunda exploracion y
analisis de uno de esos espacios publicos emblematicos: la calle Pedro Gual. Através de una
meticulosa investigacion y una evaluacion exhaustiva, se busca identificar y abordar los
desafios que enfrenta este espacio publico en términos de movilidad peatonal y calidad del

entorno.

La calle Pedro Gual, ubicada en el corazén de nuestra ciudad, no solo sirve como una
arteria de transito, sino también como un punto de encuentro y convivencia para la comunidad
local. Su relevancia como espacio publico la convierte en un escenario crucial para analizar
cémo los peatones interactuan con el entorno urbano y cuales son los factores que afectan
su experiencia y seguridad al desplazarse a pie. Esta tesis se adentra en los detalles, desde
la recopilacién de datos sobre el comportamiento de los peatones hasta el analisis de la
infraestructura existente, con el objetivo de proponer soluciones concretas que transformen

este espacio en un lugar mas amigable y funcional para la movilidad peatonal.

A lo largo de las paginas que siguen, se desentrafiaran los hallazgos clave de este
estudio, se presentaran propuestas innovadoras y se argumentara en favor de la creaciéon de
un modelo que prioriza la continuidad peatonal en la calle Pedro Gual. Esta investigacion no
solo es un ejercicio académico, sino un llamado a la accion, una invitacion a replantear la
forma en que disefiamos y experimentamos nuestros espacios urbanos. La movilidad
peatonal no es solo un aspecto técnico de la planificaciéon urbana, sino un factor fundamental
para la calidad de vida de los residentes locales y la construccion de comunidades vibrantes

y saludables.
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A medida que avancemos en esta tesis, exploraremos las voces de expertos en
urbanismo y disefio urbano, conoceremos experiencias exitosas en otras ciudades y
examinaremos detenidamente los desafios especificos que enfrenta la calle Pedro Gual. A
través de este analisis exhaustivo, se buscara inspirar y motivar a quienes toman decisiones
en la planificacion urbana y a la comunidad en general a considerar la movilidad peatonal
como una piedra angular para el desarrollo sostenible y la calidad de vida en nuestras

ciudades.
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Capitulo |

El Problema

Planteamiento del Problema

La problematica de la continuidad peatonal se relaciona con la falta de adaptacion de
las ciudades y poblaciones a las necesidades de los usuarios de estos medios de transporte,
lo que puede limitar su movilidad y seguridad. El principal inconveniente de la continuidad
peatonal se deriva de la falta de planificacidon urbana adecuada, donde la prioridad se enfoca
en el trafico vehicular a motor y no en la movilidad de peatones y ciclistas, dificultando asi su
circulacion y seguridad en las ciudades y poblaciones. Las veredas y los pasos de peatones
se encuentran deteriorados y no son inclusivos en su gran mayoria impidiendo la libre
movilidad (Diaz, 2021).

Segun Alcala et al., (2015) las principales problematicas que restringen la continuidad
peatonal se encuentran:

1. Intervenciones en el espacio publico: Muchas veces se interviene en el
espacio publico y se olvida la conexidn entre las calles, lo que impide la continuidad
peatonal como una forma de movilidad dentro de la ciudad.

2. Disefo de las calles: El disefio de las calles y pasos de peatones no se
ajusta a las necesidades de los peatones, reduciendo la seguridad vial y la
accesibilidad para ellos.

3. Falta de infraestructuras adecuadas: La falta de infraestructuras
adecuadas, como carriles bici, rampas, acceso de bicicletas a edificios, entre otras,
pueden limitar la movilidad y poner en riesgo la seguridad de los usuarios.

4. Limitaciones en la velocidad: Las limitaciones en la velocidad de los
peatones, en comparacion con los vehiculos motorizados, pueden crear obstaculos
para la movilidad y el transporte de mercancias.

5. Uso exclusivo del vehiculo motorizado: La falta de alternativas de

transporte para los peatones y ciclistas puede dejarlos en desventaja frente al uso del
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vehiculo motorizado, lo cual limita su movilidad urbana y disminuye la calidad de vida

de los habitantes.

6. Contaminacion ambiental: La contaminacion medioambiental que
produce el transporte motorizado dificulta la continuidad peatonal, respiracién y salud

de las personas, aumentando el riesgo de enfermedades respiratorias y

cardiovasculares.

En Ecuador, cuando se habla de tener una correcta continuidad del espacio publico
peatonal se tiene que hablar de los vehiculos a motor, ya que a ellos se les da la total prioridad
de circular y son los principales causantes de fragmentar la circulacion. Ademas, la falta de
infraestructuras adecuadas y la obstruccion del espacio publico por comerciantes informales,
limita la continuidad peatonal (Naranjo, 2021). Por otro lado, la circulaciéon de vehiculos a
motor en Ecuador presenta una serie de problematicas en relacion a la seguridad vial, la
contaminacion ambiental y la congestion del trafico. Existen conductores y motociclistas que
incumplen las normas de circulacién, generando accidentes de transito y vulnerando la
seguridad de los peatones y usuarios de otros vehiculos. Ademas, la falta de regulacion y
fiscalizacion en la calidad de los vehiculos, contribuye a la emision de gases contaminantes
y al deterioro del aire, afectando la salud de la poblaciéon (Mazabanda, 2013).

En cuanto a la ciudad de Portoviejo, es importante destacar que la ciudad cuenta con
una amplia red de calles y avenidas, en las cuales destaca la calle Pedro Gual, una de las
mas comerciales y por lo tanto concurrida. Dentro de ella se presentan barreras urbanas lo

que dificulta la continuidad del espacio publico (Reyna, 2017).
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Figura 1

Poligono de la calle Pedro Gual
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Nota. El poligono inicia desde la calle Garcia Moreno hasta el final del puente Velasco Ibarra.

Se toma esta seccion de la Pedro Gual ya que es el punto donde existe la conexion
directa del Terminal Terrestre de Portoviejo con el Centro de la ciudad. Para la eleccion del
area seleccionada se consideré la actividad peatonal y la cercania de algunas entidades y
edificaciones convierten a este en un punto de interés.

La longitud del area seleccionada es de 510 m aproximadamente, con un area de
6478 m? donde la calzada ocupa un total de 4915 m? y la acera 1563m?. Se puede decir que

el espacio destinado a los vehiculos es casi cinco veces mayor al peatonal.
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Figura 2

Area de aceras y calzada en la seccién de la Pedro Gual
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Nota. Elaboracién propia de los autores.

En la calle Pedro Gual no existe la circulacién de transporte publico esto debido que
hace unos anos por el incumplimiento de las leyes de transito por parte de los conductores y
la falta de conocimiento de los ciudadanos sobre educacién vial, provoco que haya caos
vehicular dentro de esta zona y por lo tanto se tomé la decision de que los vehiculos de
transporte publico transiten por otras calles.

Figura 3

Rutas del transporte publico en Portoviejo
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Nota. Rutas de las cooperativas de transporte publico de Portoviejo (2022)
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La falta de un plan dentro de la calle Pedro Gual es muy evidente y esto se nota a
simple vista, es muy concurrida por peatones, vehiculos no motorizados y vehiculos a motor,
este ultimo siendo el mas conflictivo ya que los conductores no respetan ni dan la prioridad
que se merecen a los peatones ni a los ciclistas, dentro de esta calle existe un amplio
comercio, que genera que en la mayoria del dia exista una gran congestion vehicular la cual
afecta directamente a la circulacion de los peatones (Candela, 2023).

Figura 4

Obstaculizacién del espacio semipublico

Nota. Locales comerciales exhiben sus productos al portico obstaculizando el ingreso a ellos sabiendo
que es un lugar semipublico elaboracién propia de los autores.

Figura 5

Mal uso del espacio publico
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Nota. Apropiacién e la vi publica ubicando cns elaboracion propia de los autores.
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Figura 6

Obstaculicen de los vehiculos no motorizados

Nota. Vehiculo no motorizado circulando en el puente Velasco Ibarra elaboracion propia de los autores.

Justificacion

Caminar, ademas de ser placentero y necesario, genera beneficios para la salud de
las personas, permite la interaccion social y la asimilacion del entorno, ademas determina
una de las formas mas eficientes de desplazarse. Dentro del sistema de transporte
urbano, el subsistema peatonal reviste gran importancia puesto que un gran porcentaje de
los viajes urbanos se realiza a pie (Guio, 2010).

Garantizar la continuidad peatonal permite que todas las personas, incluyendo
aquellas con discapacidades, puedan desplazarse con seguridad y comodidad por la ciudad.
La construccion de aceras y pasos de peatones, asi como la creacion de vias compartidas
para bicicletas, ayuda a reducir los accidentes de transito y mejora la seguridad vial. En
definitiva, la continuidad peatonal es fundamental para fomentar la movilidad sostenible,
mejorar la accesibilidad, reducir los niveles de contaminacion y ruido, promover la actividad
fisica y reducir la congestion vehicular (Talavera, 2012).

En Ecuador la movilidad es de gran importancia, ya que se trata de un pais que esta

experimentando un crecimiento acelerado de las ciudades y de la poblacién urbana. En estas
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ciudades que van creciendo como Portoviejo es muy importante promover la movilidad
sostenible y contribuir a la mitigacién del cambio climatico, ya que fomenta el uso de medios
de transporte no motorizados y reduce la dependencia del transporte privado. Esto puede
tener un impacto significativo en la calidad del aire y en la reduccion de emisiones de gases
de efecto invernadero, contribuyendo asi a la construccion de ciudades mas saludables y
sostenibles (Izurieta, 2018).

En Portoviejo La calle Pedro Gual es una de las vias mas importantes de la ciudad,
ya que conecta varios barrios y zonas comerciales. Debido a esto, es un espacio publico de
gran importancia para la movilidad de los peatones. Por lo tanto, es necesario realizar un
analisis de la continuidad del espacio publico para garantizar una movilidad segura y eficiente
para todos los usuarios. (Anchundia, 2023). Por todas estas razones, es necesario realizar
un analisis detallado de la continuidad del espacio publico en la calle Pedro Gual de
Portoviejo. Esto permitira identificar las principales problematicas y proponer soluciones para
mejorar la movilidad y la seguridad de los peatones. Ademas, un analisis de este tipo
contribuira a la gestiéon eficiente del espacio publico y a la promocién de una ciudad mas

sostenible y accesible para todos sus habitantes (Candela, 2023).
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Objetivos
Objetivo General
Analizar la continuidad de la red de comunicacién peatonal de la calle Pedro Gual entre el
Terminal Terrestre y el Centro Histdrico desde una perspectiva del paisaje urbano en el
espacio publico.
Objetivos Especificos
o Evaluar el desplazamiento peatonal libre en la calle Pedro Gual para determinar los
tiempos de cruces en las intersecciones y recorrido en las manzanas.
o Determinar los niveles de servicios en la calle Pedro Gual para identificar los nodos
mas criticos y las areas funcionales favorables.
e Plantear un modelo de continuidad que permita la priorizacién de la circulacién

peatonal.
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Capitulo 1l
Marco Tedrico
Antecedentes

El espacio publico se ha convertido en un tema de gran importancia en la planificacién
urbana y el disefio de ciudades sostenibles. En muchos casos, el espacio publico se ha
interrumpido debido al creciente numero de vehiculos motorizados, lo que ha resultado en la
disminucion del espacio para los peatones. Los estudios demuestran que una disminucién en
la continuidad del espacio publico puede tener un impacto negativo en la movilidad de los
peatones, y en ultima instancia, en la calidad de vida de los habitantes de la ciudad.

Un estudio realizado por la Organizacién Mundial de la Salud (OMS 2022), demostré
que la continuidad del espacio publico puede mejorar la calidad del aire y disminuir la
contaminacién acustica, debido a la disminucién del uso de los vehiculos motorizados vy el
fomento del uso del transporte sostenible, como la bicicleta y el transporte publico. Ademas,
otro estudio de Politicas de movilidad urbana e infraestructura urbana de transporte del autor
Lupano et al., (2009) demostré que la continuidad del espacio publico puede reducir los
riesgos de accidentes de transito y fomentar una mayor actividad fisica de los habitantes de
la ciudad.

Segun lo descrito por el Ayuntamiento de Alicante (2017) en su documento presenta
una metodologia para la peatonalizacion de zonas urbanas consolidadas en Alicante,
incluyendo tres tipos de actuaciones para calles. También se mencionan las directrices
europeas relacionadas con la movilidad urbana sostenible y se incluyen ejemplos de buenas
practicas y normativa de referencia. Otros resiumenes discuten la importancia de la
peatonalizacion en la mejora de la movilidad y la seguridad en las ciudades, asi como la
necesidad de planificacion y solucién de problemas como el estacionamiento y la
carga/descarga. También se discute la coexistencia de bicicletas y peatones, la necesidad de
infraestructura para el estacionamiento de bicicletas y la importancia de la sefalizacién y el

mobiliario urbano en el proceso de disefio.
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El objetivo principal de la investigacion de Cuevas (2018) fue presentar una lista de
elementos urbanos que podrian aplicarse a las ciudades mexicanas para desarrollar e
implementar un plan de transporte peatonal. Estos elementos mejorarian la seguridad y
comodidad para el transporte peatonal. Basado en trabajos previos sobre planificacion del
transporte peatonal en ciudades espanolas y latinoamericanas, se desarrollé un hibrido que
se adapta al contexto actual .la planificacion del transporte en ciudades espanolas vy
latinoamericanas, se desarrolld un hibrido que se adapta al contexto actual. El principal aporte
de este estudio es la creacién de un “Marco normativo para el funcionamiento de un plan de
movilidad peatonal”, el cual consiste en describir los componentes urbanos considerados y
los estandares que se deben cumplir para que la poblacién sea funcionalmente segura. Asi
como el diagnéstico y recomendaciones en el estudio " zona centro de la ciudad de Toluca "
incluyen una seccion al final que enumera sugerencias para el disefio de elementos urbanos
que conforman un plan de movilidad peatonal, se advierte que el poligono tiene las
condiciones idéneas para caminar de forma segura, aunque la ciudad ya cuenta con algunas
caracteristicas que permiten la peatonalizacion.

El propésito del estudio de Montes et al., (2021) del tema "Entornos de movilidad
peatonal en las centralidades urbanas de la ciudad de Calceta" es proporcionar una
herramienta de informacién a las diversas entidades publicas para la toma de decisiones en
la planificacion urbana de la ciudad. El estudio descubrié que los peatones no siempre
estaban en movimiento cuando se les permiti6 caminar, sino que también se detuvieron,
conversaron con otros, observaron en diferentes direcciones ademas de su movimiento. Los
valores culturales o el comportamiento del usuario de la calle, los factores climaticos y la
variedad de actividades o usos de la calle afectan estas actividades.

Marco Histoérico

Con la llegada de los esparioles y la colonizacion, se introdujeron nuevos conceptos y

formas urbanas en la region. Las ciudades coloniales, como Quito y Cuenca, se planificaron

alrededor de plazas centrales, donde se ubicaban la iglesia, el cabildo y otros edificios
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publicos. Estas plazas eran espacios de encuentro y expresion publica, donde se realizarian

eventos civicos, religiosos y sociales (Verdugo, 2015).

Figura 7

Antigua Traza Urbana de Cuenca (Ecuador)
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Nota. Traza urbana de la ciudad de Cuenca, Ecuador, creada por Octavio Cordero Palacios (1870-
1930) (Antigua Traza Urbana de Cuenca (Ecuador) 2023)

Sin embargo, a medida que las ciudades ecuatorianas crecieron y se desarrollaron, la
continuidad del espacio publico comenzd a enfrentar desafios. EI aumento del trafico
vehicular, la falta de planificacion urbana y la escasa inversion en infraestructura urbana
llevaron a la fragmentacioén y pérdida de los espacios publicos (Verdugo, 2015).

En los ultimos afios, ha habido un mayor reconocimiento de la importancia de la
continuidad del espacio publico en Ecuador. La Ley Organica de Movilidad Humana,
promulgada en 2017, establece que las ciudades deben garantizar la accesibilidad universal
de los espacios publicos y promover la movilidad peatonal. Ademas, se han implementado

iniciativas de revitalizacién de espacios publicos, como parques urbanos, plazas y malecones,
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con el objetivo de promover la convivencia, la recreacion y la vida comunitaria (Ley Organica
de Movilidad Humana, 2017).

La ciudad de Portoviejo tiene una larga historia que ha influido en el desarrollo y
evolucion de su espacio publico a lo largo de los afos, la ciudad ha experimentado diversos
cambios y eventos que han dado forma a su desarrollo y configuracion actual.

Portoviejo fue fundada el 12 de marzo de 1535 por el capitdn espanol Francisco
Pacheco, convirtiéndose en una de las ciudades mas antiguas de Ecuador. Durante la época
colonial, Portoviejo se convirti6 en un importante centro administrativo y comercial de la
region. La ciudad se desarrollé alrededor de una plaza central, la cual se convirtié en el
corazoén de la vida urbana y en un lugar de encuentro social (Consejo Provincial de Manabi,
2023). La trama urbana original consistia en calles rectas y estrechas, con manzanas

cuadradas que rodeaban la plaza como se aprecia en la Figura 7.
Figura 8

Antigua Traza Urbana de Portoviejo (Ecuador)

Nota. Traza urbana de la ciudad de Portovigjo, Ecuador Elaborado por el Capitan Augusto Gonzalez
lllesca. (Archivo del INPC R4)
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En ese entonces, el espacio publico se entendia como el area comunal donde se
llevaban a cabo actividades y eventos sociales, religiosos y politicos. Uno de los ejemplos
mas significativos de espacio publico en Portoviejo es la mencionada plaza central, que se
ha mantenido como un lugar emblematico y de reunion para los habitantes de la ciudad hasta
la actualidad (Consejo Provincial de Manabi, 2023).

A mediados del siglo XX, Portoviejo comenzé a enfrentar desafios de crecimiento
urbano y expansion. La urbanizacién acelerada trajo consigo un aumento en el niumero de
vehiculos motorizados y la construccion de nuevas vias que en muchos casos no tuvieron en
cuenta la continuidad del espacio publico para peatones (Hidalgo, 2018).

En las ultimas décadas, en respuesta a esta problematica, se han implementado
diversas iniciativas para mejorar la continuidad del espacio publico en Portoviejo. Esto incluye
la construccion de aceras mas amplias y seguras, la creacién de areas peatonales y la
promocion de proyectos de movilidad sostenible, como el fomento del uso de la bicicleta y la
creacion de ciclo vias (Cevallos, 2019).

La calle Pedro Gual, conocida anteriormente como "Calle de los Tres Rios" debido a
la presencia de tres rios que cruzaban la ciudad, ha sido una de las vias principales de
Portoviejo desde sus primeros afios de fundacién en 1535. Durante la época colonial, segun
lo establecido por Ruiz et al., (2020) esta calle fue testigo del desarrollo urbano y comercial
de la ciudad, se construyeron casas, comercios y edificios gubernamentales, convirtiéndose

en un importante centro de actividad econdmica y social.

Alo largo de los afos, la calle Pedro Gual ha experimentado cambios y renovaciones,
pero ha conservado su esencia historica y su importancia como centro neuralgico de
Portoviejo. Es un simbolo de la identidad y el patrimonio de la ciudad, y representa el legado

histérico y cultural de sus habitantes (Ruiz, 2020).
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Figura 9

Antiguo Portoviejo (Plaza del mercado)

Nota. Vista panoramica del centro urbano sobre las calles Pedro Gual y 9 de octubre en los afios 70.
(Santiago, 2022)

A medida que Portoviejo crecid y se modernizé en el siglo XX, la calle Pedro Gual se
convirtié6 en una arteria vial vital para la ciudad. Se realizaron ampliaciones y adaptaciones
para dar cabida al aumento del trafico y al desarrollo urbano. En la actualidad, la calle Pedro
Gual sigue siendo una de las vias mas importantes de Portoviejo. Esta rodeada de comercios,
oficinas, restaurantes y servicios, lo que la convierte en un lugar de actividad y movimiento

constante (Ruiz, 2020).

Marco Conceptual

En el analisis, los temas principales a tener en cuenta son la continuidad del espacio
publico, junto con el desplazamiento peatonal, que incluye un conjunto de palabras técnicas.
Para obtener una mejor comprension, se conceptualizan las palabras clave.

La continuidad del espacio publico es crucial para mejorar la movilidad peatonal y

ciclista en las ciudades, conectando de manera fluida y segura las rutas peatonales y ciclistas,
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permitiendo a las personas desplazarse de forma continua y sin interrupciones. Esto se logra
mediante la infraestructura peatonal, como andenes, puentes o tluneles, que proporciona

fluidez al transito peatonal (Carmona, 2016).

El término "espacio publico" se refiere a lugares abiertos a la sociedad, de propiedad
estatal y de uso publico, donde cualquier persona puede circular libremente. En el contexto
urbano, el espacio publico segun lo establecido por Jensen et al., (2020) se refiere al area
propia de una ciudad con alta densidad de poblacién, infraestructura adecuada y donde se
concentran actividades econdmicas, ademas, esta caracterizado por una gran cantidad de
edificios y casas, asi como espacios destinados a la circulacion y el encuentro de personas.

Dentro del espacio publico, los peatones juegan un papel importante en la movilidad
urbana. Un peatén es alguien que se desplaza a pie por un espacio publico sin utilizar un
vehiculo. Su seguridad y accesibilidad son esenciales para garantizar la movilidad y
accesibilidad en las ciudades (Tanikawa, 2021). El desplazamiento peatonal no solo es una
forma sostenible y econémica de transporte, sino también un medio de ejercicio fisico. Por
tanto, es fundamental considerar el desplazamiento peatonal y otras formas de transporte no

motorizado en la planificacion urbana.

La accesibilidad peatonal es clave para que los peatones puedan acceder e interactuar
de manera facil en un espacio publico. Para mejorarla, se pueden construir aceras amplias y
seguras, instalar sefalizaciéon y semaforos, crear pasos de peatones y asegurar la
accesibilidad para personas con discapacidad, entre otras medidas (Mosquera, 2021). Una
ciudad sostenible busca equilibrar sus necesidades ambientales, sociales y econdmicas,
asegurando la calidad de vida de sus habitantes sin comprometer los recursos naturales y
fomentando la justicia social.

Para lograrlo, se requiere una planificacion urbana sostenible, que incluya el acceso
peatonal y en bicicleta, recursos publicos basicos, espacios publicos de alta calidad,
promocion de la economia local y el empleo sostenible, asi como una ciudadania activa y

participativa en la toma de decisiones y la gestion de la ciudad (Beriglete, 2019). La movilidad



32

segura es un aspecto fundamental en los espacios publicos. Se refiere a la posibilidad de
desplazarse de manera segura por ellos, lo cual se logra a través de la adecuada
infraestructura, reduccién de velocidad, educacion vial, accesibilidad para personas con

discapacidad y evaluacion de intervenciones urbanas (Baratta, 2015).

El transporte urbano desempefia un papel crucial en la movilidad y accesibilidad de
las ciudades, puede dividirse en transporte de carga y transporte de personas dentro de una
ciudad o area urbana, por lo que de acuerdo con Garcia (2020) el transporte publico, en
particular, puede ser una opcidon mas ecolégica y econémica en comparacion con el uso de
automoviles privados. En este contexto, el redisefio del espacio publico segun Ruvalcaba et
al., (2022) cobra importancia, dado que consiste en la renovacién de un espacio publico
existente con el objetivo de mejorar su funcionalidad, accesibilidad, seguridad y apariencia.
Esto puede implicar la creacion de areas para peatones, construccion de ciclo vias, mejora
de la infraestructura existente, instalacion de mobiliario urbano y creacion de areas verdes,

entre otras intervenciones.

La movilidad urbana es un tema clave para el desarrollo de las ciudades y se ha
convertido en uno de los grandes retos del desarrollo sustentable, ademas, debe centrarse
en las personas que necesitan desplazarse y no solo en los medios de transporte. El disefio
urbano segun el criterio Forero et al., (2005) de busca dar forma y ordenar el espacio publico
de las ciudades, considerando criterios estéticos, fisicos y funcionales, buscando mejorar la
calidad de vida de los habitantes y gestionar el espacio urbano donde se lleva a cabo la vida

social.

El analisis del transito peatonal se enfoca en el estudio de los patrones de movimiento
de los peatones en el espacio publico, con el objetivo de identificar problemas y proponer
soluciones para mejorar la accesibilidad y seguridad peatonal. Este analisis puede ser
utilizado en conjunto con otros métodos de analisis de la movilidad urbana para obtener una
vision mas completa de la movilidad en la ciudad (Ruiz, 2020). Por ende, el suelo urbano

consolidado es aquel que esta integrado en un area consolidada de edificaciéon y no requiere



33

de transformacion urbanistica; en estas areas, generalmente no se cuenta con los servicios

basicos.

La transformacién urbana se refiere al proceso de cambio y desarrollo de las ciudades,
que implica la planificacién, renovacion y reestructuracion del entorno urbano existente; este
proceso puede ser impulsado por diversos factores y tiene como objetivo mejorar la calidad
de vida de los habitantes y lograr ciudades mas sostenibles y equitativas (Urbina, 2019). La
planificacién urbana es el proceso de establecer un plan para el desarrollo y transformacion
del espacio urbano en las ciudades. Implica el uso de instrumentos técnicos y regulaciones
para darle el mejor uso al suelo urbano, considerando aspectos geograficos, demograficos,
sociologicos, culturales, econémicos y legales (Rodriguez, 2011). En este sentido, la
planificacién urbana es importante para abordar los desafios y promover un desarrollo

equitativo, viable y sostenible en las ciudades.

La infraestructura peatonal se refiere a las estructuras y elementos que se disefian y
construyen para facilitar el desplazamiento de los peatones en el espacio publico. La
infraestructura peatonal es importante para garantizar la accesibilidad y seguridad peatonal
en las ciudades y puede incluir elementos como aceras, pasos de peatones, sefializacion,
iluminacion y mobiliario urbano (Sanchez, 2022). El analisis de la infraestructura peatonal
puede ser utilizado para identificar problemas y proponer soluciones para mejorar la
accesibilidad y seguridad peatonal en el espacio publico.

La percepcion comunitaria del espacio urbano se refiere a como los habitantes de una
comunidad perciben y experimentan el entorno urbano en el que viven. Ademas, segun
Mufoz (2019) implica la comprension de como las personas valoran diferentes aspectos del
espacio urbano y puede estar relacionado con la calidad del entorno, la seguridad, la
accesibilidad, la estética y la funcionalidad.

El estudio de transito vehicular se refiere al analisis y evaluacion de los patrones de
movimiento de los vehiculos en una determinada area o via. Tiene como objetivo cuantificar

y comprender los flujos de trafico, y se utiliza para identificar problemas, disefiar soluciones y
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mejorar la gestion del trafico en el sistema de transporte (Financiera de desarrollo Nacional,
2017).
Marco Legal

De acuerdo con la Organizacion de Naciones Unidas (2016) en la Declaracion
Universal de los Derechos Humanos.

Art. 13.- Todo individuo tiene el derecho de circular de una manera libre
dentro del espacio publico y de la misma manera es libre de elegir su residencia en
el territorio nacional.

En la agenda de desarrollo sostenible 2030 con los 17 objetivos de desarrollo
sostenible (ONU, 2015).

Objetivo 11 Ciudades y comunidades sostenibles. — Reducir el impacto ambiental

negativo per capita de las ciudades, fomentando alternativas de transporte y

reduciendo el uso del vehiculo motorizado, dando prioridad a los peatones.

De acuerdo con la Constitucion de la Republica del Ecuador (2008), se mencionan

articulos necesarios para el desarrollo de la investigacion:

Art. 14.- De la constitucién del Ecuador le hace reconocimiento al derecho que
tiene la poblacién para vivir adecuadamente en un ambiente equilibrado tanto urbano
como ambiental, dandole el nombre del Buen Vivir, Sumak Kawsay. A su vez, existe
un gran interés por la preservacion del medio ambiente, conservaciéon de ecosistema
y la preocupacién para recuperar los espacios naturales dafados por el hombre.

Art. 23.- Las personas tienen derecho a accedery participar del espacio publico
como ambito de deliberacion, intercambio cultural, cohesién social y promocién de la
igualdad en la diversidad. El derecho a difundir en el espacio publico las propias
expresiones 51 culturales se ejercera sin mas limitaciones que las que establezca la
ley, con sujecion a los principios constitucionales.

Art. 392.- El Estado velara por los derechos de las personas en movilidad

humana y ejercera la rectoria de la politica migratoria a través del 6rgano competente
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en coordinacion con los distintos niveles de gobierno. El Estado disefiara, adoptara,

ejecutara y evaluara politicas, planes, programas y proyectos, y coordinara la accion

de sus organismos con la de otros Estados y organizaciones de la sociedad civil que
trabajen en movilidad humana a nivel nacional e internacional.

Con respaldo en las Normativas Ecuatorianas, se hace mencién al Instituto
Ecuatoriano de Normalizacién (2015) encargada de cumplir los campos de Normalizacion,
Reglamentacion Metrologia y Evaluacion de la Conformidad, con fines de alcanzar una mejor
la salud, seguridad y la conservacién del medio ambiente para que de esta manera se cumpla
el buen vivir (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2015). Al momento de hablar sobre la
accesibilidad para las personas que hacen uso de las rampas, se evidencia que hay rangos
de pendientes longitudinales maximas. Cuando su distancia es de 10 metros, el porcentaje
de inclinacion es de 8%; cuando es menos de 2 metros, este porcentaje aumenta a un 12%;
y, cuando se manejan medidas de 3 metros, se considera hacer uso de un 12% en
construcciones existentes.

Figura 10

Reaquisitos de pendientes longitudinales de rampas en Ecuador

FIGURA 1. Pendientes longitudinales
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Nota. Accesibilidad de las personas al medio fisico. Rampas (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion,
2015).
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También en el Instituto Ecuatoriano de Normalizacién (2015) en el apartado
“Accesibilidad de las personas con discapacidad y movilidad reducida al medio fisico”. Vias
De Circulacién Peatonal.

3.1.1.1 Las vias de circulacion peatonal deben tener un ancho minimo libre sin
obstaculos de 1 600 mm. Cuando se considere la posibilidad de un giro a 90°, el ancho
libre debe sera 1 600 mm. Los cruces peatonales deben tener un ancho minimo, libre

de obstaculos, de 1 200 mm

3.1.1.2 Las vias de circulacion peatonal deben estar libres de obstaculos en
todo su ancho minimo y desde el piso hasta un plano paralelo ubicado a una altura
minima de 2 200 mm. Dentro de ese espacio no se puede disponer de elementos

que lo invadan (ejemplo: luminarias, carteles, equipamientos, etc.).

Figura 11

Dimensiones para las vias de circulacion peatonal en Ecuador.
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Nota. Accesibilidad De Las Personas Con Discapacidad Y Movilidad Reducida Al Medio Fisico. Vias
De circulacién Peatonal (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2015).
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3.1.1.6 La pendiente longitudinal de las circulaciones sera maxima del 2 %.
Para los casos en que supere dicha pendiente, se debe tener en cuenta lo indicado
en la NTE INEN 2 245.

3.1.1.7 El disefio de las vias de circulacion peatonal, debe cumplir con una
pendiente transversal maxima del 2 %.

3.1.1.8 La diferencia del nivel entre la via de circulacién peatonal y la calzada
no debe superar 100 mm de altura. Cuando se supere los 100 mm de altura, se debe
disponer de bordillos de acuerdo con la NTE INEN 2 244.

3.1.2.5 En todas las esquinas o cruces peatonales donde existan desniveles
entre la via de circulacién y la calzada, éstos se deben salvar mediante rampas, de
acuerdo con lo indicado en la NTE INEN 2 245. Los espacios que delimitan la
proximidad de rampas no deberan ser utilizados para equipamiento como kioscos,
casetas; excepto senales de transito y postes de semaforos. Se prohibe el
estacionamiento de vehiculos, en una longitud de 12,00 m proyectados desde el borde
exterior de la acera.

Figura 12

Dimensiones para las esquinas y cruces peatonales.

Nota. Accesibilidad De Las Personas Con Discapacidad Y Movilidad Reducida Al Medio Fisico. Vias
De Circulacion Peatonal (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2015).



38

La Organizacion de las Naciones Unidas (2015), menciona:

La Nueva Agenda Urbana, que fue aprobada en la reunion de Habitat Ill en Quito,
Ecuador, el 20 de octubre de 2016, establece normas y principios para la planificacion,
construccion, desarrollo, gestidn y mejora de las areas urbanas, basandose en la
ciencia de las ciudades.

13. Imaginamos ciudades y asentamientos humanos que:

f) Promueven la planificacion basada en la edad y el género e
inversiones para una movilidad urbana sostenible, segura y accesible para
todos, asi como sistemas de transporte de pasajeros y de carga que hacen un
uso eficiente de los recursos y facilitan un vinculo efectivo entre las personas,
los lugares, los bienes, los servicios y las oportunidades econdmicas;

22. Adoptamos esta Nueva Agenda Urbana como un ideal colectivo y un
compromiso politico para promover y hacer realidad el desarrollo urbano sostenible, y
como una oportunidad histérica para aprovechar el papel clave de las ciudades y los
asentamientos humanos como impulsores del desarrollo sostenible en un mundo cada
vez mas urbanizado

51. Nos comprometemos a fomentar el desarrollo de marcos espaciales
urbanos, incluidos los instrumentos de planificacion y disefio urbanos que apoyan la
ordenacioén y el uso sostenibles de los recursos naturales y la tierra, un nivel adecuado
de compacidad y densidad, policentrismo y usos mixtos, mediante estrategias de
relleno de espacios vacios o de planificacién de nuevas ampliaciones, segun proceda,
con el fin de impulsar las economias de escala y aglomeracion, reforzar la planificacion
del sistema alimentario y aumentar la eficiencia en el uso de los recursos, la resiliencia
urbana y la sostenibilidad ambiental.

De acuerdo a la Ordenanza Reformatoria a la Ordenanza que regula el Desarrollo y

el Ordenamiento Territorial del cantén Portoviejo e incorpora el titulo innumerado denominado
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del Plan Maestro Urbano del GAD Municipal de Portoviejo, citado en Paez et al., (2019), en
la seccion 1V, parrafo |l se exponen los siguientes articulos:

Articulo innumerado (67). - sistema de conectividad. - La estructura vial de la
ciudad de Portoviejo se desarrollara en funcion de la multimodalidad, con la finalidad
de definir circuitos, tipologia de vias e integracion del verde urbano con los diferentes
tipos de movilidad. Para el efecto, se aplicara lo dispuesto en la guia para el disefio
de calles y en el mapa de calles aprobados por la administracion municipal.

Articulo innumerado (68). - jerarquia vial. - Se buscara la permeabilidad tanto
longitudinal como transversal en la ciudad, y se incorporara ademas del transporte

privado, prioridades para el verde urbano, transporte publico, ciclistas y peatones.
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Capitulo 1l
Marco Metodolégico
Nivel De Investigacion

Para alcanzar los objetivos mencionados anteriormente, se ha decidido disefar esta
metodologia para incluir dos niveles de investigacion: exploratoria y descriptiva. Ambos
niveles se llevaran a cabo a través de investigacion bibliografica y de campo, utilizando
encuestas y fichas de observacién generadas a partir de bases tedricas que generaran
resultados cualitativos y cuantitativos.

En el documento Metodologia de la investigacion, Fernandez et al. (2014) menciona
que los estudios exploratorios son un tipo de investigacion cuantitativa cuyo objetivo es
investigar un tema o problema de investigacién que aun no se ha estudiado suficientemente
0 que aun no ha sido abordado. El autor Arias et al., (2022) define que la investigacion
descriptiva se centra en las caracteristicas especificas del fenbmeno o de la poblacion.
Teniendo en cuenta que su objetivo principal es la descripcion, este tipo de investigacién se
concentra en abordar todas las caracteristicas pertinentes que permiten una descripcion
completa de la situacion estudiada.

Figura 13

Proceso metodolégico
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PROCESO METODOLOGICO

w
NIWVEL DE INVESTIGACION | -EXPLORATIVO

-DESCRIPTIVO

DISEMO DE LA INVESTIGACION

INVESTIGACION
BIBLIOGRAFICA

LIBROS

INVESTIGACION DE CAMPO

FASE 1 AMNALISIS DEL DESPLAZAMIENTO PEATONAL
REVISTAS CIENTIFICAS |
ARTICULOS FASE 2 AMNALISIS DEL ESPACIO PUBLICO PEATONAL
SITIOS WEB PLANTEAR UN MODELO QUE PRIORICE LA

FASE 3
CONTINUIDAD PEATONAL

Nota. Elaboracién propia (2023)

Diseno de Investigacion
Investigacion Bibliografica

Segun lo establecido por Codina (2020) la investigacion bibliografica como una etapa
de la investigacién cientifica en la que se analiza la produccién de la comunidad académica
sobre un tema especifico. Supongamos un conjunto de tareas destinadas a encontrar
documentos relacionados con un autor o un tema especifico.

Como se menciond anteriormente, esta primera etapa de la investigacion implicara el
analisis de informacién de diferentes fuentes, incluidos articulos, libros, paginas web, revistas,
revisiones de tesis de grado, repertorios locales, analisis de casos previos nacionales e
internacionales. relacionados con el caso de estudio.

Investigacion de Campo

El estudio de campo segun Fernandez et al, (2014) se refiere a la recopilacion de
datos basada en un registro sistematico, valido y confiable de situaciones y comportamientos
observables.

En la investigacion de campo se realizara visita a la Calle Pedro Gual de Portoviejo

en el cual se examinara la calidad, asi como la percepcion del espacio publico, para la cual
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se aplicara métodos de recoleccion de datos como encuestas, fichas de observacién para
evidenciar su experiencia de movilidad peatonal, percepcién de espacio y barreras
arquitecténicas.
Bases Teoéricas

Tendremos como base de nuestra metodologia el "Manual de Movilidad Peatonal:
Caminar en la Ciudad", escrito por Alduan (2016), se erige como una valiosa herramienta
destinada a enriquecer la perspectiva de las ciudades desde el punto de vista de quienes
caminan y se relacionan en el espacio publico. Dividido en siete capitulos principales, este
libro busca mejorar las condiciones para los peatones en los entornos urbanos.

En especifico, el Capitulo Ill, "Espacio para Caminar y Estar", se erige como una
fuente de referencia esencial. En este capitulo, se aborda la composicién del espacio
peatonal, incluyendo elementos como aceras, cruces, plazas y parques, asi como las normas
que guian su disefio, uso y mantenimiento. Un enfoque esencial en este capitulo es el analisis
del nivel de servicio, el cual se relaciona con la amplitud de la acera, el nUmero de usuarios
y los metros cuadrados por peatdn. Estos factores permiten determinar el nivel de servicio
disponible.

El "Manual de Disefio de Infraestructura Peatonal Urbana" se asienta en principios
clave: seguridad, accesibilidad, conectividad, simplicidad, estética, funcionalidad y economia
para el disefio de la infraestructura peatonal. Este manual reconoce la diversidad de
necesidades entre los peatones y sugiere medidas para disminuir el trafico vehicular y mejorar
la calidad de vida y salud de los ciudadanos. Los capitulos abordados en el manual incluyen:

1.-"Criterios para Disenar Infraestructura Peatonal": Establece criterios basicos, como
capacidad, nivel de servicio, ancho minimo, pendiente maxima y radio minimo.

2.-"Superficies": Analiza las caracteristicas de las superficies peatonales, como
material, color, textura, resistencia y drenaje, junto a sus ventajas e inconvenientes.
3.-"Sefalizacion y Dispositivos de Control": Expone los tipos de sefalizacion y control

para regular el trafico, tanto peatonal como vehicular.
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4.-"lluminacién y Paisajismo - Mobiliario Urbano": Considera aspectos para iluminar y
embellecer el espacio peatonal, como iluminacion artificial o natural, paisajismo y mobiliario
urbano.

El libro "La Dimensiéon Humana en el Espacio Publico" del autor Longas (2017) se
basa en la metodologia del arquitecto Jan Gehl, enfocado en el comportamiento humano en
el espacio publico. Esta metodologia se adapta al contexto chileno, considerando aspectos
culturales, sociales, econémicos y ambientales. El objetivo es repensar la ciudad desde la
perspectiva humana, atendiendo a las necesidades, preferencias y experiencias de quienes
interactuan en el espacio publico.

Finalmente, diversos estudios indican que la luz fria, en comparacion con la luz calida,
genera mayor sensacion de seguridad. Esto se debe a que la luz fria puede disipar zonas

oscuras y aumentar la percepcion de seguridad en el entorno urbano.

Fase1: Evaluar el desplazamiento peatonal y determinar los tiempos de cruce.

El desplazamiento peatonal es el proceso de movimiento de personas a pie en un
entorno urbano o area especifica. En este contexto, el tiempo de cruce se refiere al intervalo
temporal que transcurre desde el momento en que un peatén comienza a cruzar una via hasta
que completa su travesia al otro lado.

Para abordar este tema, se utilizara una ficha de observacion basada en el manual de
movilidad peatonal "Caminar en la ciudad". El objetivo de este manual es proporcionar
herramientas técnicas, tedricas y practicas para repensar la ciudad y sus calles desde la
perspectiva de las personas que caminan.

En el proceso de recopilacion de datos, se llevara a cabo una visita de campo a las
areas de estudio. Durante esta visita, se completaran fichas de observacion en diferentes
dias de la semana. Para recopilar la informacién, se medira el tiempo de desplazamiento de

los peatones en intervalos de 15 minutos, lo que nos permitira obtener un registro completo.
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Posteriormente, multiplicaremos este resultado por cuatro para obtener una estimacion del
tiempo de desplazamiento en una hora.

Esta fase nos permitira definir los parametros necesarios para evaluar los niveles de
servicio en el espacio publico peatonal. Con los datos obtenidos, podremos comprender mejor
los patrones de movimiento de los peatones y evaluar como se estan cumpliendo sus
necesidades en términos de tiempo de cruce y eficiencia en el desplazamiento peatonal en

el entorno urbano.



Figura 14
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Formato de fichas de observacion: desplazamiento peatonal.

FASE1

Formato: Ficha de obsenvacion

Tesis: ANALISIS DE LA CONTINUIDAD DEL ESPACIO PUBLICO PARA EL

DESPLAZAMIENTO DE PEATONES EM LA CALLE PEDRO GUAL DE PORTOVIEID
Universidad San Gregorio de Portoviejo

Por:Andarcides Antonio Alb&n Vera
Anthony Josué Ruiz Alvarez

Conteo para determinar los tiempos de cruces en las intersecciones y recorrido en las manzanas.

Diatos Generales
Fecha:

Observacion:

Ubicacion

Evaluar el desplazamiento de los usuarios por tramo

Contar en cada tramo las personas que realicen el movimiento que

realiza la persona de gris

Tramos

Hora MNumero de personas

Tramo 1

Tramo 2

Tramo 3

Tramo 4

Simbologia

Tramo 5

ACRS

4

Tramo &

Tramo 7

Fotos

Nota. Elaboracion propia (2023)



Figura 15

Formato de fichas de observacién: cruces peatonales.

Determinar los tiempos de cruce en cada interseccion

Cruces peatonales

Hora

Tiempo

Cruce peatonal 1

Cruce peatonal 2

Cruce peatonal 3

Cruce peatonal 4

Cruce peatonal 5

Cruce peatonal 6

Cruce peatonal 7

Cruce peatonal 8

Cruce peatonal 9

Cruce peatonal 10

Cruce peatonal 11

Cruce peatonal 12

Cruce peatonal 13

Nota. Elaboracion propia (2023)
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Figura 16

Formato de fichas de observacion: semaforos y manzanas.

Tiempo de los semaforos en cada cruce
i Semaforo . Semaforo | Semaforo .
Cruces peatonales Semaf:.:-r{: en Semaforo de girar a | peatonal Seméforo peatonal
Enroje amarillo en verde la derecha| en rojo en verde
Cruce peatonal 1
Cruce peatonal 2
Cruce peatonal 3
Cruce peatonal 4
Cruce peatonal 5
Cruce peatonal 6
Cruce peatonal 7
Cruce peatonal 8
Cruce peatonal 9
Cruce peatonal 10
Cruce peatonal 11
Cruce peatonal 12
Cruce peatonal 13
Observaciones
Determinar los tiempos por manzana
Manzanas Hora Tiempo
Manzana 1
Manzana 2
Manzana 3

Nota. Elaboracion propia (2023)




48

Fase2: Analisis de la infraestructura del espacio publico de la calle Pedro Gual

En la fase 2 del proceso, se lleva a cabo un analisis exhaustivo de la infraestructura
de la pieza urbana. Este analisis se basa en dos fuentes principales: el manual de la
dimension humana en el espacio publico y el texto "La ciudad es esto". El objetivo es realizar
preguntas especificas a los usuarios que transitan por el poligono en cuestién, utilizando
interrogaciones dinamicas que sean comprensibles y faciles de responder. Esta fase se
desglosa en la creacién de dos tipos de fichas: una de encuesta y otra de observacion.

La ficha de encuesta se dirige a los usuarios que transitan por la calle Pedro Gual de
Portoviejo. Aqui, se plantean preguntas relacionadas con diversas variables de la
infraestructura peatonal, tales como: Estado de las aceras, Pasos peatonales, Nivel de uso,
Mobiliario urbano y Seguridad.

Por otro lado, la ficha de observacion tiene un enfoque mas técnico y detallado. Las
variables que se observan de manera directa en esta ficha incluyen: Estado actual de la
infraestructura peatonal, Materialidad del espacio publico peatonal, Nivel de uso, Inclinacién
de las rampas, Barreras arquitectonicas, Cruces para peatones, Ancho de las aceras e
lluminacion.

En su libro "Dimension humana en el Espacio Publico", el autor Longas et al., (2017)
establece categorias para evaluar el entorno construido. Una de las métricas es la actividad
de las fachadas, medida por el nimero de ingresos. Ademas, se sostiene que esta
caracteristica del entorno brinda una mayor sensacién de seguridad a los peatones.

Esta fase del proceso busca comprender las inequidades en términos de servicios y
movilidad en el espacio publico. Una vez que se recopile toda la informacién necesaria, se
procedera a confrontar los datos obtenidos tanto de las encuestas como de las fichas de
observacion. Este analisis permitira identificar posibles carencias en el espacio publico. En
caso de que se detecten carencias, se determinara dénde es necesario intervenir. Esta

identificacion de necesidades orientara la tercera fase del proceso.
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Poblacién y Muestra
Para la aplicacion de la técnica de encuesta, se realizé el calculo de la poblacidon y muestra,
con la siguiente formula:

n= Z2tth-xq
e2*(N-1)+ Z2"p*q

En donde:

n = tamano de la muestra

z = nivel de confianza del 90% 1.96

p= Variabilidad positiva (%) % con que se aceptod la hipdtesis

g= Variabilidad negativa (%) % con que se rechazé la hipoétesis

N= Tamafio de la poblaciéon Dato conocido

e= precision o error % que puede tomar valores de 1% a 10%

El tamafio de poblacién se toma por la cantidad de manzanas que se encuentran en nuestra
pieza urbana y se consiguen la cantidad de habitantes por manzana del INEC
especificamente en el documento de ArcGIS del GAD de Portoviejo que basa su informacién
en el censo del 2010. El resultado es de 1168 habitantes en toda el area. Dicha encuesta se

generara a 64 personas segun nos indica los resultados.

~ (3.8416)% + 1168 * 0.9 * 0.1
~ (0.0025)2 % 19857 + (3.9857)% * 0.9 = 0.1

n

n=64
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Figura 17

Formato de fichas de observacién: mantenimiento, materialidad y ancho de acera.

FASE 2 Formato: Ficha de observacion
Tesis: ANALISIS DE LA CONTINUIDAD DEL ESPACIO PUBLICO PARA EL
DESPLAZAMIENTO DE PEATOMNES EN LA CALLE PEDRO GUAL DE
Universidad San Gregorio de Portoviejo
USGP g ]
Por:Andarcides Antonio Alban Vera
Anthony losué Ruiz Alvarez

Andlisis de la infraestructura del espacio publico de la calle Pedro Gual

Descripcion del material
Aceras utilizado como acabado en Ar:‘::l;(::e Mantenimiento
las aceras

Mapa de ubicacidn 1 Accesible
Funcional
Deteriorado
Inutilizable
Accesible
Funcional
Deteriorado
Inutilizable
Accesible
Funcional
Deteriorado
Inutilizable
Accesible
Funcional
Deteriorado
Inutilizable
Accesible
Funcional
Deteriorado
Inutilizable
Accesible
Funcional
Deteriorado
simbologia Inutilizable
7 Accesible
Funcional
e Deteriorado
Inutilizable

ACeras

Se hard una descripcion sobre la materialidad de las aceras y sobre su estado también se colocara una imagen
referencial el ancho minimo segdn la INEN es de 1.60
Sub-utilizado Adecuado Sobre-utilizado

Nivel de uso

Nota. Elaboracion propia (2023)



Figura 18

Formato de fichas de observacion: rampas, barreras y cruces peatonales.

Rampas

Existen | Si

Mo

| | #

Existentes

Ancho

Largo Altura

Cumple

L el S - AR ST T -

8%,

2]

Debera cumplir con la inclinacion que determina Art 352 de la INEN que es 8%

Barreras Arguitectdnicas

Existen | Si | [ ne | | #
Describirlas Brevemente
Cruces Peatonales
Existen I Si | No | #
Mormativa Existentes
# Ancho Cumple
1
2
3
4
Ancho minimo 1.20 2
7
4
3
6
7
lluminacian
Existen | Si | No #

Separacion entre luminarias

Separacion entre luminarias en el puente

Altura de los postes

Altura de los postes en el puente

Nota. Elaboracion propia (2023)
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Figura 19 Formato de fichas de observacion: iluminacion, sefalizacion y semaforos.

Simbologia
Incide en la
calzada
Incide en la
acera
Incide en la '
calzadayla ’ ‘
acera ‘
Descompuesto
Senalizacion tactil
Existen | Si | | N | |
Semaforizacion
Existen | Si | | N | | # |
Marcar con una x si cumple
Mapa de ubicacion Cruces semaforo Semaforo Semaforos | Semaforo
peatonales | wvehicular peatonal bici rutas auditivo
Cruce
peatonal 1
Cruce
peatonal 2
Cruce
peatonal 3

Nota. Elaboracion propia (2023)
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Figura 20

Formato de fichas de observacioén: tipo de fachadas.
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Cruce
peatonal 4

Cruce
peatonal 5

Cruce
peatonal 6

Cruce
peatonal 7

Cruce
peatonal 8

Cruce
peatonal 9

Cruce
peatonal 10

Cruce

)| peatonal 11

Cruce
peatonal 12

Cruce
peatonal 13

Mapa de ubicacion

Tipo de fachada

Marcar con una x en el tipo de fachada

Tramo

Estimulante
(15-20
puertas
¢/100m)

Regular (6-15
puertas
¢/100m)

Ciego (0-2
puertas
¢/100m

Vacio
(estaciona
mientos o

sitios

Tramo 1

Tramo 2

Tramo 3

Tramo 4

TramoS

de vehiculos

En el conteo solo se tomaran en cuenta las puertas que sean ingresos a viviendas no a comercios ni entrada

Nota. Elaboracion propia (2023)



Figura 21

Formato de fichas de encuesta: estado de la acera.

FASE 2 Formato: Ficha de encuesta
Tesis: ANALISIS DE LA CONTINUIDAD DEL ESPACIO PUBLICO PARA EL
DESPLAZAMIENTO DE PEATOMES EN LA CALLE PEDRO GUAL DE PORTOVIEIO

USGP Universidad San Gregorio de Portovigjo
UNIVERSIDAD Por:Andarcides Antonio Alban Vera
DRPCATALID Anthony Josué Ruiz Alvarez

Marque con una x las respuestas que usted considera
correcta:

Ubicacion

1. Ancho y estado de la acera:

a. ¢Como califica el estado actual de la acera?

Bueno
Regular
Mala

b. Con respecto a su respuesta anterior ;Bajo que caracteristicas
considera el estado de la acera ?

Enlucido

Con pequenas
imperfecciones

Con huecosy
desniveles

Otro

¢. ¢De acuerdo al ancho de la acera ha sentido alguna vez la
necesidad de bajar de esta para seguir su recorrido?

Simbologia

CALLE PEDRD GUAL S Mo
PUENTE VELASCO IBARRA,

CALLE CORDOVA

CALLE 1570 DE ENERD e d. En el caso de que Ia. respuesta anterior sea positiva :En que
. parte de su recorrido usted ha descendido de la acera?
CALLE GARCIA MOREND
b. 5i la respuesta anterior fue positiva ;Qué Puente Velasco Ibarra
tipo de medidas de seguridad vial existen? | Entre la calle Cordova y lero de
Enero
Pasos cebra Entre la 1ero de Enero y Garda
Semdforos peatonales Moreno
Reductores de veloddad
Sefializacion tactil 1. Senalizacion, visibilidad v seguridad:
Sehalizacion auditiva a. ;Existen dentro del espacio peatonal medidas de seguridad
vial para los peatones?
Si No

Nota. Elaboracion propia (2023)
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Figura 22

Formato de fichas de encuestas: mantenimiento y limpieza, accesibilidad.

€. élas senaléticas verticales son de facil d. éLas sefialéticas horizontales son de facil apreciacion para los
visibilidad para los peatones y conductores? peatones y conductores?
Visible Poco visible |Visibilidad nula Visible Poco visible Visibilidad nula
e. ¢Usted se siente seguro o segura con la separacion de la %iusted es una persona que circula por
acera y la calzada? este tramo de la calle Pedro Gual
Si No regularmente o es duefio o trabajador de
algun comercio en esta calle responda el
literal 3

3. Mantenimiento y limmpieza:

a. ¢Con cuanta regularidad cruza por este b. ¢Por qué motivo se traslada por este tramo de la calle Pedro

trama de la calle Pedro Gual? Gual?

10 2 veces por semana Estudio

3 o 4 veces por semana Trabajo
5 0 mas veces por semana Compras
c. ¢5e realiza un mantenimiento regular de la Recreacian
acera para reparar dafios y asegurar su buen Otro

estado? . 5i la respuesta anterior fue positiva ;Hace cuanto tiempo se

Si Mo realiza el ultimo mantenimiento?

Menos de 1 afo

1a2 ahos

. ¢En algin momento, la acera se ha 3 o mas afios

encontrado con obstaculos o escombros gue

] f. éQué tipo de obstaculos ha encontrado?
puedan dificultar el paso de los peatones?

Si Mo Basura o escombros
Triciclos
4. Mohiliarie nrbanoe y comodidades: Comerciantes informales
vehiculos motorizados
a. ¢0wé tipo de mobiliario urbano cree usted Otro
que se puede implementar en este espacio? £, Accesibilidad:
Bancos o sillas a. ¢Qué implementaria usted en el espacio urbano para
Papeleras o basureros hacerlo mas accesible?
Bebederos Rampas y desniveles
Parada de buses Sefializacion tactil
Maceteros Sefializacién auditiva
Paneles informativos y Cruces accesibles
sefalizacion Pasamanos
Estaciones de recarga Ausencia de obstaculos
6. IInminacion: Espacio libre
a. ¢Como califica usted la iluminacion durante i
Zonas de descanso y refugio
la noche?
Bueno . ) . )
€. La iluminacion adecuada tambien puede influir en la percepcion de seguridad
Regular de los peatones. jsegun su percepion este espacio se siente seguro o inseguro?
Mazla Segura Insegura

Nota. Elaboracion propia (2023)
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Fase 3: Plantear Un Modelo Que Priorice La Continuidad Peatonal

Después de recopilar informacién detallada sobre como los peatones se desplazan y
considerando el estado actual de los espacios publicos destinados a la circulacidon peatonal,
nos disponemos a desarrollar un modelo de propuesta. En la creacion de este modelo, nos
hemos basado en los criterios de varios autores influyentes en el ambito, como Jan Gehl,
Alfonso Sanz Alduan y Jererez Castillo, asi como en las normativas que rigen la priorizacién

de la continuidad peatonal.

Este primer modelo ofrece una valiosa fuente de pautas y recomendaciones concretas
que resultan fundamentales en el disefio de elementos urbanos esenciales, tales como
aceras, cruces peatonales, senalizacién y mobiliario urbano. La incorporacion de estas
directrices en nuestra propuesta tiene como propédsito asegurar que las infraestructuras
destinadas a los peatones sean no solo seguras, sino también funcionales y adecuadas para

Su uso diario.

Asimismo, se destacan las principales caracteristicas que deben cumplirse en los
espacios publicos para garantizar una continuidad fluida y eficiente. Esta informacion,
proporcionada por el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (2015), es crucial para la
creacion de entornos urbanos que sean seguros, accesibles y amigables para los peatones.
La integracion de los conocimientos y las directrices proporcionadas por estos recursos
permite concebir aceras y cruces de peatones que satisfacen plenamente las necesidades
de quienes transitan a pie. Ademas, promueve una movilidad peatonal que es a la vez segura
y eficiente.

Cobra relevancia el papel de las autoridades y urbanistas en la adopcion de este
modelo. Al priorizar la movilidad peatonal como una parte esencial del disefio urbano, se
contribuye a la creacion de ciudades mas acogedoras para los peatones. Esto también esta
en consonancia con la vision del Instituto Municipal de Planeacién Saltillo (2014), que aboga
por entornos urbanos que fomenten la interaccién peatonal y promuevan un estilo de vida

activo.
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La combinacién de la vision de destacados expertos y las normativas pertinentes nos
permite crear un modelo solido de propuesta. Este modelo busca transformar el espacio
urbano en lugares seguros, funcionales y agradables para que los peatones puedan transitar
con comodidad. Es esencial que se abrace esta perspectiva y se integre en la planificacion y
disefio de nuestras ciudades, dando paso a una coexistencia armoniosa entre los peatones

y el entorno urbano.
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Capitulo IV
Resultados y Discusion

En este capitulo, se expondran y analizaran en detalle los resultados obtenidos del
caso de estudio, aplicando la metodologia previamente delineada. El propdsito principal
radica en llevar a cabo una presentacion sistematica de la tabulacion e interpretacion del
resultado del caso, con el fin de obtener una comprension precisa y solida. Se emplearan
diversas herramientas visuales, como graficos y tablas, junto con analisis estadisticos
relevantes para ilustrar y respaldar los hallazgos clave de manera efectiva.

Fase1: Evaluar el desplazamiento peatonal y determinar los tiempos de cruce

Figura 23

Cantidad de usuarios que descienden a la calzada para circular

Personas por tramo
Tramol | 0
Tramo2 0
Tramo3 4
Tramo4 0
Tramo5 8
Tramo6 | 28
Tramo7 68

Nota. Elaboracion propia (2023)

En la figura 23 se observa claramente la afluencia de personas que optan por caminar
por la calzada en lugar de la acera. Ademas, se resaltan las zonas mas criticas mediante la
codificacion de colores. Es evidente que los tramos 6 y 7 son los segmentos donde se registra
una mayor preferencia por utilizar la calzada. Estos tramos representan puntos de conexion

criticos, ya que enlazan el terminal terrestre de Portoviejo con el acceso al centro de la ciudad.
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De acuerdo con el "Manual de Movilidad Peatonal" por el autor Alduan (2016), los
tramos 6 y 7 estan clasificados en la categoria D en términos de nivel de servicio peatonal.
En vias peatonales, esta categoria se caracteriza por presentar un nivel de servicio medio.
En este contexto, se destaca la dificultad para adelantar a otras personas en estas areas, asi
como restricciones en los movimientos transversales y contracorriente.

Figura 24

Porcentaje del ancho de la acera

éDe acuerdo al ancho de la ¢éEn que parte de su recorrido

acera ha sentido alguna vez la usted ha descendido de la
necesidad de bajar de esta acera?

para seguir su recorrido?

-

® Puente Velasco Ibarra
M Entre la calle Cordova y 1ero de Enero
Entre la 1ero de Enero y Garcia Moreno

Nota. Elaboracién propia (2023)

Segun la encuesta realizada sobre el ancho de la acera, la mayoria de las personas
afirmaron que han sentido la necesidad de bajarse de la acera para continuar su camino. Esto
sugiere que el ancho de la acera no satisface las necesidades de los peatones. También se
indagd sobre el lugar donde mas frecuentemente se debe descender de la acera, y la
respuesta mas comun fue el puente Velasco Ibarra. Esto se debe a que en ese punto el ancho
de la acera es muy reducido, como se puede apreciar en la figura 24.

Segun Jan Gehl, argumenta que los tramos mas conflictivos son ejemplos de cémo el
disefio urbano no respeta las necesidades y preferencias de las personas que caminan, y que
se deberia priorizar el espacio publico para los peatones sobre el trafico vehicular (Di Masso,
2017). Jan Gehl podria sugerir algunas medidas para mejorar la situacion, como ampliar las
aceras, reducir la velocidad de los vehiculos, crear zonas peatonales, o implementar sistemas

de transporte publico eficientes y accesibles.
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Mientras que Saldefio et al., (2018), sefala que los espacios que presentan
dificultades son el resultado de una falta de didlogo e inclusion de los usuarios en el proceso
de planificacién urbana, y que se deberia escuchar y atender las demandas y propuestas de
los peatones que usan estos espacios. propone algunas estrategias para fomentar la
participacién ciudadana para mejorar el espacio publico.

Le Corbusier, conocido por su enfoque en la planificacion urbana moderna, argumenta
que la preferencia de las personas por caminar en zonas peligrosas indica una falta de
consideracion en el disefio urbano. Podria sugerir que se debe crear un entorno mas atractivo
y funcional para los peatones, quizas mediante la implementacion de espacios peatonales
bien disefados y seguros que promuevan el caminar (Rodriguez, 2022). Los enfoques de Jan
Gehl en cuanto al disefio y la funcion son notoriamente similares, ya que ambos priorizan las
necesidades del usuario en la planificacién urbana. Por otro lado, Saldefio destaca al incluir
directamente la opinidon del usuario, reconociendo que este ultimo esta en conexion directa
con el espacio urbano. Nuestra perspectiva como investigadores se encuentra en la
confluencia de estos tres enfoques. Creemos que, al lograr una integracion efectiva de estos

tres criterios, se podria crear un espacio donde el usuario se sienta comodo y seguro.



Figura 25

Tiempo en los cruces peatonales.

\ P .

L %
lv' e\ _,\ N
\ \\\:\\‘.\,"'\ \.\-.

Simbologia

Desfavorable

Regular

Cruce Peatonal

| Tiempo de Semaforo |  Tiempo de Cruce

1-2-3-4 30sg 12sg
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8-9-10-11 108sg ' 19sg
12 X 8sg

13 | X 9sg

Nota. Elaboracién propia (2023)

Dentro de nuestro poligono, se identifican un total de 13 cruces peatonales, de los
cuales 11 estan equipados con semaforos para regular el trafico. Sin embargo, los cruces
numerados como 12 y 13 carecen de semaforos debido a la ausencia completa de flujo
vehicular en ambos casos. En promedio, el tiempo necesario para atravesar estos pasos
peatonales oscila entre 12 y 15 segundos. No obstante, en los cruces 8, 9, 10 y 11, este
tiempo de cruce aumenta significativamente. En esta interseccion, a pesar de la presencia de
un semaforo de cuatro tiempos, se prioriza el derecho de paso a los vehiculos, lo que dificulta

el cruce para los peatones.

Resulta relevante destacar que se realizé un experimento en estos cruces especificos
(8,9, 10 y 11), en los cuales se midi6 el tiempo requerido para atravesar cada uno de ellos,
utilizando una silla de ruedas (Figura 25). Donde se pudo evidenciar que para que la silla de
ruedas pueda llegar a la otra acera el tiempo se duplico en comparacion al tiempo que se
demora en cruzar una persona a pie ya que estas solo se demoraron 19 segundos mientras

que con la silla de ruedas se demoro6 39 segundos, pese a que existe un tiempo de 1minuto
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con 48 segundos en cada cruce este tiempo no se respetaba ya que en esta interseccion se
les da la prioridad a los vehiculos de cruzar a la derecha afectando directamente a que el
tiempo de cruce libre para los peatones sea solo 25 segundos.

Figura 26

Experimento de silla de ruedas en los cruces peatonales.
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Nota. Elaboracién propia (2023)

Segun el criterio de Jane Jacobs, critica que los cruces conflictivos son ejemplos de
como la planificacion urbana se basa en criterios técnicos y econdmicos, y no en las
necesidades y experiencias de las personas que habitan y usan los espacios publicos
(Huatuco, 2021). Aboga por una mayor diversidad y complejidad en el tejido urbano, que
permita una mayor interaccién social y una mayor seguridad para los peatones.

Mientras que Rem Koolhaas afirma que los pasos peatonales dificultosos son
manifestaciones de como la ciudad se ha convertido en un escenario de conflicto y
negociacion entre diferentes actores e intereses, y que la arquitectura debe ser capaz de
adaptarse y responder a estas dinamicas cambiantes (Maséni, 2020). Este autor propone
algunas soluciones creativas e innovadoras para estos cruces, como usar sistemas

inteligentes o flexibles, o crear espacios hibridos o multifuncionales.
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Richard Florida, conocido por su trabajo en la economia creativa y el desarrollo de
ciudades, podria destacar cémo la dificultad para cruzar estos cruces podria impactar
negativamente en la atraccion de talento y la calidad de vida en la ciudad (Olmedo, 2020). El
argumento que las ciudades necesitan ser lugares atractivos para vivir y trabajar, y los cruces
peatonales seguros y eficientes son esenciales para lograrlo. Podria abogar por la inversion
en mejoras de infraestructura para garantizar una experiencia de cruce mas placentera.

Los tres criterios aportan enfoques valiosos para la planificacion urbana y el disefio
de cruces peatonales. Jane Jacobs resalta la importancia de centrarse en las necesidades
de las personas, Rem Koolhaas promueve la adaptabilidad y la creatividad en la arquitectura
urbana, y Richard Florida destaca la relevancia econdmica y la calidad de vida en las
ciudades.

En nuestra opinion, una planificacién urbana eficaz debe combinar estos enfoques,
priorizando la seguridad y comodidad de los peatones, fomentando la innovacion en el disefo
urbano y reconociendo el impacto econémico y social de las decisiones urbanisticas. Un
equilibrio entre estos criterios puede contribuir a ciudades mas habitables y atractivas para

sus residentes y visitantes.
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Figura 27

Tiempo de recorrido entre manzanas.

oL @@
~SED S

Manzana 1 | 2.15min 100m
Manzana 2 6.09min 250m
Manzana 3 | 2.12min 146m
Manzana 4 | 1.28min 75.5m ‘
Manzana 5 | 3.54min 230m
Manzana 6 2.33min 149m

Nota. Elaboracién propia (2023)

En el anadlisis se identificaron un total de 6 manzanas con formas irregulares. Para
cada una de estas manzanas, se registro y evaluo el tiempo necesario para recorrerlas en su
totalidad. Los resultados obtenidos destacan que las manzanas 1, 2 y 3 requieren un mayor
tiempo de recorrido en comparacioén con las restantes. Aunque todas las manzanas presentan
un tiempo considerable debido al tamafio variable de cada una, estas manzanas se destacan

por demandar un tiempo de hasta 6.09 min.

Esta diferencia en el tiempo de recorrido se atribuye a distintos factores. En primer
lugar, la manzana 2 posee una longitud de 250m es la mas extenso en comparacion con las
demas, lo que naturalmente afecta el tiempo requerido para atravesarla. Sin embargo,
adicional al tamano, se debe tener en cuenta la presencia de barreras arquitectonicas (Figura
28), la existencia de comercios informales (Figura 29) y la circulacion de vehiculos
motorizados en estas areas (Figura 30). Estos elementos actian como obstaculos que

obstruyen el paso peatonal y generan dificultades en la circulacion libre y segura.



Figura 28

Barreras arquitectonicas.

Nota. Elaboracion propia (2023)
Figura 29

Comercio informal.

Nota. Elaboracion propia (2023)
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Figura 30

Vehiculos motorizados en el espacio peatonal.

Nota. Elaboracién propia (2023)

Jane Jacobs, abogo por la creacion de vecindarios que promovieran la vitalidad y la
interaccion comunitaria. Para Jacobs, el tiempo de recorrido entre manzanas era un aspecto
fundamental del disefio urbano. Ella argumentaba que las manzanas deberian ser de tamano
adecuado para permitir que las personas caminen facilmente entre ella (Huatuco, 2021). Ella
sostenia que las manzanas demasiado grandes o con calles demasiado anchas podian crear

barreras que obstaculizaban la vida comunitaria y la interaccién entre los residentes.

Desde esta perspectiva, un disefio urbano que minimiza el tiempo de recorrido entre
manzanas fomenta la caminata, la exploracion del entorno y la creacion de comunidades mas
fuertes. Ademas, Jacobs creia que esto también contribuiria a la seguridad, ya que la

presencia constante de personas en las calles reduciria la delincuencia.

Por otro lado, Le Corbusier, un influyente arquitecto y urbanista modernista del siglo
XX, tenia una visidn diferente del tiempo de recorrido entre manzanas. Le Corbusier se
inclinaba por la planificacién racional y la optimizaciéon del uso del espacio urbano. El creia
en la necesidad de eliminar las calles estrechas y sinuosas en favor de amplias avenidas y
grandes manzanas ordenadas (Rodriguez, 2022). Desde la perspectiva de Le Corbusier,
reducir el tiempo de recorrido entre manzanas significaba crear una red de vias de trafico

rapido y eficiente. Para él, esto era esencial para el flujo de trafico y la accesibilidad a las
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distintas partes de la ciudad. Creia que las ciudades debian estar disehadas de manera logica
y funcional, con una planificacién que permitiera una facil circulacién de vehiculos y una clara
separacion entre las areas residenciales, comerciales e industriales.

Estas dos perspectivas representan dos enfoques opuestos en el disefio urbano. La
de Jane Jacobs se centra en la importancia de la comunidad y la vida urbana, mientras que
la de Le Corbusier se enfoca en la eficiencia y la funcionalidad. La discusion sobre el tiempo
de recorrido entre manzanas es relevante en la planificacién urbana contemporanea, ya que
los urbanistas deben equilibrar estos enfoques para crear ciudades que sean habitables,
funcionales y sostenibles.

Fase2: Analisis de la infraestructura del espacio publico de la calle Pedro Gual.
Figura 31

Estado de la acera y ancho segun la ficha de observacion.

Simbologia
Desfavorable

Regular

Tramol 1.90m Deteriorado
Tramo2 2.00m Deteriorad
Tramo3 1.90m Deteriorado
Tramo4 2.20m Funcional
Tramo5 1.70m Funcional
Tramo6 0.75m Deteriorado |
Tramo?7 0.75m Deteriorade

Nota. Elaboracion propia (2023)

El estado de las aceras, tal como se menciona en el libro "La Dimensiéon Humana en
el Espacio Publico" por el autor Longas (2017), se basa en la consideracion de 4 variables
principales: accesible, funcional, deteriorado e inutilizable. En nuestro estudio, hemos dividido

las aceras de nuestra area en un total de 8 tramos para su evaluacion. De estos, tres tramos
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presentaron un estado funcional que, segun el libro, implica que los pavimentos estan en
general en buen estado de mantenimiento, pero no ofrecen accesibilidad para personas con
discapacidad. Por otro lado, los restantes 5 tramos se encontraban en un estado deteriorado,
clasificado en el libro como pavimentos que exhiben un cierto grado de deterioro, el cual

afecta, pero no impide completamente la utilizacion del espacio peatonal.

En relacion al ancho de las aceras, se observa que la mayoria de los tramos cuenta
con un espacio adecuado para la circulacién peatonal. No obstante, los tramos 7 y 8
presentan un ancho de tan solo 75 centimetros, lo cual dificulta la circulacion de los usuarios
en este espacio. Esta reduccién de las aceras obliga a los peatones a descender a la calzada
para continuar su desplazamiento. Esta problematica también es evidente en la (Figura 22)

correspondiente a esta descripcion.

Jan Gehl, argumenta que el estado y el ancho de las aceras son criticos para crear
ciudades habitables y atractivas. El se inclina por aceras amplias, bien mantenidas y en buen
estado, que fomenten la caminata y la interaccion social. Segun Gehl, las aceras deberian
ser lugares donde las personas se sientan comodas para detenerse, descansar y disfrutar de
la vida urbana (Léngas, 2017). Desde esta perspectiva, el estado deficiente de las aceras o
su estrechez pueden limitar la capacidad de las personas para moverse de manera segura y
céomoda a pie. Ademas, Gehl sostiene que aceras bien disefiadas pueden contribuir a reducir
la dependencia del automovil, mejorar la salud publica y fortalecer el sentido de comunidad
en las ciudades.

Robert Moses, tenia una perspectiva diferente sobre el estado y el ancho de las
aceras. Moses creia en la priorizacién de la circulacion de vehiculos y en la expansion de las
carreteras y autopistas. A menudo, esto implicaba reducir el espacio dedicado a las aceras
para dar cabida a mas carriles de trafico (Stutzin, 2021). Desde la perspectiva de Moses, las
aceras amplias eran menos importantes en comparacién con la capacidad de las carreteras

para aliviar la congestion vehicular y permitir un flujo eficiente del trafico. Argumentaba que la
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movilidad de los automdviles era esencial para el crecimiento econdémico y el desarrollo de
las ciudades.

La planificacion exitosa a menudo requiere encontrar un equilibrio entre estas dos
visiones, teniendo en cuenta las necesidades de movilidad, la comodidad de los peatones y
la calidad de vida en las ciudades.

Figura 32

Porcentaje del estado actual de la acera y sus caracteristicas fisicas.

é¢Como califica el estado actual de
la acera?
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estado de la acera ?
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desniveles
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Nota. Elaboracién propia (2023)

En la encuesta realizada por los usuarios, se destaca el estado “regular” sobre las
otras dos variables. Sorprendentemente, ningun encuestado califico el estado como bueno,
lo que refleja una percepcion globalmente desfavorable respecto a la acera en cuestion como
también se ve en la Figura 22. Este resultado subraya la necesidad de abordar los problemas
relacionados con la infraestructura peatonal en este espacio.

En el proceso de recopilacién de datos, también se les solicitd a los usuarios que
justificaran su percepcion sobre el mal estado de la acera. En respuesta, el 80% de los
participantes menciond la presencia de huecos y desniveles en la acera como el principal
problema. Llama la atencion que ningun participante consider6é que la acera presentara un
enlucido en buen estado. Este panorama revela claramente el deterioro significativo del
espacio publico en cuestion (Figura 30-31), evidenciando la necesidad urgente de abordar y

mejorar la infraestructura peatonal.
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Bajo el criterio de Zaha Hadid, la acera es una manifestacion de la fluidez y la
complejidad de la ciudad, ya que representa las multiples conexiones y relaciones que se
establecen entre los diferentes actores y elementos urbanos. Debe tener formas curvas,
materiales ligeros, lineas diagonales y transparencia espacial, para crear una estética
futurista y organica (Gravari, 2018). La acera debe superar el desgaste mediante el uso de
tecnologias avanzadas y soluciones sustentables.

La acera desempena un papel esencial en la fluidez y conectividad dentro de una
ciudad, actuando como un elemento que vincula los diversos entornos urbanos. Siguiendo el
consejo de la renombrada arquitecta Zaha Hadid, resulta imperativo contar con una
infraestructura 6ptima que facilite una conexiéon fluida y cédmoda entre los principales
atractivos de la ciudad (Gravari, 2018). Esto implica disefiar aceras amplias, seguras y bien
mantenidas, que permitan a los peatones desplazarse con facilidad, fomentando asi la
interaccion, el turismo y la vitalidad urbana. En concordancia con la vision de Hadid, esta
consideracion no solo mejora la movilidad, sino que también enriquece la experiencia urbana

en su conjunto, contribuyendo a una ciudad mas accesible y atractiva.

Figura 33

Estado actual del espacio publico peatonal.

Nota. Elaboracion propia (2023)



71

Figura 34

Medidas de seguridad en el espacio publico

m Pasos cebra m Semaforos peatonales  m Reductores de velocidad

m Senalizacion tactil Senalizacion auditiva

Nota. Elaboracion propia (2023)

Se realizé una encuesta dirigida a los usuarios para evaluar la presencia de medidas
de seguridad vial en el espacio publico con el propésito de asegurar la circulacion segura de
los peatones. En total, se identificaron seis variables que podrian contribuir a la seguridad
vial. Sin embargo, de esas seis, Unicamente se seleccionaron dos para su analisis mas

detenido: los pasos de cebra y los semaforos.

Aunque es indiscutible que tanto los pasos de cebra como los semaforos desempenan
un papel fundamental en garantizar la seguridad de los peatones, es importante destacar que
los expertos urbanistas enfatizan la necesidad de considerar otras medidas complementarias.
Estas medidas adicionales incluyen la implementacion de reductores de velocidad, que tienen
el propdsito de reducir la velocidad de los vehiculos a motor, creando un ambiente mas seguro
para los peatones.

Asimismo, se destaca la importancia de contar con sefalizacion tactil, especialmente
disefiada para ayudar a las personas con dificultades visuales a desplazarse de manera

segura, evitando caidas o tropiezos con obstaculos en la via. Ademas, la sefalizacion auditiva
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juega un papel crucial al alertar tanto a los peatones como a los conductores cercanos a los

cruces peatonales, mejorando la percepcién y seguridad de todos los usuarios de la acera.

Es imperativo reconocer que todas estas variables son esenciales y deben ser
consideradas de manera integral en el proceso de disefio de espacios publicos. El objetivo
es crear entornos inclusivos y seguros que atiendan las necesidades de todos los usuarios,

promoviendo una convivencia armoniosa y segura en nuestras calles y aceras.

El criterio de Richard Sennett, opta por disefiar ciudades que fomenten la convivencia
entre diferentes grupos de personas y que reflejen la diversidad de la sociedad. En este
sentido, las medidas de seguridad vial deben considerar la accesibilidad para todos,
independientemente de su edad, género, origen étnico o capacidad fisica. El destaca la
necesidad de disenar calles y aceras que no simplemente tengan semaforos y pasos
peatonales sino, inclusivas y que tengan en cuenta las diversas formas de movilidad, como
caminar, andar en bicicleta o usar sillas de ruedas. Su enfoque se alinea con la idea de que
la seguridad vial no solo se trata de reducir accidentes, sino también de crear un entorno

urbano equitativo y acogedor (Mufioz, 2017).

William McDonough, apoya la adopciéon de materiales y tecnologias mas seguros y
sostenibles en la construccion de infraestructuras viales. Esto incluye la consideracion de
materiales que reduzcan la contaminacion del aire y del agua, asi como la implementacion
de soluciones de movilidad que minimicen el impacto ambiental. Su enfoque impulsa medidas
de seguridad vial que no solo protejan a los habitantes de accidentes, sino que también
reduzcan el impacto negativo en el medio ambiente, lo que es fundamental en la planificaciéon

urbana contemporanea. (Mcdonough, 2017).
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Figura 35

Mantenimiento del espacio publico
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Nota. Elaboracién propia (2023)

En relacion al mantenimiento de las aceras, se llevo a cabo una encuesta dirigida tanto
a peatones como a propietarios de negocios, con el fin de evaluar si el espacio publico recibe
un mantenimiento regular. El sorprendente resultado reveld6 que la mayoria de los
encuestados opind que no se realiza un mantenimiento regular. Este dato evidencia que las
aceras no han sido sometidas a un mantenimiento periédico, lo que a su vez ha propiciado la
aparicion de los defectos previamente mencionados en la tabla 2. Como consecuencia,

transitar por estas aceras se ha vuelto una tarea dificil.

Adicionalmente, se preguntd a los participantes cuanto tiempo habia transcurrido
desde el ultimo mantenimiento realizado en las aceras. La mayoria de los usuarios respondio

gue han pasado 3 afios 0 mas desde la ultima intervencion.

William H. Whyte, enfatizaba la importancia del mantenimiento adecuado de los
espacios publicos. Segun Whyte, los espacios publicos bien mantenidos y cuidados tienen
mas probabilidades de atraer a las personas y fomentar la interaccién social. El argumentaba
que los detalles, como bancos limpios, areas verdes bien cuidadas y una iluminacion
adecuada, eran fundamentales para crear entornos publicos atractivos (Nexos, 2015). Desde
este punto de vista, el mantenimiento constante de los espacios publicos es esencial para

garantizar que sean lugares acogedores y funcionales. Un mantenimiento deficiente puede
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llevar a la degradacién de los espacios y disuadir a las personas de utilizarlos, lo que a su
vez puede afectar negativamente la vitalidad de una ciudad.

Jane Jacobs, tenia una perspectiva diferente sobre el mantenimiento del espacio
publico. Si bien Jacobs valoraba la vida en la calle y la interaccidn comunitaria, también
argumentaba que la sobre planificacion y el exceso de regulaciones podian sofocar la
vitalidad de los espacios publicos. Ella creia en la importancia de permitir que los espacios
publicos evolucionaran de manera organica a través de la participacion de la comunidad
(Huatuco, 2021). Desde este aspecto, el mantenimiento no deberia implicar una excesiva
intervencion del gobierno o la imposicion de normas rigidas. En cambio, se abogaba por la
autogestion de los espacios publicos por parte de la comunidad local, lo que permitiria una
mayor flexibilidad y adaptacién a las necesidades cambiantes de las personas.

Los urbanistas y arquitectos deben considerar cémo mantener los espacios publicos
de manera que sean atractivos, funcionales y auténticos, al tiempo que respetan las
necesidades y deseos de la comunidad.

Figura 36

Obstaculos o escombros que dificultan el paso peatonal

¢En algin momento, la acera se ha encontrado
con obstaculos o escombros que puedan
dificultar el paso de los peatones?

éQué tipo de obstaculos ha encontrado?
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6,22% - 8,30%
No e — i
o y 4
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W Basura o escombros W Triciclos
®m Comerciantes informales ~ vehiculos motorizados
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Nota. Elaboracion propia (2023)

Se llevo a cabo una encuesta dirigida a los usuarios para indagar sobre la presencia
de obstaculos o escombros que pudieran dificultar su circulaciéon en el espacio publico. Los

resultados revelaron que el 100% de los encuestados afirmé que si existen tales obstaculos,
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lo que pone de manifiesto que la circulacidon en este espacio se ve obstruida por diversas

razones, las cuales abordaremos en detalle mas adelante.

Asimismo, se les pregunté a los encuestados acerca de qué tipos de obstaculos
especificos encontraban en el espacio publico. En respuesta a esta pregunta, se mencionaron
cinco categorias de obstaculos. Sin embargo, entre todas ellas, la basura o escombros y los
triciclos fueron identificados como los principales responsables de obstaculizar la libre

circulacion de los peatones en este espacio.

Este hallazgo subraya la necesidad de abordar y resolver estos obstaculos de manera
efectiva para garantizar un ambiente seguro y accesible para todos los usuarios del espacio
publico.

Segun Jane Jacobs, sostenia que la presencia de personas en las calles era esencial
para la seguridad y la vitalidad de las ciudades. Jacobs argumentaba que los obstaculos y los
problemas como la basura y el comercio informal eran sefales de vida en la ciudad. Ella creia
que las ciudades debian ser lugares donde la comunidad local pudiera interactuar, y para ello,
era necesario permitir una cierta cantidad de desorden y actividad no planificada (Huatuco,
2021). En este aspecto, el comercio informal, aunque a veces pueda generar obstaculos y
desorden, puede ser una expresion de la vitalidad y la diversidad de la vida urbana. Jacobs
abogaba por la observacion y la adaptacion a los patrones de uso real de las calles en lugar

de imponer normas rigidas y eliminar todas las formas de informalidad.

Le Corbusier, abogaba por la planificaciéon ordenada y la eliminacién de obstaculos y
elementos considerados no deseables en el entorno urbano. Le Corbusier creia que las
ciudades debian ser disefadas de manera légica y funcional, y que la eliminacion de
elementos cadticos como la basura y el comercio informal era esencial para lograrlo. Sus
propuestas de "ciudades radiantes" incluian una separacién estricta de funciones y una
planificacion que a menudo implicaba la demolicion de areas consideradas deterioradas (Nay,

2022). Desde esta perspectiva, la eliminacion de obstaculos y la promocion de un ambiente
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urbano limpio y organizado eran prioritarios para lograr una ciudad eficiente y estéticamente

agradable.

Se debe considerar como equilibrar la vitalidad y la diversidad de la vida urbana con
la necesidad de mantener un entorno limpio, seguro y funcional. En dltima instancia, la
solucion podria depender del contexto especifico de cada ciudad y de la busqueda de un
equilibrio entre la espontaneidad y la planificacion en la vida urbana.

Figura 37
Mobiliario urbano para implementar en el espacio publico

éQué tipo de mobiliario urbano cree usted que se puede
implementar en este espacio?
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Nota. Elaboracién propia (2023)

Durante la encuesta, se consulté a los peatones acerca de qué mejoras sugeririan
para hacer que el espacio publico sea mas comodo. Los resultados revelaron que el 30,34%
de los encuestados considerd que seria beneficioso implementar bancos o sillas. Un 29,33%
menciond la necesidad de papeleras o basureros, mientras que el 16,18% sugirid la
instalacion de paneles informativos. Ademas, un 10,12% expreso el deseo de contar con
maceteros, y el 1,1% destaco la importancia de estaciones de recarga para dispositivos
electronicos.

La sugerencia predominante por parte de los usuarios fue la implementacion de
bancas. Este énfasis en la necesidad de bancas podria atribuirse a las considerables
distancias que los peatones deben recorrer en este espacio publico desde diversos puntos

de interés. La presencia de bancos proporcionaria un lugar de descanso y comodidad para
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aquellos que transitan por estas largas distancias, mejorando asi su experiencia en el espacio
publico.

William H. Whyte, tenia una perspectiva unica sobre el mobiliario urbano en el espacio
publico. Whyte realiz6é extensos estudios de comportamiento humano en espacios publicos y
plazas urbanas. El argumentaba que el disefio de mobiliario urbano debe fomentar la
interaccion social y la apropiacion de los espacios publicos por parte de la comunidad. Segun
Whyte, los bancos, sillas, mesas y otros elementos deben estar disefiados de manera que
inviten a las personas a quedarse y socializar. También enfatizaba la importancia de la
flexibilidad en el mobiliario, permitiendo a las personas ajustar su entorno segun sus
necesidades (Nexos, 2015). Desde esta perspectiva, el mobiliario urbano debe ser mas que
simplemente funcional; debe contribuir a la vitalidad y el sentido de comunidad en los
espacios publicos. Whyte abogaba por la observacion y la comprensiéon del comportamiento
humano como base para disefiar mobiliario que mejore la experiencia urbana.

Jean Nouvel, se destaca por su enfoque en la estética y la innovacion en el disefio de
mobiliario urbano. Nouvel ha creado una serie de elementos de mobiliario urbano
contemporaneo que combinan funcionalidad y expresién artistica. Su perspectiva se centra
en como el mobiliario urbano puede embellecer los espacios publicos y contribuir a la
identidad de una ciudad (Enia, 2018). Desde esta perspectiva, el mobiliario urbano puede ser
una forma de expresion artistica y arquitectonica en la ciudad. Nouvel considera que el disefo
de elementos como bancos, farolas, y otros elementos debe ser coherente con el contexto

urbano y la historia de la ciudad, aportando un valor estético y cultural a los espacios publicos.
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Figura 38

Espacio publico mas accesible
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Nota. Elaboracién propia (2023)

En relacién a la accesibilidad, se consulté a los usuarios acerca de qué medidas
implementarian para hacer mas accesible el espacio publico. De las respuestas obtenidas,
un 30.24% sugirié que la instalacion de rampas seria una buena opcién, a pesar de que ya
existen rampas en el lugar, ninguna cumple con la inclinacién adecuada. Un 26.21% de los
usuarios menciond que el espacio libre en esta area es muy reducido debido a la presencia
de barreras arquitectonicas y actividades comerciales informales. El 23.18% de los
encuestados destacd la necesidad de cruces peatonales accesibles, que actualmente no
existen o no son adecuados para la movilidad. El 17.14% sugiri6 la implementacion de
sefalizacién tactil para personas con movilidad reducida, asi como areas de descanso para
los usuarios. Por ultimo, un 11.9% considerd importante la incorporacién de sefalizacion
auditiva, beneficiando tanto a peatones como a conductores.

Para Le Corbusier, la accesibilidad en las aceras debe estar en consonancia con los
principios del urbanismo moderno, que busca la funcionalidad, la racionalidad y la higiene.
Las aceras deben ser amplias, rectas y separadas del trafico rodado por zonas verdes.

Ademas, deben estar conectadas con los edificios mediante rampas o ascensores que
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faciliten el acceso a las personas con discapacidad. Un ejemplo de este tipo de aceras se

puede ver en el Plan Voisin para Paris, en 1925 (ODF, 2019).

Luis Barragan por el contrario indica que la accesibilidad en las aceras debe tener en
cuenta también el aspecto emocional y sensorial de los peatones, creando espacios que
inviten al paseo, al encuentro y al disfrute. Las aceras deben ser variadas, coloridas y
adaptarse al entorno natural y cultural. Ademas, deben incorporar elementos que estimulen
la vista, el oido y el tacto de las personas con discapacidad. Un ejemplo de este tipo de aceras

se puede ver en el Conjunto Urbano Presidente Miguel Aleman en 1947 (ecomovilidad, 2013).

Léon Krier, a diferencia de los dos anteriores krier sugiere que no se debe ignorar la
tradicién y la historia de la ciudad. La accesibilidad en las aceras debe respetar la escala
humana y la armonia entre los edificios y el espacio publico. Las aceras deben ser estrechas,
curvas y bordeadas por fachadas con detalles y ornamentacion. Ademas, deben estar
integradas con las plazas, los mercados y los monumentos que dan identidad y caracter a la
ciudad. Un ejemplo de este tipo de aceras se puede ver en el Pueblo Poundbury, en 1988
(Mawromatis, 2013).

Figura 39

lluminacion y percepcion de la seguridad

éComo califica usted la éseglin su percepcion
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Nota. Elaboracion propia (2023)
Se planted a los encuestados la pregunta acerca de la calidad de la iluminacion en el

area, ofreciendo tres opciones: buena, mala o regular. Sorprendentemente, el 77% de los

encuestados respondié que la iluminacion se considera "regular”.
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En el mismo contexto, se les preguntd a los encuestados si se sienten seguros o
inseguros en ese entorno. Notablemente, un 60% expreso sentirse inseguro. Estos resultados
ponen de manifiesto una clara correlacion entre la percepcion de seguridad y la calidad de la
iluminacion, sugiriendo que la iluminacion actual no es adecuada y que se requieren mejoras
en esta area.

Jane Jacobs, sostenia que la iluminacion adecuada desempena un papel fundamental
en la seguridad de los espacios publicos. Ella argumentaba que calles bien iluminadas crean
un sentido de vigilancia natural, alentando a las personas a estar afuera y supervisar el
entorno. Para Jacobs, la luz nocturna en las calles era un elemento clave para disuadir el
crimen y promover la interaccion social (Huatuco, 2021).

Por otro lado, Rem Koolhaas, ha explorado la relacion entre la arquitectura y la
percepcion de seguridad en la era moderna. Koolhaas se centra en la creacién de "espacios
liquidos" que se adaptan a diferentes necesidades y situaciones. En términos de iluminacion,
Koolhaas considera que la tecnologia desempefa un papel fundamental, abogando por
sistemas de iluminacion inteligentes que se ajusten en tiempo real a las necesidades de
seguridad y comodidad de los usuarios (Gonzalez, 2020).

Oscar Newman, por su parte, sostiene que la iluminacién adecuada es un componente
crucial para la creacion de espacios defendibles. La idea es que, cuando las areas estan bien
iluminadas, los residentes y usuarios se sienten mas seguros y, por lo tanto, estdn mas

dispuestos a asumir la responsabilidad de cuidar su entorno.

Por dltimo, Richard Sennett, aboga por la importancia de la iluminacion en la
construccion de la ciudad abierta. Sennett argumenta que la iluminacién adecuada permite
que los espacios publicos se conviertan en lugares donde las personas se sientan comodas
al interactuar, lo que fomenta la cohesién social y la seguridad. Para él, la iluminacién no solo
es una cuestion técnica, sino que también tiene un impacto significativo en la calidad de vida

y la percepcion de la ciudad (Munoz, 2017).
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La calidad de la iluminacion en el espacio publico no solo tiene un impacto en la seguridad,
sino que también contribuye a la creacion de entornos mas habitables y socialmente
cohesionados.

Fase 3: Plantear Un Modelo Que Priorice La Continuidad Peatonal

Después de un exhaustivo analisis y una detallada discusion de los resultados
obtenidos, hemos adquirido una comprensidn mas profunda de los problemas que
obstaculizan la adecuada continuidad peatonal en este espacio publico. De acuerdo con los
documentos previamente mencionados, estamos preparados para elaborar un modelo que
se enfoque en mejorar todas las deficiencias que nuestro analisis en sitio reveld.

"El disefo de los espacios publicos es crucial para la creaciéon de comunidades
vibrantes y saludables, donde las personas puedan interactuar, prosperar y sentirse
verdaderamente conectadas entre si". - Jan Gehl

Lineamientos del modelo fase 1

e En base alos criterios del INEN (2015) y del "Manual de Movilidad Peatonal: Caminar
en la Ciudad" (2016) se debe ampliar las aceras en areas donde no se cumpla con lo
requerido.

e Se requiere extender el tiempo de cruce en los semaforos 8,9,10 y 11 y restringir la
prioridad de los vehiculos para pasar a la derecha cuando el semaforo esta en rojo.

¢ En medida de lo posible se dispone a trabajar con un solo nivel en la acera haciendo
gue los pérticos ya existentes se nivelen a ella. Esto permite mejorar la movilidad entre
el espacio publico y el semipublico.

e El aumento de la acera en el puente Velasco Ibarra se da a base de una estructura
metalica que parte de la ya existente. En la actualidad la acera cuenta con 0.75 my
pasara a tener 2.5m, permitiendo la circulacién de peatones en ambos sentidos y

también la circulacion de bicicletas.
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Figura 40

Seccion de la calle Pedro Gual

Nota. Elaboracion propia (2023)
Figura 41

Seccién del Puente Velasco Ibarra

Nota. Elaboracion propia (2023)



Figura 42

Propuesta del Puente Velasco Ibarra

Nota. Elaboracién propia (2023)
Figura 43

Propuesta del Puente Velasco lbarra

Nota. Elaboracion propia (2023)
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Lineamientos del modelo fase 2

e Eliminar las barreras arquitectonicas y limitar a los comercios informales que
obstaculizan la libre circulacion y aumentan la distancia entre manzanas.

¢ Reforzar la seguridad vial mediante la utilizacion de sefializacién auditiva, sefializacion
podotactil y bolardos.

¢ Implementar bancos, papeleras, maceteros y paneles informativos para mejorar la
comodidad y la utilidad del espacio peatonal.

e Adecuar las rampas de acuerdo con las normas establecidas por el INEN (2015)
(Instituto Ecuatoriano de Normalizacién).

e Mejorar la iluminacién mediante la instalacion de nuevos postes de luz que incidan
tanto las aceras como la calzada, mejorando la percepcion de seguridad de los
usuarios.

Figura 44

Propuesta entre calle Cérdova y Pedro Gual

Nota. Elaboracion propia (2023)



Figura 45

Propuesta entre calle Cérdova y Pedro Gual

Nota. Elaboracién propia (2023)

Figura 46

Propuesta entre calle Cérdova y Pedro Gual

Nota. Elaboracion propia (2023)
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Figura 47
Propuesta entre calle Primero de enero y Pedro Gual
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Figura 48
Propuesta entre calle Primero de enero y Pedro Gual
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Nota. Elaboracion propia (2023)



Figura 49

Propuesta entre calle Primero de enero y Pedro Gual

Nota. Elaboracion propia (2023)

Figura 50

Propuesta entre calle Cérdova y Pedro Gual

Nota. Elaboracion propia (2023)

87



Figura 51

Propuesta entre calle Garcia Moreno y Pedro Gual

Nota. Elaboracion propia (2023)

Figura 52

Detalle de mobiliario

Nota. Elaboracion propia (2023)
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Capitulo V

Conclusiones y Recomendaciones

Conclusiones

Evaluar el desplazamiento peatonal y determinar los tiempos de cruce es esencial en
la planificacién urbana y el disefio de espacios publicos. Garantizar que los peatones puedan
moverse de manera segura y eficiente es fundamental para crear ciudades accesibles y
habitables. La recopilacion y analisis de datos sobre el comportamiento de los peatones, las
intersecciones y los flujos de trafico en la calle Pedro Gual son procesos cruciales para tomar
decisiones informadas en la planificacion urbana. Al comprender cémo y cuando cruzan los
peatones las calles, los urbanistas y arquitectos pueden disenar cruces peatonales seguros,
senalizacion efectiva y semaforos adecuados.

El analisis de la infraestructura del espacio publico de la calle Pedro Gual pone de
manifiesto la necesidad imperante de intervencion y mejora en este vital componente urbano.
Los desafios identificados, desde aceras estrechas hasta problemas de seguridad vial,
plantean la oportunidad de transformar este espacio en un lugar mas accesible, cdmodo y
seguro para la comunidad.

Proponer un modelo que priorice la continuidad peatonal representa una oportunidad
clave para mejorar la vida urbana en esta area. Este enfoque pone en primer plano la
importancia de crear un entorno urbano mas amigable para los peatones, fomentando la
seguridad, la comodidad y la accesibilidad. La implementacion de medidas como la
ampliaciéon de aceras, la eliminacion de obstaculos y la promociéon de una sefalizacion
adecuada es fundamental para lograr una transformacion positiva en esta parte de la ciudad,
brindando a los residentes y visitantes un espacio publico mas atractivo y funcional que

promueva la movilidad sostenible y la calidad de vida urbana.
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Recomendaciones

Crear entornos urbanos que promuevan la seguridad y la comodidad de los peatones,
contribuyendo a la calidad de vida en la ciudad y fomentando la movilidad sostenible. La
evaluacion del desplazamiento peatonal y la determinacion de los tiempos de cruce son
practicas esenciales para lograr este objetivo y para la creacion de ciudades mas seguras y
accesibles para todos.

La implementacion de medidas como la ampliacién de aceras, la eliminacién de
obstaculos y una mejor sefalizacién prometen no solo mejorar la calidad de vida de los
peatones, sino también impulsar la vitalidad y el atractivo de la zona, contribuyendo al
desarrollo sostenible de la ciudad.

Recomendamos la implementacién del modelo planteado ya que prioriza la
continuidad peatonal. Esta medida no solo mejorara significativamente la seguridad de los
peatones, sino que también fomentara la vitalidad de la comunidad al crear un ambiente mas
amigable para caminar y socializar. Ademas, promover la movilidad peatonal contribuira a
reducir la congestion del trafico y disminuira la contaminacién del aire, mejorando asi la
calidad de vida de los residentes locales. Este enfoque no solo se trata de crear un espacio
mas seguro para caminar, sino de promover un estilo de vida mas saludable y sostenible en

la ciudad, lo que beneficiara a todos los que viven, trabajan o visitan la ciudad.
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