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El presente trabajo analiza las condiciones de movilidad peatonal y vehicular en la cabecera parroquial
de Quisapincha, ubicada en el cantén Ambato, con el objetivo de identificar problemdticas de conectividad,
accesibilidady seguridad vial que afectanla dindmica cotidiana de sus habitantes. Lainvestigacion es de cardcter
cualitativo, la metodologia aplicada se a partir de un enfoque cualitativo vy territorial, se realizd un diagnostico
urbano mediante observacion directa, entrevistas estructuradas y andlisis de recorridos, identificando como
principales conflictos la ausencia de infraestructura peatonal segura, la invasion del espacio publico por el
comercioinformal,eldébil control deltrdinsito vehicular y lafalta de sefalizaciony jerarquizacion vial. La propuesta
se sustentd enlos lineamientos del PDOT Ambato 2050, asi como en normas técnicas nacionales como la Norma
INEN OO4 e instrumentos de planificacion como el PUGS vy el Plan de Movilidad Sostenible. Ademds, se planted
estrategias para reconfigurar la red vial, garantizar la accesibilidad universal y priorizar al peatdn enla estructura
urbana, promoviendo un modelo de movilidad integral que articule los flujos comerciales, sociales y culturales
del territorio. Este estudio busca aportar herramientas para la transformacion progresiva del espacio urbano en
Quisapincha, orientada hacia un entorno mds seguro, funcional e inclusivo. En conclusion, la transformacion del
espacio urbano en la cabecera parroquial de Quisapincha demanda una planificacion integral que se base
en la comprension de sus dindmicas territoriales, con un enfoque que garantice el uso equitativo del espacio
publico y responda a las necesidades reales de la poblacion.

Como recomendacion principal, se plantea desarrollar intervenciones graduales que prioricen al peaton,
regulen de manera eficiente el uso del suelo y mejoren la infraestructura vial existente. Estas acciones permitirdn
avanzar hacia un entorno urbano mds seguro, inclusivo y funcional para todos sus habitantes.

Accesibilidad universal: Disefio que permite a todas las personas, sinimportar sus capacidades, usar espacios
y servicios libremente.

Espacio publico: Lugar abierto para todos, donde se comparte, circula y convive, fortaleciendo la vida
comunitaria urbana.

Movilidad peatonal: Forma segura y comoda de caminar por la ciudad, priorizando al peatdn y su bienestar
diario.

Planificacién urbana: Organizacion de la ciudad para hacerla mas funcional, sostenible y agradable para
quienes la habitan.

Seguridad vial: Medidas que protegen a peatones, ciclistas y conductores, reduciendo riesgos y fomentando
un transito mas seguro.

This paper analyzes pedestrian and vehicular mobility conditions in the parish seat of Quisapincha, located
in the Ambato canton, with the aim of identifying connectivity, accessibility, and road safety issues that affect
the daily lives of its inhabitants. The research is qualitative in nature, and the methodology applied is based on a
qualitative and territorial approach. An urban diagnosis was conducted through direct observation, structured
interviews, and route analysis. The main conflicts were identified as the absence of safe pedestrian infrastructure,
the invasion of public space by informal commerce, weak vehicular traffic control, and the lack of road signage
and hierarchy. The proposal was based on the guidelines of the Ambato 2050 PDOT (Public Urban Development
Plan) and national technical standards such as INEN Standard O0O4, and planning instruments such as the PUGS
(General Urban Development Plan) and the Sustainable Mobility Plan. In addition, strategies were proposed to
reconfigure the road network, guarantee universal accessibility, and prioritize pedestrians within the urban
structure, promoting a comprehensive mobility model that articulates the territory’s commmercial, social, and
cultural flows. This study seeks to provide tools for the progressive transformation of urban space in Quisapincha,
oriented toward a safer, more functional, and inclusive environment. In conclusion, the transformation of urban
space in the parish seat of Quisapincha demands comprehensive planning based on an understanding of its
territorial dynamics, with an approach that guarantees the equitable use of public space and responds to the
real needs of the population.

The main recommendation is to develop gradual interventions that prioritize pedestrians, efficiently regulate

land use, and improve the existing road infrastructure. These actions will allow us to move toward a safer, more
inclusive, and functional urban environment for all its inhabitants.

Universal accessibility: Design that allows all people, regardless of their abilities, to use spaces and services
freely.

Public space: Open place for everyone, where people share, circulate, and interact, strengthening urban
community life.

Pedestrian mobility: Safe and comfortable way of walking through the city, prioritizing pedestrians and their
daily well-being.

Urban planning: Organization of the city to make it more functional, sustainable, and pleasant for its inhabitants.

Road safety: Measures that protect pedestrians, cyclists, and drivers, reducing risks and promoting safer traffic.
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MACRO:

Lamovilidadruralen Colombia enfrenta desafios historicos de
conectividad, accesibilidad y calidad vial, que reducen el acceso
a los residentes rurales a diversos servicios bdsicos, mercados y
desarrollo de la poblacion. De acuerdo a datos obtenidos de la
Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL,
2020), la estructura vial rural colombiana tiene altos niveles de
deterioro: mds del 60 % de los caminos terciarios se encuentra
en malas condiciones. La movilidad peatonal, fundamental en
las zonas rurales, se ve restringida por la inexistencia de aceras o
senderos seguros, mientras que la movilidad vehicular depende
en gran parte de vias no pavimentadas vulnerables a las
condiciones climdticas. Ademds, la carente presencia de rural
fomenta la dependencia de medios informales o de transporte
particular, incrementando los costos de desplazamiento. El
aislamiento territorial generado por la deficiente infraestructura
vial sigue un factor que reduce la integracion y cohesion social
en el campo colombiano (Planeacion, 2018)

De conformidad con la Agencia Nacional de Seguridad
Vial (ANSV, 2021), usuarios peatones representan un porcentaje
significativo de las victimas en siniestros viales, especialmente
en territorios donde la infraestructura no estd disefiada para
proteger al usuario mads vulnerable. Asimismo, el transporte
vehicular rural depende en gran medida de caminos terciarios
poco mantenidos, limitando el acceso a servicios bdsicos y
oportunidades econdmicas. La brecha entre la movilidad
urbana y rural continda siendo un reto determinante dentro de
la distribucion territorial en Colombia. (VIAL, 2021)

MESO:

Los desplazamientos en la provincia de Tungurahua se
encuentraninfluenciados porlatopografiadellugar,alcontarcon
pendientes muy pronunciadas los cuales albergan el desarrollo
de actividades agricolas y artesanales en sus parroquias rurales
gue son el sustento econdmico de la poblacién. A pesar de
haberse promovido diversas estrategias de mejoramiento vial,
gran parte de la estructura de las vias rurales tanto secundarias
como terciarias aun registran condiciones precarias, reduciendo
la movilidad tanto peatonal como vehicular (Gobierno Provinciall
de Tungurahua, 2022). Los habitantes de las comunidades
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dispersas, deben transitar largos caminos en condiciones de
inseguridad, compartiendo las vias con vehiculos en caminos
reducidos vy sin infraestructura definida. Asimismo, los medios
de transporte motorizados, principalmente motocicletas y
camionetas de carga liviana, enfrentan dificultades de acceso,
especialmente durante épocas lluviosas. Esta situacion afecta
no solo la movilidad cotidiana, sino también la venta de diversos
productos bdsicos necesarios, perpetuando dindmicas de
desigualdad rural-urbana.

MICRO:

En la cabecera parroquial de Quisapincha, perteneciente al
cantén Ambato, la movilidad peatonal y vehicular rural presenta
caracteristicas particulares asociadas a su actividad artesandal,
su relieve irregular y su estructura urbana tradicional. Donde las
inexistencias de acerashangenerado que,ensectores periféricos
y rurales, sean obligados a que los peatones se desplazcan
directamente sobre la calzada vehicular, ocasionando riesgo
para el peaton. A nivel vehicular, las vias rurales que conectan
Quisapincha con las comunidades dispersas presentan
limitaciones de capacidad, falta de mantenimiento y carencias
de sefalizacion horizontal y vertical (GAD Ambato, 2023).
Ademds, el incremento de la actividad comercial vy turistica en
ciertas temporadas genera una saturacion del sistema vial rural,
acentuando los problemas de congestion y afectando el estilo
de vida de los habitantes.

El problema en la movilidad peatonal, vehicular de la
cabecera parroquial de Quisapincha es debido a que las
aceras no cuentan con las normativas correspondientes de
acuerdo al Servicio Ecuatoriano de Normalizacién (INEN). Donde
las personas caminen sin miedo de sufrir algun accidente. Varias
de las aceras no estdn pavimentadas por lo cual los peatones
estan en la obligacion de circular sobre la calzada generando
sensacion de inseguridad. ya que muchas de estas aceras,
por o mismo, no cuentan con arbolado ni tampoco con una
sefAalizacion en los cruces peatonales. De la misma manera, la
movilidad en los vehiculos es deficiente ya que existen tramos
sin asfalto en las carreteras solo de tierra o de piedra esto ha
provocado dafos en los vehiculos ya que no existe sefalizacion
tanto horizontal como vertical lo que ha ocasionado que existan
numerosos incidentes o accidentes de trdnsito enlas vias debido
ala falta de seAalizacion en la cabecera parroquial.

La causa principal de esta problemdtica ha sido la mala

planificacion de la red vial donde no se ha tomado en cuenta
al peatén como una parte fundamental de la creacion de las
nuevas vias sino priorizando alos vehiculos los cuales en muchas
de las ocasiones abarcan todo el espacio de las calles. También
la infraestructura vial deficiente y deteriorada que en muchos
casos los caminos de tierra o lastre han presentado muchas
de los malos cuidados careciendo de sefalizacion y drenaje
adecuado lo que ha limitado la circulacion tanto de peatones
como de vehicular. Los escasos estudios sobre las necesidades
especiales del peaton Han afectado de manera negativa al
momento de la creacidn de las calles en toda la cabecera se
prioriza mads a los vehiculos dejando sin aceras en muchos de
los casos por donde se pueda transitar libremente y de manera
segura los peatones.

Figura O1. Estadoo actual de las vias en el barrio en Mirador

Lainsuficiente planificacion vial enla cabecera parroquial ha
ocasionado un deterioro progresivo de lainfraestructura urbana,
manifestado en la ausencia de bordillos en varias calles y en la
falta de pavimentacion de las aceras existentes. Asimismo, la
carencia de un plan de arborizacion limita la calidad paisajistica
y ambiental del sector, generando percepciones de inseguridad
y afectando la habitabilidad. En un contexto rural, la presencia
de animales domeésticos utilizados para el control de maleza en
aceras sin pavimentar agrava el desgaste fisico y visual de estos
espacios.

En este marco, se plantea la necesidad de una intervencion
integral que optimice la red vial y peatonal, garantizando
el cumplimiento de normas técnicas para la construccion y
mantenimiento de aceras y calzadas. La propuesta incluye
la implementacion de arborizaciéon lineal, la instalacion de
sefalizacion horizontal y vertical, y el desarrollo de ciclovias

como alternativa sostenible de movilidad no motorizada.
Estas acciones buscan diversificar las opciones de circulacion,
fortalecer la seqguridad peatonal y promover la participacion
comunitaria en la mejora del entorno urbano. (GAD Ambato,
2023)

La presente investigacion es pertinente en el marco de las
problemdticas de movilidad rural, al inscribirse dentro de la
linea de planificacion y gestion de territorios rurales y urbanos
de la Facultad de Arquitectura. Su enfoque responde a la
necesidad de revalorizar el derecho a la movilidad como una
dimension bdsica del Buen Vivir, especialmente en contextos
como el de la cabecera parroquial de Quisapincha, donde los
peatones enfrentan multiples barreras fisicas y sociales para
su desplazamiento cotidiano. Este estudio busca aportar con
propuestas que no solo mejoren la infraestructura, sino que
promuevan una movilidad segura, inclusiva y adaptada a las
dindmicas locales.

La relevancia de este proyecto radica en el evidente deficit
deinfraestructurapeatonaly vial que limita el desplazamiento de
los habitantes de Quisapincha. La falta de aceras pavimentadas,
sefalizacion vial y jerarquizacion de vias afecta directamente la
calidad de vida de los usuarios, exponiéndolos a condiciones de
riesgo y exclusion espacial. La movilidad no solo se ve restringida
para las personas, sino tambiéen para los animales de pastoreo
que forman parte del paisaje cotidiano de la zona, como vacas,
chanchos, ovejas y perros, que comparten Ios mismos caminos
con vehiculos y peatones. Esta coexistencia sin regulacion ni
diseho adecuado incrementa la inseguridad y el deterioro
urbano.

Figura O2. Vias sin eceras en el barrio el Panecillo




Figura O3. Diagrama de arbol de problemas

Los peatones no utilizan
las aceras y prefieren
caminar por la calzada,
aumentando el riesgo de
accidentes.

EFECTO

Expansion desordenada de
la cabecera parroquial, con
calles improvisadas y
pérdida de espacio publico.

Mayor congestion
vehicular y conflictos
entre peatones y
automoviles.

Inadecuada dotacion de infraestructura para la movilidad peatonal y vehicular en la cabecera

parroquial de Quisapincha

CAUSA Deficiencia de diserio de

aceras

La investigacion se acota geogrdficamente a la calle Ernesto
Alban, ubicada en la cabecera parroquial de Quisapincha.
Esta via es fundamental debido a que articula tres barrios
significativos: EI Mirador, El Panecillo y Turuloma, funcionando
como un eje de conexion para la vida barrial, el comercio vy el
trdnsito diario de los habitantes. Su cardcter central y su alta
concurrencia hacen evidente la urgencia de una intervencion
que considere la accesibilidad peatonal, la circulacion
vehicular y la convivencia armonica entre personas, animales y
actividades productivas que caracterizan ala parroquia.

En términos de viabilidad, el proyecto cuenta con acceso
a fuentes de informacion bibliogrdfica relevantes, como los
planes y documentos emitidos por el gobierno auténomo
descentralizado (GAD) Parroquial de Quisapincha, plan
de desarrollo y ordenamiento territorial (PDOT) cantonal y
normativas nacionales en el campo de movilidad y orden del
territorio. Ademds, se prevé uso de técnicas cualitativas como
observacion directa, recorridos sensibles y entrevistas a los
moradores, que permitirdn levantarinformacién contextualizada
y genuinalos recursos humanos, técnicos y metodoldgicos
disponibles hacen posible la ejecucion del estudio, garantizando
resultados aplicables a la realidad del territorio y a futuras
propuestas de planificacion sostenible.

Disefiar una propuesta de optimizacion en la movilidad
peatonal y vehicular de la Calle Ernesto Alba mediante la
aplicacion de criterios sostenibles para el mejoramiento de
la conectividad, accesibilidad, la seguridad y calidad en el
espacio publico de los Barrios, Mirador, Panecillo y Turuloma de
la parroquia Quisapincha, cantén Ambato,

Determinar la situacion actual de la movilidad, las dindmicas
en el desplazamiento y las percepciones de los usuarios sobre el
espacio publico, mediante la aplicacion de entrevista a actores
claves, fichas de observacion y levantamiento de mapeos.

Analizar casos de estudio referentes de contextos similares
que aporten con estrategias de disefio, metodologias de trabajo

Inadecuada
planificacion vial

Limitada planificacion
urbana

con énfasis en criterios de accesibilidad y seguridad vial.

Proponer una intervencion urbana mediante la aplicacion
de estrategias de diseno y criterios de movilidad sostenible,
accesibilidad universal y seguridad vial que contribuyan a la
revitalizacion funcional y cohesién social del sector.
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ESTADO DEL ARTE

La trama urbana de las ciudades estd compuesta por
la movilidad, la participacion ciudadana y su interaccion
con el espacio publico son aspectos cuya integracion es de
mucha importancia para el funcionamiento de las ciudades
a nivel global, los cuales han sido parte de diversos estudios
implementados por diversos autores, por  organismos
multilaterales y no gubernamentales que han aportado con
investigaciones y estrategias de planificacion urbana en la
movilidad de las ciudades y en la forma de integracion con la
actividad y desplazamientos peatonales para una optimizacion
de los espacios publicos.

De acuerdo con Workman, (2019) la elaboracion del indice
de Acceso Rural (RAI, por sus siglas en inglés) constituye una
herramienta fundamental para evaluar la conectividad de
las zonas rurales a nivel globa. Este indicador evalia qué
tan accesibles son las carreteras, buscando aquellas que
permanecen operativas sin importar el clima. Gracias a los
creadores de esta investigacion se pueden enfatizar que al
tener espacio para el peatdén nos ayuda a que la gente y los
productos se muevan mds fdaciimente. Es por eso, tiene un efecto
importante en el progreso de la zona, ya que nos ayuda a
movilizarse de manera liberada a las actividades comerciales
que se presentan en el sector rural. Por 1o tanto, el RAI se vuelve
fundamental para entender como las carreteras influyen en el
bienestar de la gente y su habilidad para ser parte de sistemas
productivos y sociales mds grandes.

Figura O4. Componentes del espacio urbano y la movilidad
integrada

Nota: Extraido de (CAF, 2022)

CAPITULO

Es importante considerar y recomendar sobre lainclusion de
cada individuo en el entorno urbano, mostrando una relacion
comprensible entre las zonas vy las facilidades arquitectdnicas.
Donde se debe una buena planificacion de senderos vy el
diseio del mobiliario, los pavimentos y los componentes
pensados para personas con movilidad reducida. La forma en
gue se experimenta el entorno vy su facilidad de acceso estd
influenciada por las dindmicas que tienen lugar en las vias
publicas vy los sitios de recreacion, donde la interaccion sociall
genera diversas emociones. Un espacio urbano mal disefiado
o conflictivo puede generar sensaciones negativas en sus
usuarios, afectando su experiencia y permanencia. El espacio
publico, como escenario fisico de interaccion social, debe ser
concebido arquitectdnicamente para promover la inclusion, la
integracion y el sentido de pertenencia de todos los habitantes
que lo comparten.

A nivel nacional varios autores han desarrollado
investigaciones que promueven estrategias de intervencion
para la organizacion del desplazamiento urbano. En el informe
"Método para evaluar espacios peatonales urbanos y su
aplicacion en Ambato, Ecuador” de los autores Campoverde,
Freire, Puga, La Rota, & Jarag, establecen diversos indicadores de
evaluacion e integracion urbana con elementos que permitan la
dindmica de movilidad urbana como aceras, cruces peatonales,
seAalizacion para personas con vy sin discapacidad, entre otros,
su enfoque se basa en el rescate de los espacios publicos
caminables, donde se establezcan espacios planificados, libre de
obstdculos que no limiten la movilidad peatonal, estableciendo
metodologias de intervencion urbana, con un disefio urbano
neutral e integral basados en la estructuracion urbana de
Ambato. (Campoverde et.al 2020)

Aunqgue Ecuador es un pais de tamano reducido, cuenta con
una amplia red de vias primarias y secundarias que soporta un
alto volumen de trdnsito vehicular. En este contexto, se resalta
la necesidad de aplicar un enfoque técnico y organizado
para el mantenimiento de infraestructura vial. Las condiciones
climdticas, el flujo constante de vehiculos y la geografia del
territorio contribuyen al répido desgastes del pavimiento flexible,
lo que compromete tanto la inseguridad como la funcionalidad
del sistema de transporte. (Banco Interamericano de Desarrollo
[BID], 2022)

Multiples investigaciones sefialan que la condicion de las
carreteras es crucial para el progreso economico de las distintas

zonas. En este caso tomando en cuenta la problemdtica que
tiene la parroquia Quisapincha. Pasa, dentro de la provincia de
Tungurahua, un sondeo entre los habitantes tras la finalizacion de
una mejora en las vias demostrd que la sensacion de seguridad
y el buen nivel de los traslados se relaciona directamente con
el estado de la infraestructura. Debido a esto, se detectd un
incremento del 12,49 % en el indicador de calidad de las vias en
comparacion con el afo 2010. Esta optimizacion deja clara la
importancia de asegurar gue las carreteras se conserven en las
mejores condiciones, ofreciendo asi seguridad y comodidad a
quienes las usan en sus vigjes. (Calero, 2018)

Con el paso del tiempo se ha profundizado el tema del caso
de Trdnsito Promedio Diario Anual (TPDA) donde es un elemento
fundamental para el disefio vy la renovacion de carreteras.

Tabla 1. Matriz resumen del Estado del Arte

Yo que nos ayuda tener investigaciones exactas y fiables, es
crucial efectuar trabajos de campo con informacion reciente,
lo cual ayuda a optimizar los modelos de conteo de vehiculos
y la verificacion del flujo de trdfico. Un ejemplo claro se da en
Cuenca, vista como una de las ciudades mds importantes del
Ecuador por su atractivo turistico, donde se ha detectado un
aumento anual cercano a los 10000 vehiculos. Este aumento
permanente en los vehiculos causa mds uso de la calle, lo que
enfatiza la importancia de usar estos estudios en la planificaciéon
de la carretera. Segun (Bustillos, 2011)

Segun (Ciudad, 2020) En este libro, que verd la luz gracias
a la Universidad de Cuenca, Daniel Orellana Vintimilla ofrece
un estudio completo de una ciudad sostenible. Integra la teoria
de la justicia social y las técnicas para el andlisis geoespacial.

Guia de intervenciones 993

Las investigaciones globales como el RAI demuestran la necesidad de
mejorar el acceso vial como un derecho bdsico, pero sin estudios especi-
ficos para zonas rurales pequefos como Quisapincha

Reindica el espacio publico como un componente esencial del derecho
ala ciudad. Argumenta que la acabildad no es solo técnica sino cultural,
y que la movilidad debe pensarse desde la experiencia ciudadana. Es
clave para abordar lainclusion de peatones con discapacidad en Quisa-
pincha

Propone una metodologia practica con indicadores para evaluar la
calidad del espacio peatonal en ciudades intermedias como Ambato.
Ofrece criterios aplicables al contexto de Quisapincha sobre continuidad
de aceras, sefalizacion inclusiva y seguridad vial, Resalta la necesidad de
espacios planificados que promuevan la amigabilidad vy la integracion
social

Esta planificacion debe estar respaldada por informacion actual sobre el
volumen de trdnsito diario, asi como por un andilisis técnico de las particu-
laridades climdticas y topogrdficas del sector, que inciden directamente
en el desgaste del pavimento. La aplicacion de medidas preventivas y
correctivas permitird mejorar las condiciones de movilidad, reforzar la
seguridad para conductores y peatones, y garantizar un sistema vial
eficiente y duradero. Es fundamental que el Gobierno Autonomo Descen-
tralizado de Quisapincha

Este libro aborda de forma integral tanto los aspectos técnicos como los
sociales de la movilidad en contextos urbanos intermedios como Cuenca.
Se centra en herramientas de andilisis espacial y geomdatica para evaluar
la caminabilidad, flujo urbano, disefio urbano inclusivo y coexistencia
ordenada entre modos peatonales y vehiculares. Es fundamental que el
Gobierno Autéonomo Descentralizado de Quisapincha considere este
aspecto para la estabilidad local.
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Esta investigacion ofrece una metodologia solida y comprobada que
integra indicadores de flujo tanto vehicular como peatonal para evaluar
la sostenibilidad en dreas urbanas intermedias como Cuenca. Gracias a
esta herramienta, es posible obtener una vision objetiva del estado y
funcionamiento de la movilidad urbana, facilitando la planificacion y
toma de decisiones informadas para optimizar el sistema de transporte y
mitigar efectos negativos asociados al trafico.




El autor explora como los peatones y los vehiculos se mueven
en las ciudades intermedias de Ecuador, o que sugiere la idea
que afecta el movimiento activo (caminar y pedales), asi como
la sostenibilidad social vy las ideas ambientales. Ademds, el libro
nos ofrece un método de ensefianza que, de manera prdctica,
cémo evaluar y explorar la red de carreteras, encontrar las
mejores rutas, representa los campos de accion o crear espacio
urbano utilizando programas como OpenRiplanner o Streetmix.
Este material es muy Util para aquellos que planean la ciudad
y los académicos que buscan formas de trabaijar juntos a nivel
local de infraestructura de trdfico de peatones y automaoviles.

El estudio sobre Hurtado et. al (2023) presenta una estructura
para evaluar la viabilidad urbana, integrando el flujo de personas
y automoviles como factor crucial. A partir de una seleccion
organizada de elementos clave validados por especialistas, 10s
autores usaron criterios de zonificacion y el valor Exber, creando
asi un método adaptable a diversas ciudades. Esta propuesta
no solo posibilita la valoracion cuantitativa de la congestion, sino
que también brinda un conjunto fiable de pardmetros sensibles
al entorno con pocos recursos como Cuenca. Este estudio es
especialmente relevante para su tesis doctoral, ya que ofrece
instrumentos mensurables y prdcticos para valorar la movilidad
activa e impactar en el medio ambiente en el dmbito urbano
ecuatoriano.

En ellibro editado por Orellana (2024) se resumen y sintetiza
la investigacion local relacionada con la ciudad de la ciudad:
vehiculo, movilidad peatonal, justicia social, espacio publico y
salud urbana. El trabajo destaca a Cuenca como una ciudad
intermedia en América Latina, donde la movilidad se considera
un componente estratégico de la ciudad. Este estado de arte
muestra como varios estudios analizan la relacion entre el
transporte motorizado y motorizado, los beneficios peatonales
y la planificacion urbana sostenible. La perspectiva integrada,
que articula variables técnicas y sociales, convierte al volumen
en una referencia esencial para entender la movilidad urbana
ecuatoriana contempordned

Figura O5. Diagrama conceptual de Movilidad
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Estos estudios evidencian una creciente preocupacion
del disefio y gestion en la movilidad de zonas publicas rurales,
coinciden con la necesidad de aplicar enfoques integrados
gue consideren no solo la eficiencia funcional de las vias, sino
ademds en la capacidad de fomentar cohesion social, salud
comunitarig, resiliencia del ambiente entre otras. Esta revision
posiciona el presente estudio dentro de una tendencia regional
que busca revitalizar los territorios rurales mediante la movilidad
sostenible y el disefo sensible al contexto.

LA SOSTENIBILIDAD COMO PRINCIPIO ESENCIAL DEL
DESARROLLO ACTUAL.

La sostenibilidad es parte de la vida cotidiana que se ha
vuelto un concepto mds importante enlos Ultimos afos, teniendo
retos y respuestas globales generalizando un cambio climdtico,
una deteriorizacion en el entorno. Esta tiene la necesidad de
equilibrar el avance econdmico, la conservacion del medio
ambiente y el confort de la sociedad, de esta manera asegura
qgue las decisiones actuales no obstaculicen las capacidades
de las futuras generaciones donde la sostenibilidad se puedan
satisfacer sus propias necesidades.

La sostenibilidad se refiere la capacidad de mantener un
equilibrio entre las necesidades del usuario y el medio ambiente,
ya que de esta manera garantiza un futuro prospero la cual se
hace saludable para las generaciones proximas. ademds, esto
implica que se debe considerar las consecuencias de nuestras
acciones y decisiones y de la misma manera buscar acciones
gue sean equitativas y justas con el entorno natural, siendo
responsable con la naturaleza. La sostenibilidad no es solo un
objetivo sino mds bien una evolucion continua que genera
aprendizaje la cual requiere colaboraciones de la sociedad.
(Programme,, 2021)

LA SOSTENIBILIDAD EN LA ARQUITECTURA

La arquitectura tiene diferentes ramas las cuales se
concentran en satisfacer las necesidades de las personas,
mientras que en la sostenibilidad favorece al medio ambiente.
Se ha convertido en un deterioro del medio ambiente, cambio
climdtico y la reciente explotacion de los recursos humanos,
Ademds estd caracterizada por ofrecer alternativas que
armonizan el bienestar humano vy ser eficaz en el uso de
materiales y engeria. Disefiar y planificar de forma sostenible
implica adoptar una perspectiva holistica del entorno, ya que
existe un efecto ambiental inmediato de una construccion, sino
también que también la conexion con el contexto cultural, social
y econdmico son accesibles para la sostenibilidad. Por otro
lado, la sostenibilidad en la arquitectura produce la seleccion
de materiales que tengan un bagjo impacto, la utilizacion de luz
natural, la ventilacién adecuada y se suma a ello las tecnologias
ecoldgicas y sistemas para captar y reutilizar agua son algunos
de los principios esenciales que orientan esta metodologia.

Respecto a la arquitectura sostenible tiene como principal
objetivo es una durabilidad y vida util en las edificaciones
mediante soluciones que sean flexibles, teniendo un fdcil
mantenimiento. Lo mas esencial es el diseno que tiene que estar
de la mano con su contexto mas cercano, siempre y cuando
respetando la forma del terreno, su flora y la climatizacion. Esta

Figura O6é. Esqueme de red conceptual
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tiene unaexpectativamads ecoldgica, porque ademds fermentan
la inclusion, y realizando espacios que sean accesibles, seguros
para el usuario. Esta herramienta se considera segun una filosofia
transversal que cruza las etapas del proyecto, tanto desde
la concepcion inicial hasta el manteniendo de un proyecto.
Se considera que en los Uultimos afios se obtiene beneficios
econdmicos y sociales.

BOSCO VERTICALE, MILAN

El Bosco Verticale en Mildn es un ejemplo impresionante
de como la arquitectura puede contribuir a la biodiversidad
urbana. Este proyecto consiste en dos torres residenciales que
albergan mds de 9000 plantas, lo que ayuda a reducir el CO?2
y fomenta la biodiversidad urbanai.

Las torres también albergan 711 drboles y 15,000 plantas,
mejorando la calidad del aire y actuando como un filtro natural
contra las particulas contaminantes. Este enfoque no solo
mejora la calidad del aire, sino que también crea un entorno mds
habitable y saludable para los residentes de la ciudad.

Esta es un modelo de transporte que a buscado en

Transporte publico vs privado

armonizar las necesidades del movimiento de las personas por
lo que la proteccidn sigue siendo fundamental para el entorno y
bienestar social. De esta manera el crecimiento de la ciudad ha
acelerado el aumento de la contaminacion, las necesidades de
promover entornos urbanos y por ultimo la congestidn vehicular
mas equitativos y saludables.

POLITICAS DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

Hablar de la administracion y gestion de politicas de
movilidad sostenible en América Latina puede parecer un tema
enorme, pero lo cierto es que son piezas clave para que el
transporte publico no solo funcione bien, sino que también sea
algo que las personas realmente usen y valoren. Los gobiernos
suelen centrarse en planificaciones bastante completas, que
incluyen cosas como tecnologias limpias, soluciones digitales vy,
claro, el lado social: garantizar que comunidades vulnerables
también tengan acceso justo al transporte. (Arteaga . 2021)

La movilidad sostenible es un concepto que ha ganado
relevancia en los Ultimos afos debido a su potencial para
transformar nuestras ciudades en espacios mds saludables
y habitables. A medida que crece la preocupacion por el
impacto ambiental del transporte y la necesidad de reducir las
emisiones, es fundamental comprender los beneficios y desafios
de adoptar estrategias de movilidad sostenible. Accesibilidad y



Figura O7. Naturaleza en el disefio urbano bosque
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conectividad urbana. (Universidad de los Andes Colombia 2024)

La movilidad en entornos urbanos se presenta como un
elemento fundamental en la transformacion de las ciudades,
no solo en tanto componente fisico y material, sino tambien
como politica publica. Por otra parte La movilidad urbana en la
actualidad desempena un papel fundamentalenlos procesos de
cambio y en la construccion de dindmicas urbanas novedosas
que dan respuesta a los retos y desafios del presente. Lejos de
ser un servicio bdsico aislado y endogdmico, posee atributos
intersectoriales que abordan multiples demandas dentro de los
entornos urbanos. (Vegas, et. al 2024)

MOVILIDAD SUSTENIBLE

La movilidad sustentable o movilidad sostenible incluye tanto
el lado de la oferta como el de la demanda del transporte en la
medida en que la ciudadania solicita vy se beneficia de sistemas
de transporte mds eficientes en términos socioecondmicos y
medioambientales.

Para ser sustentables en la forma en que usamos el
transporte, se requiere un cambio en la mentalidad de las
personas. Necesitan estar dispuestas a dejar el auto particular
y elegir la opcion mds amigable con el medio ambiente, desde
caminar, hasta el uso del patin eléctrico, la bicicleta, vehiculos
eléctricos como el trolebus, carpooling y movilidad compartida.

La movilidad peatonal y vehicular puede definirse como el
conjunto de desplazamientos que readlizan las personas vy los
vehiculos dentro del espacio urbano vy rural, formando parte
esencial de la dindmica cotidiona de una localidad. Ambos
modos de transporte son complementarios y necesarios para
garantizar la conectividad entre sectores, el acceso a servicios
y el desarrollo de las actividades sociales y economicas.
Mientras la movilidad peatonal prioriza el transito a pie como
una forma saludable, accesible y ambientalmente sostenible de
desplazamiento, la movilidad vehicular responde a la necesidad
de cobertura de distancias mayores y el transporte de personas
y mercancias. El equilibrio entre ambos sistemas, basado
en una planificacion adecuada y en el disefo inclusivo del
espacio publico, es clave para mejorar la calidad de vida de los
habitantes, reducir la congestion y fomentar entornos urbanos
mds seguros y funcionales.

DIFERENCIA ENTRE MOVILIDAD PEATONAL Y VEHICULAR

La movilidad peatonal urbana es una necesidad bdsica de
las personas para trasladarse de un lugar a otro, es la variacion
de la posicion de un cuerpo moviéndose por pasillos, corredores,
aceras, escaleras, rampas; su efectividad estd supeditada a la
conectividad que ofrece el espacio publico de la ciudad parala
interrelacion de sus actividades.En cambio, lamovilidad vehicular
involucra el desplazamiento mediante vehiculos motorizados
autos particulares, motocicletas, buses, camiones sobre una
red vial estructurada. Su desarrollo ha estado histéricamente
vinculado al crecimiento urbano expansivo y al modelo de
ciudad centrada en el automovil generando impactos como
congestion, contaminacion, accidentes y  fragmentacion

espacial. (Samudio Cordoba, 2021)

El uso de vehiculos automotores permite al ser humano
desarrollarse en un medio competitivo suponiendo una mejor
movilidad, optimizacion del tiempo vy fluidez en las acciones
del diario vivir, beneficiando aspectos econdomicos, sociales y
culturales. En lo que respecta al congestionamiento, es tentativo
pensar que un incremento en la infraestructura vial conlleva
necesaricmente a una mejora en la fluidez vehicular, pero no
siempre es asi. El disefio inadecuado de infraestructuras viales
y el uso de controladores de trdnsito obsoletos e ineficientes son
las principales causas que han ocasionado que varias ciudades
en el mundo presenten graves problemas de transporte.

Lamovilidad activa aquella que se realiza a traves de medios
que implican actividad fisica, como caminar o usar bicicleta
se ha convertido en una prioridad para las politicas publicas
orientadas a la sostenibilidad vy la salud urbana. Este tipo de
movilidad reduce la contaminacion y también mejora la calidad
del aire, estimula la economia local y fortalece la interaccion
social (WHO, 2018) En los ultimos afos, muchas ciudades
latinoamericanas han promovido el uso de la bicicleta mediante
la construccion de ciclovias, programas de bicicletas publicas,
eventos como ciclovias recreativas y legislacion de seguridad
vial. Estas iniciativas, no obstante, requieren conectividad con
otros modos de transporte y una red peatonal segura para
fomentar su adopcion masiva. La movilidad multimodal, por su
parte, promueve la integracion fluida entre diferentes modos
de transporte caminar, bicicletq, buses, metro, taxis permitiendo
al usuario combinar rutas y reducir tiempos y costos de
desplazamiento. Para ello, es necesario:

FLEMENTOS DE DISENO PEATONAL

La organizacion del espacio reservado para los peatones
es un componente crucial en la configuracion del ambiente
urbano, promoviendo la utilizacion de técnicas de transporte
sostenibles. De acuerdo con (Gehl, 2014), la planificacién urbana
debe centrarse en los peatones, dado que su participacion
activa impulsa la vida publica, incrementa la sensacion de
seguridad y robustece la unidad social. Los componentes clave
que conforman un ambiente peatonal apropiado incluyen:

Aceras amplias, continuas y en buen estado.

Cruces peatonales seguros, visibles y con tiempos

semafdricos adecuados.

Zonas de descanso con mobiliario urbano (bancas, sombra,
bebederos).

lluminacion publica eficiente y paisajismo urbano (drboles,
jardineras).

Figura O8. Piramide de jerarquia de movilidad
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Segun la Organizacion Mundial de la Salud (Organizacion
Mundial de la Salud [OMS] 2018) La seguridad vial se refiere alas
medidas adoptadas para reducir el riesgo de lesiones y muertes
causadas por el trdnsito.

A través de la coordinacion y colaboracion intersectorial, los
paises delaRegion de las Américas pueden mejorar lalegislacion
sobre seguridad vial, creando un entorno mads seguro, accesible,
y sostenible para los sistemas de transporte y para todos los
usuarios.

La velocidad excesiva contribuye a aproximadamente un
tercio de todas las muertes causadas por el trdfico en paises de
altos ingresos y la mitad de ellos en paises de ingresos bagjos y
medios.

SEGURIDAD VIAL Y CONFORT DEL PEATON

Uno de los factores que mds afecta la movilidad peatonal es
la inseguridad vial. En Ameérica Lating, los peatones representan
entre el 25% vy el 40% de las victimas fatales por siniestros de
transito (Organizacion Panamericana de la Salud, 2025) Esta
cifra refleja la escasa prioridad que se otorga a la proteccion
del peatdn en el disefio vial. El confort peatonal, por su parte,
se refiere a la experiencia subjetiva de caminar en la ciudad.
Incluye variables como la calidad del pavimento, la existencia
de sombras, el nivel de ruido, la percepcion de seguridad vy la
interaccion social (Jacobs, 1961) Un entorno comodo vy atractivo
estimula el caminar como medio cotidiano de transporte y
promueve una cultura del espacio publico. Diversos estudios han
demostrado que un diserio urbano amigable con el peaton esta
asociado con mayores niveles de actividad fisica, reduccion
del estrés, incremento de interacciones sociales y mayor
apropiacion del espacio urbano (Organizacion Panamericana
de la Salud et.al 2025)

EJES PEATONALES

La movilidad peatonal en el espacio publico adquiere
importancia entre los temas que permiten una ciudad accesible
y conectada. Cada vez mds se le estd reconociendo como tema
esencial que forma parte del sistema de transporte integrall.

Dentro del sistema de movilidad, los Ejes Peatonales se
encuentran ubicados en el damero de la ciudad, generalmente
dentro del sector mds antiguo. Evidencian la evolucion historica
urbana del drea. Esta distribucion entre los espacios publicos y
privados en forma de damero aplicados en Ameérica Coloniall
conforme a las “Leyes de Indias” se identifica con el nucleo
primario de la poblacién. Es necesario adoptar las medidas
posibles para mantener viva su propia esencia, identidad e
idiosincrasia, como:

Respetar la circulacion peatonal
Revalorizar su arquitectura
Priorizar al peaton

Dotar de mobiliario urbano
Buena iluminacion

Movilidad vehicular

La movilidad motorizada forma parte fundamental del
sistema para el transporte tanto urbano como rural, ya que
facilita el movimiento de personas, mercancias y servicios a
través de una red estructurada de vias. La planificacion del
trdnsito vehicular consiste en organizar los flujos automotores
para optimizar la eficiencia, minimizar la congestion y garantizar
la seguridad (Ortuzar & Willumsen, 2011). Parre de los criterios
bdsicos en la configuracion vial es la jerarquizacion vial, la cual
clasifica las vias en diferentes niveles segun su funcion:

Vias arteriales: transportan grandes volumenes de trdfico a
alta velocidad (gjes principales).

Figura O9. Ejes viales sostenibles




Figura 10. Eje vial en la ciudad sostenible
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Vias colectoras: conectan zonas residenciales o comerciales
con las arterias.

Vias locales: brindan acceso directo a viviendas o predios,
con velocidad reducida y prioridad peatonal (Rodriguez,
2020) Una jerarquizacion adecuada permite distribuir el
trafico, reducir puntos de conflicto y mejorar la eficiencia del
sistema. No obstante, en muchas ciudades latinoamericanas,
estas jerarquias estan distorsionadas o mal implementadas,
generando congestion en vias locales o saturacion en arterias
principales.

La distribucion modal entre transporte publico vy privado
es un indicador clave de la sostenibilidad del sistema urbano.
Mientras que el vehiculo privado ocupa mds espacio, consume
mds energia y genera mds emisiones por pasajero, el transporte
publico —cuando es eficiente y seguro permite movilizar grandes
cantidades de personas con menor impacto ambiental.

En América Lating, el transporte publico representa entre el
40% y 60% de los vigjes diarios, pero enfrenta serios desafios:
obsolescencia del parque automotor, inseguridad, baja
frecuencia y falta de integracion modal (Cepal, 2020). Sin
embargo, ciudades como Bogotd (Trans Milenio), Ciudad de
Mexico (Metrobus) y Medellin (Metro + cable) han implementado
modelos exitosos de transporte masivo que han reducido el
uso del automavil y mejorado la calidad urbana. La movilidad
vehicular debe estructurarse en funcion al transporte publico y
no funcionar de manera contradictorio. Lo que conlleva a aplicar
disefios  exclusivos, carriles preferenciales, nodo intermodal
y por ultimo politicas tarifarias que nos ayude a la acabildad
para lograr un sistemas mads equitativos , sostenible y adaptable.
(Montero, 2017)

METODOS DE DIAGNOSTICO

La accesibilidad logra solventar las necesidades de
desplazamiento tanto en cantidad de vigjes como en distancia
y tiempo de recorrido de los mismos, independientemente
del empleo de medios de transporte motorizados. Mientras
que, la adopcion de medidas que garanticen la movilidad de
los usuarios es una forma de mejorar la calidad de vida de la

poblacién, lo que implica el disfrute del espacio urbano por
todos los ciudadanos y el acceso a los servicios.

El sistema vial es considerado como un importante pilar de
crecimiento econdmico desde los inicios de la sociedad por
permitir la conectividad entre diferentes regiones de un territorio,
asi como el intercambio comercial y cultural. El enfoque de
accesibilidad y movilidad como atributos de las ciudades que
reflejan el funcionamiento del sistema vial intenta dilucidar las
condiciones para que las poblaciones materialicen las distintas
oportunidades espaciales a traves del sistema de transporte
urbano

Con respecto a la movilidad y en todas sus formas, tal
manera gue son constituida a un componente esencial en la
estructura y funcionamiento de las ciudades actuales. Partiendo
de un enfoque sostenible, se reconoce que el transporte no debe
limitarse a ser un medio de desplazamiento, sino una herramienta
de transformacion urbana y social, con el unico objetivo de
mejorar la calidad de vidag, esto reduciendo las brechas de
desigualdad y contribuir al equilibrio ambiental. Es por ello que
la sostenibilidad se convierte en un principio transversal que
influyen en las decisiones con la planificacion urbana, el disefio
arquitectonico y la organizacion territorial, impulsando modelos
mads conscientes, inclusivos y resilientes.

La movilidad urbana sostenible plantea desafios que sean
derivados del crecimiento desordenado, donde el uso excesivo
del vehiculo privado vy las falencias en las infraestructuras
publicas. Esta manera no solo se prioriza la eficiencia en el
transporte, sino que busca fortalecer la equidad social, el acceso
a oportunidades vy la salud ambiental, mediante la promocion
de modos de transporte activos, colectivos y conectados.
Donde la sostenibilidad en la movilidad ha sido de politicas que
fomentan el uso racional del espacio, ayudando a mejorar del
transporte publico, el desarrollo orientado al transporte teniendo
protagonismo la ciudadania en la renovacion urbana.

Esta movilidad panordmica de peatones y vehiculos es el eje
bdsico del andilisis, especialmente en dreas como la parroquia
Quisapincha, donde se ha determinado una combina la
realidad de las rurales y las ciudades y donde los desafios estdn
relacionados con la fragmentacion del dreg, la falta de conexion
y la precision de la infraestructura. La movilidad peatondl,
como los cambios bdsicos y universales, requiere un entorno
seguro, conveniente y accesible para todos los ciudadanos,
considerando las aceras en buenas condiciones, intersecciones
seguras, iluminacion suficiente y lugares de descanso. La
movilidad, por otro lado, debe planificarse sobre la base de
Jjerarquias de carreteras claras, criterios de eficiencia, seguridad
y sostenibilidad, determinar las prioridades de integracion por
transporte publico e impacto ambientall.

Por ende, al hablar del uso y la conexién son necesarios para
comprender el volumen real de un sistema movil efectivo. Una
buena red de la ciudad proporciona la mejor distribucion de
tiempo, un mayor nivel de interaccion social y reduciendo los
costos econdmicos y ambientales relacionados con el trdfico.
Incluye la movilidad positiva y los métodos multimodales para el
disefio urbano que reflejan la vision humana y mds justos sobre
la ciudad, en los que todos los métodos de transporte pueden
coexistir en armonia y efectividad.

En sintesis, comprender la movilidad desde una perspectiva
sostenible implica reconocer que el diseno del entorno no es
neutro, sino que moldea las oportunidades de desarrollo, salud
y bienestar de la poblacion. Por ello, repensar la movilidad
peatonal y vehicular en contextos locales como Quisapincha
no solo responde a una necesidad técnica, sino también a
una urgencia social y ambiental. Avanzar hacia modelos de
movilidad mds sostenibles y equitativos requiere voluntad
politica, planificacion interdisciplinaria y, sobre todo, una vision
colectiva comprometida con el presente vy el futuro del territorio.

Dentro de sus gjes estratégicos, se promueve la rehabilitacion
de la infraestructura vial rural y el fortalecimiento del transporte
publico como medidas clave para reducir las desigualdades
territoriales. Este enfoque busca mejorar la conectividad en
zonas rezagadas, como Quisapincha, impulsando un desarrollo
mads equitativo e inclusivo que permita el acceso a servicios,
oportunidades y participacion ciudadana.

Articulo 35: Establece directrices para integrar sistemas de
movilidad seguros, eficientes y equitativos en el espacio publico,
especialmente en zonas rurales donde la conectividad es
limitada.

Promueve el desarrollo de redes viales que conecten dreas
rurales con centros urbanos, facilitando el acceso a servicios y
reduciendo desigualdades territoriales.

LEY ORGANICA DE GESTION AMBIENTAL

Obliga a gue toda intervencion vial considere su impacto
ambiental.

En el contexto de Quisapincha, esta ley respalda la
implementacion de ciclovias, senderos ecoldgicos vy sistemas de
drengje que minimicen el impacto ambiental y promuevan una
movilidad sustentable.

NORMATIVAS TECNICAS ECUATORIANAS
Reglamento Tecnico Ecuatoriano INEN OO4

Establece especificaciones para la construccion de aceras,
calzadas y elementos de accesibilidad.

Define medidas minimas, materiales adecuados vy
condiciones de seguridad vial, elementos criticos para dreas
como Quisapincha, que carecen de infraestructura peatonal
adecuada.

REGLAMENTO TECNICO ECUATORIANO INEN 1108

Regula la sefializacion vial y la instalacion de dispositivos de
control de trafico.

Es especialmente Ut en zonas con deficiencia de
sefalizacion, ya que ofrece pautas técnicas para mejorar la
seguridad en intersecciones y rutas peatonales.

Tabla 2. Matriz de normativa

Ancho minimo circulacion
180 m, giros de 150 m,

Accesibilidad universal NEC 2019
mostradores entre 740 y
800 mm de alto, parqueos
accesibles

Banda podotdctil En cambios de nivel, accesos NEC 2019
Altura max. desnivel 200

Aceras mm, pendiente transversal 2% INENTIO8
Senales verticales y horizon-

= 4 tales visibles, reflectivas, con
Senalizacion vial INEN 1108

codigos y simbologia
estandarizados

Pasos con rampas, franjas
podotdctiles, seAalizacion
obligatoria en zonas de

Cruces peatonales
seguros

Ley de Trdnsito,
Art. 48

lluminacion tipo "boca de Ley de Trdnsito

luminacién en zonas 000" obligatoria en pasos Art 48
de trdnsito peatonales y dreas de alto
N Implementacion de redes Politica
Movilidad peatonal  seguras, inclusivas y Nacional de
sostenible conectadas para peatones y
Diserio de redes viales que LOOTUGS, Art

conecten parroquias rurales 35
con zonas urbanas para

Conectividad vial
rural-urbana

Generacion de espacios
Objetivos de desarrollo publicos accesibles, seguros
sostenible urbano e inclusivos para toda la

Agenda 2030
-ODsS1

CODIGO QRGANICO DE ORGANJZACION TERRITORIAL,
AUTONOMIA Y DESCENTRALIZACION (COOTAD)

Articulo  12: Asigna a los Gobiernos Autonomos
Descentralizados (GAD) la responsabilidad de planificar, construir
y mantener la infraestructura vial, considerando criterios de
inclusion y accesibilidad.

Refuerza el enfoque participativo y territorial, permitiendo
que el GAD de Ambato priorice obras viales en Quisapincha que
favorezcan tanto a peatones como a vehiculos.

NORMATIVA LOCAL SOBRE DISENO DE ESPACIOS
PEATONALES

PDOT Ambato: Plantea estrategias para mejorar la movilidad
y el ordenamiento territorial mediante la pavimentacion de
aceras, implementacion de sefializacion y mejoramiento del



espacio publico, especialmente en sectores rurales con déficit
de infraestructura peatonal, como Quisapincha.

PUGS Ambato: Establece lineamientos técnicos para
estructurar redes de movilidad integradas, priorizando la
conectividad peatonal y vehicular. Promueve corredores
accesibles, seguros y jerarquizados en zonas urbanas y rurales.

MOVILIDAD SOSTENIBLE Y ODS 11

El Objetivo de Desarrollo Sostenible 11 de la Agenda 2030,
adoptado por las Naciones Unidas, establece la meta de lograr
que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos,
seqguros, resilientes y sostenibles. Dentro de este objetivo,
se reconoce la importancia de una movilidad urbana que
garantice el acceso equitativo a servicios de transporte seguros,
accesibles y sostenibles, especialmente para grupos vulnerables
como mujeres, ninos, personas con discapacidad y adultos
mayores.

En el contexto nacional, la Politica Publica Nacional de
Movilidad Urbana Sostenible del Ecuador (2023) se alinea con los
principios del ODS 11, promoviendo una transformacion integral
de los sistemas de transporte mediante la implementacion
de infraestructuras que prioricen la seguridad vial, el uso del
transporte publico vy la movilidad activa como medios para
mejorar la calidad de vida urbana. Esta politica establece
lineamientos para que los gobiernos locales planifiquen e
implementen sistemas de movilidad centrados en las personas,
reduciendo la huella ambiental y fomentando la equidad
territorial.

ACCESIBILIDAD PEATONAL UNIVERSAL — LEY ORGANICA
DE DISCAPACIDADES (2012)

Articulo 15: Este nos da a conocer los derechos de las personas
con discapacidades que operan en condiciones existentes,
tanto el estado como el privado, asegurando su movilidad y la
plena participacion en la sociedad.

Articulo 16: Establecid que las organizaciones estatales y
privadas deben aplicar las reglas disponibles en obras urbanas
y espacio, incluidas carreteras, carreteras empinadas, letreros
tdctiles y luces saludables.

Articulo 17: este articulo nos menciona sobre implementacion
de estdndares técnicos en el drea disponible en la planificacion
urbana vy territorial, esta es la maxima prioridad de la seguridad
y los dispositivos moviles de aguellos que son capaces de limitar.

Articulo 20: mencidn que obliga que el transporte publico
a estar habilitado, adaptdndose a factores como carreteras
inclinadas y persondjes baratos, asi como empleados
capacitados para servir a aquellos que reducen la capacidad
de moverse.

LEY ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL (2019).

Articulo 200: Reconoce el derecho de paso preferente
para peatones en la via publica, con énfasis en personas con
movilidad reducida. Este derecho aplica especialmente en
pasos peatonales e intersecciones, donde los conductores estdn
obligados a detenerse y ceder el paso, garantizando asi la
seguridad vy la prioridad del peatdn sobre los vehiculos.

LEYES ORGANICAS

LEY ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL (LOTTTSV)

Establece las disposiciones generales para garantizar un
sistema de transporte eficiente, seguro y planificado.

Articulo 48: Determina la implementacion obligatoria de
sefializacion horizontal y vertical, pasos peatonales, control de
velocidad y demds medidas de seguridad vial, fundamentales
para zonas rurales como Quisapincha.
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Tabla 3. Linea de investigacion

Lineal: Sistemas Territoriales (EUT Estudios Urbanos Territoriales)

Aborda el estudio del territorio y su relacion con los
asentamientos humanos y la naturaleza. Parte desde una
perspectiva micro escalar, hacia el andlisis y la interpreta-
cion de la estructura del tejido urbano a nivel de sectorial
y barrial, para generar respuestas a las problemdticas
relacionadas con la imagen urbana, sistemas urbanos,
espacio publico y disefio.

Descripcion:

Planificacion, manejo vy gestion de territorios rurales vy

Sub lineas urbanos.

El presente capitulo contiene el disefio metodologico el
cual estd fundamentado en una investigacion de cardcter
cualitativo, la metodologia aplicada se da a partir de un enfoque
cualitativo vy territorial, donde se realizd un diagnostico urbano
mediante observacion directa, entrevistas estructuradas vy
andlisis de recorridos, identificando como principales conflictos
la ausencia de infraestructura peatonal segura, la invasion del
espacio publico por el comercio informal, el débil control del
transito vehicular y la falta de sefalizacion y jerarquizacion viall.

El presente estudio se enmarca en la linea de Sistemas
Territoriales, y a la sublinea de investigacion de planificacion y
gestion de espacios rurales y urbanos. Se centra en el andlisis
de su espacio e interaccion con las comunidades y el entorno
natural. Donde parte desde un estudio micro, regional, para
explicar las caracteristicas de las telas urbanas y las sugerencias
para soluciones relacionadas con la forma de ciudad,
organizacion espacial, disefo publico y configuracion territorial.

Por otra parte, se plantea en la movilidad peatonal y
vehicular como reflejo de las dindmicas sociales, espaciales
y funcionales en la parroquia de Quisapincha. Es por eso que
a partir este entorno urbano muestra uso del espacio publico,
buscando soluciones que no solo mejoren la infraestructura, sino
que respondan a las experiencias cotidianas de la comunidad,
fortaleciendo su derecho a habitar y circular con la seguridad
absoluta.

CAPITULO

La presente investigacion se fundamenta en un enfoque de
cardcter cudlitativo En este sentido Arias J (2020) expresa que
las investigaciones cualitativas utilizan técnicas como entrevistas
en profundidad y andlisis de contenido para obtener datos
descriptivos y ricos en detalles y experiencias y percepciones.
Se toma en cuenta como objetivo principal las relaciones
espaciales, sociales y funcionales que afectan el movimiento de
las personas vy los vehiculos en el Centro de Quisapinch.

En relacion a la investigacion que se lleva a cabo a través
de una modalidad de campo de tipo documental descriptiva.
Partiendo de la observacion directa, la inspeccion ambientall
y la entrevista aplicada a los residentes de Quisapinch. Cuya
informacion obtenida permite conocer la realidad social
positiva, en la que puede caminar, moverse o circular a traves
del automovil, es parte del pozo colectivo. Este enfoque prioriza
el conocimiento local y la percepcion de los transeuntes.
Ademds del fortalecimiento legal basado en los lineamientos
del Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial. (PDOT), junto
con las regulaciones técnicas del pais, como la Norma de
Servicio Ecuatoriano de Normalizacion (INEN) y herramientas de
planificacion como el Plan de Uso y Gestion de Suelo (PUGS) y el
Plan de Movilidad Sostenible.

En este sentido, el alcance o nivel de investigacion de acuerdo
con Arias F (2012) se refiriere al grado de profundidad con que
se aborda un fendmeno u objeto de estudio. En este caso, su
alcance es descriptivo considerando la informacion que  se
obtiene directamente de la observacion directa, la inspeccion
ambiental y la entrevista aplicada alos residentes de Quisapinch.
Finalmente la investigacion se proyecta hacia un nivel aplicado
donde se realizara intervencion urbana mediante la aplicacion
de estrategias de disefo y criterios de movilidad sostenible,
accesibilidad universal y seguridad vial que contribuyan a
la revitalizacion funcional y cohesidn social del sector con la
finalidad.

En cuanto, a la seleccion de la poblacion muestral se tomd

segun el criterio del investigador para Herndndez. R(2018) la
correcta seleccion y delimitacion de la poblacion garantiza
que la muestra extraida sea representativa y, por ender, que
los resultados de la investigacion puedan ser generalizados. En
esta caso, la poblacidn muestral estard representada por los
entrevistadoslos cuales estéin conformados por losresidentes del
centrode Quisapinch Y los profesionales especialistas y técnicos
eneldrea .Cabe destacar, que el objetivo es entender la situacion
actual de la movilidad, las dindmicas de desplazamiento y las
percepciones sobre el espacio publico, proponiendo una serie
de preguntas para entrevistas semiestructuradas, organizadas
por tema. Se considera el juicio de los expertos o profesionales o
técnicos relacionados con el drea de movilidad, el urbanismo o
la gestidn publica (por ejemplo: planificadores urbanos, técnicos
del GAD, autoridades locales o expertos en transporte)

Tabla 4. Disefio Metodoldgico
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vehicular.

/

‘

I Alcance Explicativo : la fase explicativa, se indagardn las causas
y efectos de estas problemdticas. Mediante el didlogo con
actores locales vy la interpretacion del uso cotidiano del espacio .

Muestra: Estd dirigida a profesionales o técnicos relacionados con
la movilidad, el urbanismo o la gestion publica (por ejemplo:
planificadores urbanos, tecnicos del GAD, autoridades locales o

Observacion Directa: La observacion permitio
obtener datos cudlitativos sobre la interaccion
real entre los usuarios y el espacio urbano,
complementando el mapeo inicial con
evidencia empirica

Técnica 2 Observacion y ficha de andlisis de
Caso, como herramientas de sistematizacion
de informacion documental. A través de ellas,
se recopilan referentes de intervenciones
urbanas en contextos rurales o de borde
urbano similares a Quisapincha

Tabla 5. Muestras de investigacion

# Poblacién

6 Actores Relacionados Indirectamente con el Proyecto, Comunidad

3 Profesionales Arquitectos

Objetivo Especifico 1

Determinar la situacion actual de la movilidad, las dindmicas
de desplazamiento y las percepciones de los usuarios sobre el

Linea 1: Sistemas Territoriales (EUT Estudios Urbanos Territoriales)
" Planificacion, manejo y gestion de territorios rurales y urbanos. ”

—

Elenfoque cualitativo estd orientado a comprender como las relaciones espaciales, sociales y funcionales afectan el
desplazamiento de personas y vehiculos en el centro de Quisapincha. A traves de observacion directa, exploracion del
entorno y entrevistas a residentes, se analiza tanto la dimension fisica como la percepcion subjetiva del espacio.

—

Alcance Descriptivo: la etapa descriptiva, se realizard un levanta-
miento de las condiciones actuales del entorno: aceras, calles, I
pasos peatonales, sefalizacion, accesibilidad y flujos vehiculares.

Poblacion: Esta dirigida a usuarios del sector de Quisapincha, y el I
objetivo es entender |a situacion actual de la movilidad, las
dindmicas de desplazamiento vy las percepciones sobre el espacio I
publico

—_— e . . . S T S e e S e D e e e e e e —

Entrevistas: Las entrevistas semiestructura-
das Finalmente, se llevaron a cabo
entrevistas semiestructuradas con

diferentes actores de la comunidad, tales

como peatones frecuentes, conductores,
comerciantes y autoridades locales. Vs

Técnica 3 Para la formulacion de la
propuesta urbana-arquitectonica, se I
aplican herramientas graficas de disefio
Ccomo esquemas conceptuales, matrices
de relaciones espaciales y zonificaciones
funcionales

N
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espacio publico.
Técnica Aplicada

Se empleara entrevistas semiestructuradas dirigidas a
actores clave, como aquellas personas de comercio locales,
esto con el fin de obtener una vision critica sobre el estado de
la movilidad vy los desafios actuales. De esta manera, se aplican
fichas de observacion de campo en puntos estratégicos,
donde se recopilan datos sobre frecuencia y tipo de usuarios,
clasificacion vehicular, niveles de congestion, uso del espacio
publico y barreras de accesibilidad. Esta informacion se
sistematiza mediante mapas urbanos descriptivos, que reflejan
los patrones de circulacion y las zonas de mayor conflicto
peatonal y vehicular.

Tabla 6. Matriz metodologica del proyecto

Objetivo Objetivos
General especfficos

Enfoque

- Determinar la situacion actual
de la movilidad, las dindmicas
en el desplazamiento vy las
percepciones de los usuarios
sobre el espacio publico,
mediante la aplicacion de

Muestra 1: estd dirigida a usuarios del sector de Quisapincha,
y el objetivo es entender la situacion actual de la movilidad,
las dindmicas de desplazamiento y las percepciones sobre
el espacio publico, te propongo una serie de preguntas para
entrevistas semiestructuradas, organizadas por tema.

Muestra 2: Esta dirigida o profesionales o técnicos
relacionados con la movilidad, el urbanismo o la gestion
publica (por ejemplo: planificadores urbanos, técnicos del GAD,
autoridades locales o expertos en transporte)

ANEXO 1.
ANEXO 2

Objetivo Especifico 2

Nivel de

) Actividades
profundidad

Al Documentar fotogrdficamente el estado
delas vias

Analizar casos de estudio referentes de contextos similares
que aporten estrategias de disefio con énfasis en la accesibilidad
y la seguridad vial.

Técnica Aplicadar

Observacion y ficha de andlisis de caso, como herramientas
de sistematizacion de informacion documental. A través de ellas,
se recopilan referentes de intervenciones urbanas en contextos
rurales o de borde urbano similar a Quisapincha, con énfasis
en la aplicacion de indicadores de sostenibilidad, criterios de
movilidad inclusiva, accesibilidad universal y disefio seguro. Esta
técnica permite extraer buenas prdcticas y metodologias que
sirvan como insumaos para la propuesta proyectual. Las fichas
de observacion que se utilicen deben enfocarse en levantar
informacién directa del entorno urbano y vial, con base en
criterios técnicos.

Técnicas de

recopilacion enlatécnica

Observacion directa
cion

Instrumento a aplicar

Fichas de registro de observa-

Objetivo Especifico 3

Proponer una intervencion urbana mediante estrategias
de diseno orientadas a la movilidad sostenible, accesibilidad
universal y seguridad vial, que fortalezcan la cohesion social y
funcional del sector.

Técnica Aplicada:

Para la formulacion de la propuesta urbana-arquitectonica,
se aplican herramientas grdficas de disefo como esquemas
conceptuales, matrices de relaciones espaciales y zonificaciones
funcionales,que permitenestructurar elprogramaarquitectonico
a partir de los resultados obtenidos en los objetivos anteriores.
Estas técnicas permiten articular criterios de movilidad, disefio
inclusivo y adecuacion territorial desde una perspectiva
participativa y contextual.

Técnicade
Procesamiento de

Resultados
esperados

Se espera identificar las
condiciones reales de la
movilidad y el uso del espacio
publico desde la perspectiva
de los propios  usuarios,

Evaluacion de problemdticas

reconociendo barreras fisicas

entrevista o actores claves, Enfoque Alcance A2 Levantamiento directo Campo Levantamiento fotogréfico  Descripcién mediante fichas Identificar el estado actual de las y sociales. Este diagndstico
fichas de observacion y Cudiitativo Expplorato- viass permitird evidenciar necesi-
levantamiento de mapeos. dades urgentes de accesibili-
A3 Entrevistar a usuarios y profesionales Entrevistar Guion de entrevistas Andlisis de entrevistas en dad y seguridad urbana en el
clave para conocer su vision problemdticas del lugar sector.
Disefiar una propuesta de
optimizacion en la movili-
dad peatonal y vehicular
de la Calle Ernesto Alba
mediante la aplicacion Al Revisar casos de estudio Revisar casos Andilisis de referentes |dentificacion de casos de Como resultado se  busca
de criterios de sostenible estudios similares obtener una base técnica y
para el mejoramiento de oo casos  de  estudio metodoldgica sdlida a partir
Ig conectividad, accesibi- referentes de contextos Deserineidn del provectos del estudio de casos similares,
liijédloenseglunedsgpdocié simwloresv aue g;)morten oo Enfoqug pleance - Az Andlisis espacialy la po\idod del espacio Pocumenta Andlisis documental Fichas de analisis de dlsgﬁo urbcm(F)J ' qute t e tse‘ZICCIOHOr
o v estrategias de disefio, metodo- ¢ glitativo Expplorato publico de casos de estudio. estrategias - sostenibles v
publico de los Barrios, logias de trabajo con énfasis aplicables al contexto local.
Mirador,  Panecillo vy en criterios de accesibilidad y . , Estas servirdn de guia para
Turuloma de la parroquia seguridad vial A4 Elaborar fichas técnicas de estrategias Elaborar fichas Descripcion  de Andilisis de estrategias en el estructurar o propuesta de
Quisapincha, canton sostenibles estrateqgias lugar de estudio intervencion urbana.
Ambato,
Al Desarrollar esquemas de estrategias Esquemas de estrategias Guia de desarrollo confor- Guia de desarrollo confor- Se espera generar una
sostenibles me alas estrategias me a las estrategias propuesta  arquitectonica y
Proponer una intervencion urbona  coherente con el
urbana mediante la aplicacion Proyectual diagnostico previo, que
de estrategias de disefio y Enfoque Alcance A2 Proponer una propuesta con las estrate- Plan masa Boceto Describir el proyecto a contemple  criterios  de
criterios de movilidad sosteni-  Cudalitativo Proyectual gias realizar inclusion, movilidad sostenible
ble, accesibilidad universal y vy mejora del espacio publico.
seguridad vial que contribu- Esta propuesta se expresard
yan a la revitalizacion funcio- A3 Desarroliar el proyecto Disefio Panos arquitecténicos Panos arquitecténicos en un plan general y planos

naly cohesion social del sector.

técnicos que orienten  su
ejecucion futura
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Figura 11. Contexto
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ANALISIS CONTEXTO SOCIAL - ESPACIAL

USUARIOS

El barrio Panecillo, Mirador Turuloma, donde se ubica el
alberga una diversidad de usuarios: residentes del sector,
comerciantes informales, turistas locales y visitantes ocasionales.
Este punto de observacion natural se ha transformado en
un nodo de atraccidon paisajistica, principalmente durante
fines de semana y feriados. Sin embargo, debido a la falta de
infraestructura adecuada, el lugar enfrenta problemas de
accesibilidad, falta de sefAalética, y deterioro del entorno. Los
usuarios recurrentes se caracterizan por ser adultos y jovenes
de sectores aledanos que buscan esparcimiento, mientras que
los visitantes espordadicos provienen de zonas mds centrales de
Ambato. El diseno urbano actual no responde a las necesidades
de permanencia, contemplacion, movilidad segura ni uso
turistico sostenible, lo que limita su verdadero potencial como
espacio publico mirador.

Figura 12. Contexto Quisapincha

POBLACION GENERAL DE AMBATO Y QUISAPINCHA

Ambato cuenta con una poblacion aproximada de 387.000
habitantes (INEC, 2022), siendo una de las ciudades intermedias
mds importantes de la Sierra ecuatoriana. En contraste,
Quisapincha, parroquia rural perteneciente a este cantodn,
tiene una poblacion estimada de 12500 habitantes (PDOT
Quisapincha, 2020). A pesar de su cercania al ndcleo urbano,
Quisapincha conserva dindmicas sociales propias, con fuerte
identidad cultural kichwa, lo que influye en la forma en que la
comunidad interactua con los espacios publicos y la movilidad.

Tabla 7. Poblacion

La conexion entre Ambato y Quisapincha es frecuente y
bidireccional: mientras muchos habitantes de la parroquia vigjan
diariamente hacia el centro urbano por razones laborales, una
parte de la poblacion ambatefia visita Quisapincha por turismo,
gastronomia o comercio artesanal.

DEMOGRAFIA DE QUISAPINCHA

La estructura  poblacional de  Quisapincha  es
predominantemente joven. Segun datos del PDOT (2020), mds
del 50% de su poblacion tiene menos de 30 afos, lo que supone

Tabla 9. ldentidad etnica de Quisapincha

Grupo de edad H M Total Porcentaje
IDENTIFICACION SEGUN CULTURA Y COSTUMBRES
85 anos o mds 70 85 155 14%
De 80-84 57 o5 150 142, Identificaciéon % Participacion
De 75-79 131 148 279 26% Indigena 168 %
De 70-74 149 7 320 30% Mestiza/o 225%
De 65-69 189 242 431 4,0% Blanca/o 06 %
De 60-64 240 293 533 49% Montubia/o 0.2%
De 55-59 285 303 588 557% Afroecuatoriana/o Ql%
De 50-54 224 294 518 4,8%
Nota: PDOT Quisapincha (2025)
De 45-49 254 334 588 55%
0 altas tasas de natalidad y una demanda creciente de servicios
De 40-44 2 575 652 60% educativos, recreativos y de movilidad.Lamayoriadeloshogares
De 35-39 277 35] 628 5,8% son nucleares o extensos, con un promedio de 4 a 5 personas
por vivienda, y las viviendas estdn dispersas en sectores de dificil
De 30-34 297 341 638 59% acceso. Esta configuracion demogrdfica influye directamente
j en la necesidad de mejorar la conectividad intra-parroquial, la
De 25-29 925 572 77 65% calidad de los espacios publicos y la sequridad vial para nifos,
De 20-24 389 414 803 7,5% jovenes y adultos mayores.
De 15-19 532 592 1124 104%  CRECIMIENTO POBLACIONAL
De10-14 526 550 1076 100% Quisapincha  experimenta un crecimiento  demogrdfico
De 5.9 419 450 871 812, moderado peroo constante, cqp una toso_ de incremento anudal
cercana al 1,5%. Esta expansion se refleja tanto en su casco
De O-4 384 340 724 67% urbano como en los sectores periurbanos que colindan con
Ambato, generando un patron de expansion desorganizada.
Total General 5025 5752 10.777 100%

Nota: PDOT Quisapincha (2025)

Tabla 8. Numero de personas por genero

POBLACION DE LA PARROQUIA QUISAPINCHA

SEXO POBLACION %
HOMBRES 5025 46,6%
MUJERES 5752 53,4%
TOTAL 10777 100%

Nota: PDOT Quisapincha (2025)

El crecimiento sin planificacion genera presién sobre la

Figura 13. Porcentaje de poblacion en crecimiento
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infraestructura vial existente, lo que agrava los problemas
de movilidad peatonal y vehicular. Ademds, la migracion de
retornoy el crecimiento del turismo local aumentan la demanda
de servicios, sin que la infraestructura actual logre responder
eficientemente a esta presiéon urbana.

ECONOMIA DE QUISAPINCHA

La economia local de Quisapincha es predominantemente
artesanal y comercial, reconocida a nivel nacional por la
produccion de ropa de cuero, textiles y artesanias. Esta actividad
involucra a una amplia red de talleres familiares, lo que refuerza
el modelo de economia popular y solidaria. A nivel rural, también
se mantiene una base agropecuaria, aungque en declive frente
al crecimiento urbano. El turismo cultural y gastrondmico ha
ganado relevancia en los Ultimos afos, potenciando el flujo
de visitantes hacia zonas como el Mirador Turuloma, aunque
aun sin una estrategia de desarrollo territorial integral. La falta
de espacios publicos adecuados y de accesos seguros limita
la diversificacion de esta economia hacia sectores como el
ecoturismo o el comercio local organizado.

Figura 14. Porcentagje de trabajos en Quisapincha
Construccién

Comercio

v,

Agricultura y minas
Al
P

Servicios

v,

. . Manufactura
Nota: Nivel de trabajos

En la parroquia Quisapincha, gran parte de las familias
encuentra su sustento enla agricultura, una actividad que no solo
forma parte de su economia, sino también de su identidad, ya
que casi el 35% de la poblacion se dedica al trabajo en el campo.
A esto se suma la manufactura, que representa otra fuente
importante de ingresos, especialmente vinculada a los talleres y
saberes locales que emplean a mds del 25% de los habitantes.
Muchas personas también prestan servicios en distintos oficios,
desde transporte hasta labores de cuidado, lo que representa
cerca del 22% de la poblacién ocupada. Ademds, aungue en
menor medida, existen quienes se dedican al comercio, ya sea
en ferias o pequefios negocios, asi como a la construccion,
actividades que reunen alrededor del 10% y 7% de la poblacion
respectivamente. Esta diversidad refleja una economia local
dindmica, que combina la tradicion con el esfuerzo diario de
quienes sostienen el desarrollo de su comunidad.

TRADICION Y CULTURA

Quisapincha posee una identidad cultural profundamente
arraigada en la cosmovision kichwa, manteniendo prdcticas
ancestrales, rituales y una estructura comunal de organizacion

social. Destaca por su tradicion artesanal en confeccion de
ropa de cuero, asi como por festividades religiosas y agricolas
vinculadas al Inti Raymi, Corpus Christi y la veneracion a la
Virgen del Quinche. Las mingas, la musica andina vy el idioma
kichwa complementan un entorno cultural activo, donde la
identidad es visible en el vestuario, el idioma, la organizacion
barrial y los saberes transmitidos generacionalmente (PDOT
Quisapincha, 2020). Esta riqueza simbodlica convierte al territorio
en un espacio con valor patrimonial intangible, que debe ser
respetado en cualquier intervencion arquitecténica o urbana.

Figura 15. Fiestas de Quisapincha

Nota: PDOT Quisapincha (2025)
ANALISIS CONTEXTO FiSICO

ASOLEAMIENTO

El asoleamiento en Quisapincha es moderado a alto debido
a su altitud (mds de 3000 m snm.), con una exposicion solar
prolongada, especialmente en los meses mds secos (junio a
septiembre). Las condiciones de radiacion solar favorecen el uso

Figura 16. Diagrama de asoleamiento

name :

lat: -L.2313733

lam: —7B.6862632
date: 30/07/2025
time: 03:473 gmt-3
azim.: 6L.75°
elev.: -50.76°
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de estrategias bioclimdticas como protecciones solares maoviles,
cubiertas verdes, y aprovechamiento de energia solar pasiva. El
disefio urbano debe considerar zonas de sombra, vegetacion
arbdrea y mobiliario protegido, tanto para confort peatonal
como para evitar el sobrecalentamiento de superficies.

PRECIPITACION

En Quisapincha, la lluvia no solo riega la tierra, también
define muchas de las actividades del dia a dia. En promedio,
caen dlrededor de 80 mm de agua al mes, sumando casi 974

Figura 18. Precipitacion en el trascurso del afo
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mm en todo el afio, segun datos recogidos por estaciones
meteoroldgicaslocalesy decomunidadescercanascomolllahua
Chaupiloma. Sin embargo, el clima no es constante. Agosto y
septiembre suelen ser meses bastante secos, con lluvias minimas
que rondan los 65 a 49 mm, lo que puede afectar el acceso al
agua para beber o regar los cultivos. Por eso, en esos tiempos es
clave anticiparse y gestionar bien el recurso hidrico. En cambio,
abril, mayo y junio llegan con lluvias abundantes, superando los

Figura 19. Diagrama de temperatuara
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Figura 20. VistadeundiacontemperaturanormalenQuisapincha

90 mm al mes, lo que trae beneficios para la agricultura pero
también puede generar riesgos, como deslizamientos en ciertas
zonas. Conocer estos cambios estacionales permite prepararse
mejor, cuidar el territorio y asegurar que el agua siga siendo una
aliada en la vida de la comunidad.

VIENTOS

El territorio estd expuesto a vientos moderados provenientes
delnoreste y sureste, intensificados en las zonas altas y miradores
como el de Turuloma. Esta condicion permite la ventilacion
natural, pero también implica incorporar barreras vegetales,
muros cortavientos o cierres semipermeables que reduzcan el
efecto de rdfagas directas sobre senderos, dreas de descanso y
estructuras livianas. El diseno debe contemplar zonas protegidas
del viento para mejorar la confortabilidad térmica.

TEMPERATURA

En Quisapincha, el clima cambia con la altura, y eso se nota
en cada rincon del territorio. Aungue la parroquia no es muy
extensq, las diferencias de altitud hacen que las temperaturas
varien bastante de un lugar a otro. En las zonas mas elevadas,
los dias suelen ser frios, con promedios que rondan los 7,8 °C,
mientras que en las partes mds bajas se alcanza hasta 12,9 °C,
lo que genera sensaciones termicas distintas incluso dentro de
la misma comunidad. Marzo es el mes en que mds se siente
el calorcito, con mananas templadas y tardes agradables,
mientras que agosto trae consigo el frio mds intenso del ano,
llegando en algunos puntos a temperaturas que rozan los O °C.
Estas variaciones influyen directamente en la forma de vida de
las personas: desde como se visten, qué cultivan, hasta como
organizan sus actividades diarias, adaptdndose con sabiduria
al clima de su territorio.

Figura 21. Temperaruta por cada mes del afno
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Figura 22. Cielo despejado en el atardecer




HUMEDAD

En Quisapincha, el ambiente suele sentirse fresco y cargado
de humedad, sobre todo en los meses de junio y julio, cuando
el aire alcanza sus niveles mds altos de vapor de agua.
Durante catorce anos de mediciones en estaciones ubicadas
tanto dentro como en los alrededores de la parroquia, se ha
registrado un promedio de humedad relativa mensual cercano
al 88%. Esta condicion climdtica resulta muy beneficiosa para
conservar la humedad del suelo, especialmente en las zonas
altas donde se encuentra el pdramo. Este ecosistema cumple
un rol esencial, ya que retiene y libera agua de manera natural,
asegurando el abastecimiento no solo para la poblacion
de Quisapincha, sino también para otras comunidades del
noroccidente de Tungurahua y parte de Cotopaxi. La humedad
del aire, entonces, no solo forma parte del clima cotidiano, sino
que contribuye directamente a la vida del territorio y a la salud
de sus ecosistemas.

Figura 23. Diagrama de humedad de Quisapincha
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ANALISIS DE CONTEXTO URBANO
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Segun el PDOT, el uso predominante del suelo en la zona
urbana de Quisapincha es residencial consolidado con mezcla
de comercio artesanaly algunos servicios bdsicos.En calles como
Ernesto Albdn se evidencia una disposicion lineal de viviendas
unifamiliares y talleres de confeccion, lo que refleja la fusion
entre lo habitacional y lo productivo (PDOT Quisapincha, 2020).
No obstante, existe déficit de suelo destinado a equipamiento
comunitario y espacios publicos formales, lo que limita la
cohesion social y el acceso a servicios culturales y recreativos.

Figura 25.Uso de Suelo
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Figura 26. Uso de suelo

NUMERO DE PISOS POR NORMATIVA

Aungue el PDOT no explicitala ordenanza detallada por calle,
por su categoria de parroquia rural en proceso de consolidacion
urbana, la normativa general permite edificaciones de hasta
dos pisos con una altura mdxima estimada de 8 metros, acorde
alos lineamientos del GAD Ambato y ala normativa constructiva
vigente para zonas de expansion intermedia. La mayoria de
las edificaciones en Ernesto Albdn son de uno a dos pisos, con
techos livianos y estructuras mixtas (bloque, madera, zinc),
manteniendo escala barrial y baja densidad.

Figura 27.Numero de pisos de contrucciones
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Figura 28. Pisos construidos

LOTES CONSTRUIDOS

El drea urbana de Quisapincha presenta una alta tasa de
ocupacion de lotes, aunque con heterogeneidad en los tipos
constructivos. Muchos lotes han sido edificados de manera
progresiva, con ocupacion frontal al eje vial y dreas traseras
no consolidadas. En la calle Ernesto Albdn se observa una
ocupacion continua en ambas aceras, con escasa planificacion
de retiros, veredas estrechas y poca articulacion entre espacios
privados y publicos, lo cual representa una oportunidad para
incorporar equipamientos que reequilibren el tejido urbano.

Figura 29. Lotesminimos por normativa
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Figura 30. Lotes en el sector
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EQUIPAMIENTOS

Dentro del nucleo parroquial existen algunos equipamientos
educativos y religiosos, como la Unidad Educativa Quisapincha,
centros comunitarios y la iglesia principal, sin embargo, el déficit
de centros culturales, bibliotecas, talleres comunitarios o espacios
recreativos abiertos es evidente. En la calle Ernesto Albdn no se
registran equipamientos de escala barrial, lo cual refuerza la
necesidad de incorporar un equipamiento sociocultural que
sirva de nodo de integracion, identidad y servicio para los
residentes y visitantes.

Figura 31. Equipamientos en Quisapincha
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Figura 32. Equipamiento cancha

EJES VIALES

La calle Ernesto Albdn constituye un eje vial secundario, que
conecta al centro parroquial con otras calles internas del ndcleo
urbano. Presenta un perfil vial angosto (aproximadamente 6-7
metros), con veredas reducidas, y ausencia de jerarquizacion
vial clara. No cuenta con ciclovias ni sefialética adecuada. La
movilidad peatonal es precaria, especialmente para personas
con discapacidad, nifos o adultos mayores. El eje funciona mds
como una calle de trdnsito local, sin condiciones apropiadas de
seguridad vial o accesibilidad universal.

Figura 33. Red vial
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Figura 34. Via del sector

AMENAZAS URBANAS

Aunque la parroquia Quisapincha no presenta amenazas
volcdnicas directas, si enfrenta riesgos de movimientos en
masa (deslizamientos) en zonas cercanas al drea urbanag,
especialmente por su ubicacion en laderas y suelos de
origen volcdnico con pendientes marcadas. También existen
amenazas antropicas como la expansion desordenada, déficit
de alcantarillado pluvial, ocupacion de quebradas y dreas
sin planificacion, lo que incrementa la vulnerabilidad frente
a eventos climdticos. Las malas condiciones viales y falta de
iluminacion también representan amenazas a la seguridad
ciudadana.

Figura 35. Amenazas en el area
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Figura 36. Varias pendientes en la zona

TOPOGRAFIA

La topografia del drea urbana de Quisapincha, incluyendo
la calle Ernesto Albdn, es moderadamente inclinada, con
pendientes que oscilan entre el 5% vy el 12%. Esto requiere que
el disefio urbano se adapte al relieve mediante escalinatas,
rampas accesibles, taludes protegidos y tratamiento del espacio
publico con niveles diferenciados. La topografia también ofrece
potencial paisajistico, al permitir visuales hacia el valle de
Ambato y los bordes agricolas del entorno.

Figura 37. Topografia de sona de trabagjo
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Figura 38. Topografia en el sector de la cabecera
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DESARROLLO OBJETIVO 1

Determinar la situacion actual de la movilidad, las dindmicas
en el desplazamiento y las percepciones de los usuarios sobre el
espacio publico, mediante la aplicacion de entrevista a actores
claves, fichas de observacion y levantamiento de mapeos.

Tabla 10. Ficha de observacion

APLICACION TECNICA #1: OBSERVACION DIRECTA

Se elabora una ficha de cada zona para conocer el estado
actual de lainfraestructura vial como peatonal.

FICHA DE OBSERVACION DIRECTA DEL TRAMO#

FichaN-1

UNIVERSIDAD INDOAMERICA
D Ficharedlizadapor:  Daniel Liumitasig Fecha:

Quisapincha Barrio el Mirador

Hora de inicio: Horafinal :

Objetivo delaficha:  Diagnosticar el lugar

Estado actual de las vias de la cabecera
A Buen estado (asfalto sin baches, sefializacion clara)
B.Regular (algunos baches o seralizacion deficiente)
C.Mal estado (vias deterioradas, sin sefalizacion)

D. Intransitables (alto grado de deterioro, dificil circulacion)

Acceso Yy la cdlidad del transporte publico
A.Bueno (frecuente, comodo, accesible)
B. Aceptable (cumple con su funcion, con algunas deficiencias)
C. Deficiente (poca frecuencia, vehiculos en mal estado)

D. Inexistente o muy limitado

Presencia de aceras adecuadas y seguras para los peatones

A Si, entodala calle
B.Si, pero solo en alguna parte de la calle

C.No hay aceras o estéin en mal estado

Cruces peatonales seguros y sefializados

A Si, en todas las intersecciones importantes
B. Solo en algunas zonas

C.Poco visibles o mal ubicados

Movilidad Peatonal Movilidad Vehicular D.No se observa infraestructura peatonal D.No existen
Visibiidad de la sefializacién vial en la parroquia Los conductores respetan las normas de trGnsito
A Completa y bien ubicada A Siempre
B. Incompleta pero funcional B. Generalmente si
C.Escasa o poco visible C. A veces
D.No existe serializacion D Casi NUNCa
Fiujo vehicular en horas pico I{r%sn;:i?gtones utilizan la infraestructura destinada para su
A Fluido y sin congestion A Si, mayoritariamente
B.Lento pero continuo B. Algunos lo hacen, otros no
C. Congestionado en puntos especificos C.Lamayoria nolo hace
D. Congestionado en puntos especificos D.No hay infraestructura para peatones
Problemdticas detectad Oportunidades de mejora ;rqers:g::ia de_es%on?gt?ﬁdentesyadecuados Principal problema de movilidad en la cabecera
A Si, suficientes y bien ubicados A Falta de sefalizacion
B.Pocos pero funcionales B. Infraestructura deteriorada
C. Insuficientes, causan desorden C.Riesgos para peatones
D.No existen zonas de parqueo designadas D. Otro:
Presencia de animales domésticos Luminarias para las noches
A. Si, varios animales domesticos A.Si, suficiente luminarias
B.Pocos animales domésticos B. Pocas luminarias que no brindad seguridad
C. Animales salvajes C. Luminarias en mal estado
D.No existen D. No existe luminarias
OBSERVACION Visibilidad de infraestructura verde Recolectores de Basura
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UNIVERSIDAD INDOAMERICA FICHA DE OBSERVACION DIRECTA DEL TRAMO | FichaN-1
D Ficharedlizadapor:  Daniel Llumitasig  Fecha: 1de Junio 2025 Lugar: Quisapincha Barrio el Mirador Horadeinicio:  :O0 am Hora final: 11:30 am Objetivo de laficha:  Diagnosticar el lugar
Implantacion Implantacion Estado actual de las vias de la cabecera Acceso Y la calidad del transporte publico
A Buen estado (asfalto sin baches, sefalizacion clara) A Bueno (frecuente, comodo, accesible)
B.Regular (algunos baches o sefializacion deficiente) B. Aceptable (cumple con su funcion, con algunas deficiencias)
C.Mal estado (vias deterioradas, sin sefalizacion) C. Deficiente (poca frecuencia, vehiculos en mal estado)
D. Intransitables (alto grado de deterioro, dificil circulacion) D. Inexistente o muy limitado X
Fachada Presencia de aceras adecuadas y seguras para los peatones Cruces peatonales seguros y sefializados
A Si,en todala calle A Si, en todas las intersecciones importantes
4
. B. Si, pero solo en alguna parte de la calle B. Solo en algunas zonas
C.No hay aceras o estan en mal estado C.Poco visibles o mal ubicados
Movilidad Peatonal Movilidad Vehicular D.No se observa infraestructura peatonal D.No existen
Estado de aceras: Inexistentes en ambos lados; los peatones deben Tipo de vehiculos: Presencia de vehiculos livianos (camioneta estaciona-  visibilidad de la sefializacién vial en la parroquia Los conductores respetan las normas de transito
caminar por la calzada o zonas de tierra. da).
Presencia de rampas: No se observan rampas ni accesos inclusivos Flujo vehicular: Bajo, pero la interseccion irregular puede generar A Completa y bien ubicada A Siempre
Flujo peatonal: Bajo (por el tipo de zona); posible transito de nifos y confusion. : P
adultos mayores hacia centros cercanos. Estacionamiento: Informal; un vehiculo estd estacionado junto ala viasin - B.Incompleta pero funcional B. Generalmente si
sefalizacion. :
Sefializacion: Nula; no hay sefalética vertical ni horizontal. C Escasa o poco visile C A veces X
‘ g D. No existe senalizacion D Casi NUNCa
Flujo vehicular en horas pico Los peatones utilizan la infraestructura destinada para su
trénsito
A Fluido y sin congestion A Si, mayoritariamente
B.Lento pero continuo B. Algunos lo hacen, otros no
C. Congestionado en puntos especificos C.Lamayoria nolo hace
D. Congestionado en puntos especificos D.No hay infraestructura para peatones X
. . . Presencia de espacios suficientes y adecuados Principal problema de movilidad en la cabecera
Problemdticas detectadas Oportunidades de mejora para el e stqcion%qmiento Y palp
Falta total de infraestructura peatonal (aceras, cruces, senalétical). Implementacion de aceras en ambos lados de la via. A 8, suficientes y bien ubicadas A Falta de sefializacion
Riesgo de accidentes enla interseccion sin regulacion. Senalizacién clara de intersecciones y zonas de transito compartido. o '
Ausencia de ordenamiento vial y mobiliario urbano adecuado Reubicacion de contenedores de basura y ordenamiento delentorno. B Pocos pero funcionales B. Infraestructura deteriorada
C. Insuficientes, causan desorden C.Riesgos para peatones X
D.No existen zonas de parqueo designadas D. Otro:
Presencia de animales domésticos Luminarias para las noches
A.Si, varios animales domesticos A Si, suficiente luminarias
B.Pocos animales domeésticos B Pocas luminarias que no brindad seguridad X
C. Animales salvajes C. Luminarias en mal estado
D.No existen D. No existe luminarias
OBSERVACION Visibilidad de infraestructura verde Recolectores de Basura
En el tramo 1del barrio El Mirador, la falta de aceras obliga a los peatones a caminar por la calzada, exponiendose a riesgos constantes, especial- A. Si, existen en buen estado en todo en tramo A.Si, suficientes Eco tachos
mente nifos y adultos mayores. No hay sefializacion, iluminacion adecuada niinfraestructura accesible, lo que generainseguridad y desorden. La B.Si, pero solo en una parte B.Si, pasan 2 veces ala semana X
presencia de vehiculos mal estacionados y animales sueltos agrava el problema, reflejondo un entorno urbano olvidado. Esta situacion demanda C Si, en mal estado de la vegetacion C Los eco tachos estdn en mal estado X

una intervencion urgente que devuelva dignidad, seguridad y accesibilidad al espacio publico.

D.No existe infraestructura verde

D. No existe servicio de recoleccion de basura
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Tabla 12. Ficha de observacion zona 2

UNIVERSIDAD INDOAMERICA FICHA DE OBSERVACION DIRECTA DEL TRAMO 2 FichaN-2
D Ficha realizada por:  Daniel Liumitasig Fecha: 1de Junio 2025 Lugar: Quisapincha Barrio el Panecillo Hora deinicio:  11:40 am Hora final: 1220 am Objetivo delaficha:  Diagnosticar el lugar
Implantacion Planta Estado actual de las vias de la cabecera Acceso Y la cdlidad del transporte publico
A Buen estado (asfalto sin baches, sefializacion clara) X A Bueno (frecuente, comodo, accesible)
B.Regular (algunos baches o sefializacion deficiente) B. Aceptable (cumple con su funcion, con algunas deficiencias)
C.Mal estado (vias deterioradas, sin sefializacion) C. Deficiente (poca frecuencia, vehiculos en mal estado)
D. Intransitables (alto grado de deterioro, dificil circulacion) D. Inexistente o muy limitado X
Fachada Presencia de aceras adecuadas y seguras para los peatones Cruces peatonales seguros y sefializados
. 1 A Si,en toda la calle A Si, en todas las intersecciones importantes
|—| —-—L I_|——| B.Si, pero solo en alguna parte de la calle X B. Solo en algunas zonas
8 i C.No hay aceras o estéin en mal estado C. Poco visibles o mal ubicados X
Movilidad Peatonal Movilidad Vehicular D.No se observa infraestructura peatonal D.No existen
Escjt;]ncllr?o??) grclgrg(sj.llzr:jeggtgr;toes Gimd%rggﬁz Fodos, los peatones deben ng;) de vehiculos: Presencia de vehiculos livianos (camioneta estaciona- Visibildad de la sefializacién vial en la parroquia Los conductores respetan las normas de trdnsito
oS e s o e Shueron O SECESCANCLNOE o VeIeuanB00,000010 MASECOON TEQUOT USOB TR Campitay bien e A sempre
adultos mayores hacia centros cercanos. Estfjcionqumento: Informal; un vehiculo estd estacionado junto ala viasin - B Incompleta pero funcional B Generalmente si X
Zirrnglllizzgf;li(c)’)rr:: Nula; no hay sefialética vertical ni horizontal. C.Escasa o poco visible X  C Aveces
i - , /: 7 D. No existe sefializacion D Casi nunca
. ek ) : Fiujo vehicular en horas pico Los peqtones utilizan la infraestructura destinada para su
transito
A Fluido y sin congestion A.Si, mayoritariamente
B. Lento pero continuo B. Algunos lo hacen, otros no
C. Congestionado en puntos especificos X C Lamayorianolohace
D. Congestionado en puntos especificos D.No hay infraestructura para peatones X
Problemditicas det I Oportunidades de mejora ﬁrqers:(rglc;qs tge(;izzar::li'(;os';tsz;:ﬁcientesy<:|decuc1dos Principal problema de movilidad en la cabecera
s e seeos e e ocompardo S 0enes yenocasos A Fotade seraaasin
Ausencia de ordenamiento vial y mobiliario urbano adecuado Reubicacion de contenedores de basura y ordenamiento delentorno. B Pocos pero funcionales B. Infraestructura deteriorada X
C. Insuficientes, causan desorden C.Riesgos para peatones X
D.No existen zonas de parqueo designadas X D. Otro:
Presencia de animales domésticos Luminarias para las noches
A.Sf, varios animales domesticos X A.Si, suficiente luminarias
B. Pocos animales domeésticos B Pocas luminarias que no brindad seguridad X
C. Animales salvajes C. Luminarias en mal estado
D. No existen D. No existe luminarias
OBSERVACION Visibiidad de infraestructura verde Recolectores de Basura
En eltramo 2 del barrio El Panecillo, las condiciones para caminar o transitar resultan poco seguras y poco dignas. No hay aceras ni sefializacion, A Si, existen en buen estado en todo en tramo A Si, suficientes Eco tachos
lo que obliga a los peatones a compartir la via con vehiculos, en medio de un entorno desordenado y sin espacios definidos. Las luminarias son B S, pero solo en und parte X B.Si, pasan 2 veces a la semana X
escasas, los tachos de basura estdn deteriorados y no hay zonas verdes visibles. Ademds, la presencia de animales sueltos vy la falta de cruces '
C. Si,en mal estado de la vegetacion C. Los eco tachos estdn en mal estado X

seguros refuerzan la sensacion de abandono. Esta realidad afecta la calidad de vida de los vecinos y demuestra la necesidad urgente de una
intervencion urbana que devuelva seguridad, accesibilidad y bienestar al sector.

D.No existe infraestructura verde

D. No existe servicio de recoleccion de basura
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Tabla 13. Ficha de observacion zona 3

UNIVERSIDAD INDOAMERICA FICHA DE OBSERVACION DIRECTA DEL TRAMO 3 FichaN-3
D Ficharealizada por:  Daniel Liumitasig Fechaor: 1de Junio 2025 Lugar: Quisapincha Barrio Turuloma Hora deinicio:  1:00 am Hora final: 11:20 am Objetivo de laficha:  Diagnosticar el lugar
Implantacion Estado actual de las vias de la cabecera Accesoy la cdlidad del transporte publico
A. Buen estado (asfalto sin baches, sefalizacion clara) A Bueno (frecuente, comodo, accesible)
= I ¥ —+—= BRegular(algunosbaches o senalizacion deficiente) B. Aceptable (cumple con su funcion, con algunas deficiencias) X
C.Mal estado (vias deterioradas, sin sefializacion) C. Deficiente (poca frecuencia, vehiculos en mal estado)
D. Intransitables (alto grado de deterioro, dificil circulacion) D. Inexistente o muy limitado
Presencia de aceras adecuadas y seguras para los peatones Cruces peatonales seguros y sefidlizados
A Si,en toda la calle A Si, en todas las intersecciones importantes
B. Si, pero solo en alguna parte de la calle B. Solo en algunas zonas
== (C_No hay aceras o estdin en mal estado C.Poco visibles o mal ubicados
Movilidad Peatonal Movilidad Vehicular D.No se observa infraestructura peatonal D.No existen X
Estodo de aceras: Inexistentes en ombos lados; los peatones deben Tipo de vehiculos: Presencia de vehiculos livianos (camioneta estaciona- Visibiidad de la sefializacion vial en la parroquia Los conductores respetan las normas de transito
caminar por la calzada o zonas de tierra. da).
Presencia de rqmpos: No se observan rqmpqs ni ogcesos IﬂC!l:ISIVOS. Flujo vemculor: Bajo, pero la interseccion irregular puede generar A Completa y bien ubicada A Siempre
Flujo peatonal: Bajo (por el tipo de zona); posible trénsito de nifos y confusion.
adultos mayores hacia centros cercanos. Estgc@onqmiento: Informal; un vehiculo estd estacionado junto ala via sin - B, Incompleta pero funcional B. Generalmente s
senalizacion. )
Sefalizacion: Nula; no hay sefalética vertical ni horizontal. C.Escasa o poco visidle C. A veces X
B ' = D. No existe sefializacion D. Casi nunca
Fiujo vehicular en horas pico Los peatones utilizan la infraestructura destinada para su
trénsito
A Fluido y sin congestion A Si, mayoritariamente
B. Lento pero continuo B. Algunos lo hacen, otros no
C. Congestionado en puntos especificos C. Lamayoria nolo hace
D. Congestionado en puntos especificos D.No hay infraestructura para peatones X
. . . Presencia de espacios suficientes y adecuados Principal problema de movilidad en la cabecera
Problemdticas detectadas Oportunidades de mejora para el estacionamiento
Falta total de infraestructura peatonal (aceras, cruces, sefialética). Implementacion de aceras en ambos lados de la via , . : . B
) ) - ”, ' e N ) ” - ey ) A Si, suficientes y bien ubicados A Falta de senalizacion
Riesgo de accidentes en la Interseccion sin reqgulacion. Senalizacion clara de intersecciones y zonas de transito compartido. 4
Ausencia de ordenamiento vial y mobiliario urbano adecuado Reubicacion de contenedores de basura y ordenamiento delentorno. B Pocos pero funcionales B. Infraestructura deteriorada
C. Insuficientes, causan desorden C.Riesgos para peatones X
D.No existen zonas de parqueo designadas D. Otro:
Presencia de animales domésticos Luminarias para las noches
A Si, varios animales domeésticos A Si, suficiente luminarias
B.Pocos animales domeésticos B. Pocas luminarias que no brindad seguridad
C. Animales salvajes C. Luminarias en mal estado
D.No existen D. No existe luminarias
OBSERVACION Visibilidad de infraestructura verde Recolectores de Basura
En el tramo 3 del barrio Turuloma, la vida cotidiana de las personas se desarrolla en un entorno poco seguro y descuidado. No A Si, existen en buen estado en todo en tramo A Si, suficientes Eco tachos
hay aceras ni sefializacion, por lo que peatones de todas las edades debben caminar junto a los vehiculos por caminos de tierra. , .
. : : : » : ) B. Si, pero solo en una parte B.Si, pasan 2 veces ala semana X
Aunque el transito es bajo, la falta de orden y estacionamiento adecuado genera confusion. Tampoco existen cruces seguros, Ni
C. Si,en mal estado de la vegetacion C.Los eco tachos estdn en mal estado X

espacios verdes o iluminacion suficiente, y los tachos de basura estdn deteriorados. Todo esto refleja una evidente falta de
atencion alespacio publico gue afecta directamente lg seauridad, comodidad v bienestar de la comunidad

D.No existe infraestructura verde

D.No existe servicio de recoleccion de basura




32

Tabla 14. Ficha resumen de observacion directa

Caracterfsticas

Cardcter percibido:
Rural-transicional

Tipo de espacio:

Panordmico, con visuales abiertas hacia

montafas y ala parroquia.

Valor paisajistico:
Natural—edificaciéon en crecimiento.

Valor visual:

Positivo, por las vistas amplias al paisaje pie

andino, aunque aofectado por cables
eléctricos y vacios urbanos sin trata-
miento.

Basurero

Imagenes

Vegetacion

Aceras

Sefalizacion

Luminaria

Cardcter percibido:
Mixto, de transicion urbano-rurall.

Tipo de espacio:

Semi—panordmico, con predominio de
edificacion de baja altura y calles abier-
tas pero menos visual hacia lo natural.

Valor paisqjistico:
Natural—edificaciéon en crecimiento.

Valor visudl: Intermedio, ya que se perci-
be desorden y deterioro de mobiliario
urbano, aungque existe potencial de
mejora con intervenciones en fachadas
y espacio publico.

Basurero

Vegetacion

Baches

Sefializacion

Luminaria

Cardcter percibido:
Urbano popular consolidado.

Tipo de espacio:
Calle cerrada, sin grandes panordmicas,
con predominio de edificacién continua.

Valor paisajistico:
Natural—edificacién en crecimiento.

Valor visual:

Positivo—-medio, dado gue la calle tiene :

escala humana pero carece de vegeta-
cién, mobiliario y tratamiento de aceras.

Baches

Vegetacion

Aceras

Sefidlizacion

Luminaria

Conclusiones

El andilisis de los tres tramos observados evidencia
una problemdtica comun: la ausencia de infraes-
tructura urbana bdsica que garantice seguridad,
accesibilidad y calidad de vida a los habitantes. La
falta de aceras, sefializacion, iluminacion adecuada,
zonas verdes y mobiliario urbano refleja un espacio
publico descuidado y poco inclusivo, donde peato-
nes —especialmente nifos y adultos mayores— se
ven obligados a compartir la via con vehiculos en
condiciones inseguras. A ello se suman factores
como el mal estacionamiento, la presencia de
animales sueltos y el deterioro del mobiliario existen-
te, lo que acentua la percepcion de abandono vy
vulnerabilidad. Estas condiciones demuestran la
urgente necesidad de una intervencion urbana
integral que devuelva orden, dignidad y seguridad
al espacio publico, promoviendo un entorno funcio-
nal, accesible y humano para toda la comunidad.

H




Se generan 2 Guiones de Entrevistas con el fin de ampliar la
informacion sobre el tema desde el punto de vista de los usuarios Tabla 16. Guion de entrevista 2
y profesionales de la importancia de la movilidad peatonal y

Tabla 15. Guion de entrevista 1 vehicular.

Ficha de entrevistas N-# Ficha de entrevistas a Profesionales N.-#

Nombre del entrevistador: Daniel Liumitasig

Nombre: Nombre del entrevistador: Daniel Liumitasig Nombre:
Hora de Inicio: Hora Final: Fecha de entrevista: Hora de Inicio: Hora Final: Fecha de entrevista:
Ocupacion: Ocupacion:

Preguntas y respuestas de los actores urbanos entrevistados: Preguntas y respuestas de los actores urbanos entrevistados:

1.¢Qué dificultades encuentra usted al caminar por las calles de la parroquia, especialmente en sectores donde no hay aceras o estdn deterioradas? 1. Desde su e)gperienciq en dis_eﬁ_o urbano, ¢qué elementos considera esenciales para estructurar una propuesta de movilidad peatonal y vehicular en
& P parroquia, esp! y : una parroquia rural con crecimiento urbano desordenado?

X . . . - . . o 0 2. ;Qué normas técnicas y principios urbanisticos recomienda aplicar en el disefio de aceras, pasos peatonales, intersecciones y paraderos en zonas de
2.¢;Considera importante la implementacidn de ciclovias en la cabecera parroquial? ¢ Por qué? topografia irregular y uso mixto del suelo?

. . L, ) . . , . . . . (1en 3.¢,Cudl es su criterio respecto al disefio de calles compartidas (shared space) o plataformas Unicas como estrategia para mejorar la accesibilidad y seguridad
3.Qué opinién tiene sobre la falta o presencia de vegetacion y drboles en las aceras?; Cree que mejorarian la experiencia de caminar o transitar por estas vias? vial en zonas con comercio informal o flujos mixtos?

. . . . . i L , . s o 4.;,Cémo deberia integrarse la normativa nacional (como la LOOTUGS, el Cédigo Orgdnico de Organizacion Territorial y la Norma Técnica INEN OO4) con
4.;Ha presenciado o conoce de accidentes o situaciones peligrosas causadas por la mala condicidn de las vias o la ausencia de sefalizacion? los instrumentos locales (PDOT, PUGS, planes parroquiales) para garantizar intervenciones coherentes en movilidad?

. . . . . . s P 5.¢Qué errores comunes observa en proyectos de movilidad rural-urbana, y qué recomendaciones daria para lograr que un disefio urbano sea sostenible
. 0] s A N ; i 7 ’
5.;Qué cambios o mejoras considera urgentes para que las calles de su barrio sean mds seguras y agradables para peatones, ciclistas y vehiculos? inclusivo y adaptable a contextos socioculturales diversos?
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Es muy dificil caminar con seguridad,
especialmente para personas mayores
o ninos. En algunas zonas ni siquiera hay
aceras vy, donde existen, estdn rotas o
llenas de tierra. Uno tiene que caminar
por la calle junto a los carros y eso da
miedo, sobre todo cuando pasan rdpido

Si, claro. Aqui hay muchos jovenes
que usan bicicleta, pero no hay un
lugar seguro para ellos. Una
ciclovia ayudaria a que no anden
en medio de los carros y a promo-
ver el uso de la bici como
transporte, que ademds es
saludable y no contamina

La mayoria de calles estan peladas,
no hay sombra ni plantas. Seria
bonito que haya drboles, porque
darian sombra y harion mas fresco el
camino. También se veria mads bonito
el barrio y ayudaria a gue uno quiera
salir a caminar

Si, hace poco un nifio se cayd en
una zanja sin tapa cerca de la
escuela. Y tambien hay muchas
esquinas donde no hay senales de
trdnsito, entonces los carros  se
cruzan sin respetar.

Es peligroso y ya ha habido
choqgues

Lo mds urgente es arreglar las
aceras, que haya veredas en todos
los sectores. Luego, poner senaliza-
cion y pasos cebra. También hace
falta iluminacion y mds control del
trdnsito. Y si se puede, hacer espacios
verdes con arbolitos, eso seria ideal.
O

Concluye que lo mds urgente es
arreglar las aceras y crear espacios
verdes seguros. Considera que las
calles deben ser mds amigables para
peatones y ciclistas, con buena
sefalizacion e iluminacion

La principal dificultad es que prdctica-
mente uno se ve obligado a caminar por
la calle, entre los carros. No hay aceras
en la mayoria de sectores, y cuando las
hay, son tan angostas que no caben ni
dos personas caminando juntas. En
varias ocasiones he tenido que bagjar
con mis hijos ala calzada porgue vienen
otros peatones en sentido contrario. Esto
es muy peligroso, especialmente en las
horas pico, cuando circulan buses y
motos a gran velocidad

Si, considero muy importante. Aqui
muchas personas usan la bicicleta
para trasladarse entre barrios o
parair a Ambato, pero lo hacen por
la misma via que los vehiculos. Eso
los pone en riesgo. Una ciclovia
permitiria ordenar el transito y dar
seguridad a los ciclistas. También
ayudaria o gue mds personas
opten por este medio de transporte,
que es ecologico y econémico.

Lo falta de vegetacion hace que
caminar en ciertas horas del dia sea
incomodo. El sol es fuerte y no hay
sombra. Si hubiera drboles, seria mds
agradable caminar, sobre todo para
personas mayores o para  Nifos.
También mejorarian la estética del
lugar.

Si, una sefiora mayor tropezd con
una vereda rota y se golped la
cabeza. Fue algo serio. También he
visto motos que se suben ala acera
porque no hay orden. Es una
constante aqui. Falta sefalizacion y
control. Es peligroso y ya ha habido
choques

Lo primero es construir aceras en
todas las calles, y que sean anchas,
no esas vereditas estrechas que
apenas sirven. Tambien senalizar
bien cada cruce, poner semdforos
donde hace falta y mejorar el
alumbrado publico

Se enfoca en que la principal
dificultad es la falta de veredas
adecuadas y de mantenimiento, 1o
que pone en riesgo a peatones,
sobre todo en zonas rurales. Sugiere
arborizar 'y mejorar la  estética
urbana para generar un entorno
mads saludable y atractivo,

Caminar aqui es riesgoso. Muchas veces
los vehiculos no reducen la velocidad
aungue uno esté caminando junto al
borde de la via. Como no hay veredas,
especialmente en las calles secundarias,
uno tiene que estar atento todo el
tiempo. Ademds, las pocas aceras que
existen no estdin bien mantenidas, tienen
desniveles o estdn blogqueadas con
postes, piedras o hasta comercio
informal

Totalmente. Lo que pasa es que la
parroquia ha crecido, pero las vias
siguen siendo las mismas de hace
afos. Cada vez hay mds trafico y
también  mds  bicicletas.  Una
ciclovia bien planificada ayudaria
a dividir los espacios de circulacion
y evitar accidentes.  Ademds,
fomentar el uso de la bici podria
descongestionar las calles

Si, definitivamente. Las aceras sin
vegetacion se ven dridas y poco
amigables. Si existieran drboles, se
crearia un entorno mds fresco vy
acogedor. Ademds, aportaria al
medio ambiente y reduciria la
contaminacion  visual.  Serfa un
cambio positivo para todos

Hace unas semanas, un carro
atropelld a un perro porgue no
habia sefal de cruce peatonal ni
reductores de velocidad. En esa
misma esquina  ya ha habido
accidentes con personas. Las vias
no tienen pasos cebra ni avisos. s
peligroso y ya ha habido choques

Urge una intervencion integral. No
solo hacer obras por partes. Deben
pensar en la movilidad de todos:
peatones, ciclistas, conductores,
personas con discapacidad. El
diserio debe contemplar rampas,

Resalta gque caminar es riesgoso por
elmal estado de las vias v la falta de
aceras. Propone un plan integral de
intervencion que considere a todos
los usuarios: peatones, ciclistas vy
personas con discapacidad,
priorizando la seguridad vial y la
accesibilidad

Lo mas complicado es cuando tengo
que salir con mis abuelos. Ellos caminan
lento y necesitan apoyarse, pero las
aceras nolo permiten. En algunas partes
hay tramos de acera que no llegan nia
40 cm de ancho, y terminan de golpe
en muros o escalones. No hay continui-
dad. Esto hace que el peatdn no tenga
un recorrido seguro ni accesible

Si, pero creo que antes se deben
mejorar las condiciones bdsicas
como veredas y sefdlizacion. Una
ciclovia es una buena idea, pero no
puede construirse en  vias tan
estrechas si antes no se organiza el
espacio. Sin embargo, a largo plazo,
si es necesaria como parte de un
plan de movilidad integral

No hay casi drboles niplantas. Todo
es cemento. Tener vegetacion no
solo haria mds bonito el espacio,
sino que ayudaria areducir el calor,
a tener mejor calidad del aire y a
generar sensacion de bienestar.
Pero claro, primero se deben hacer
veredas mds amplias para que
haya espacio.

Muchas calles estdn oscuras y mal
senalizadas. Una vez casi atrope-
llan a un nifo que cruzaba por una
esquina sin semdforo ni- pPaAso
peatonal. EI conductor no lo vio a
tiempo. Esto pasa seguido y nadie
hace nada. Es peligroso y ya ha
habido choques

ciclovias, espacios  verdes vy
seguridad
Recomiendo reestructurar la

circulacion. Por  ejemplo,  definir
calles de sentido Unico, ubicar zonas
de parqueo, colocar  pasos
peatonales elevados vy ampliar
aceras. Ademds, hacer campanas
de educacion vial en las escuelas

Menciona que el desorden vehicu-
lar y la mala planificacion provocan
peligro para peatones. Recomienda
reestructurar la circulacion, definir
sentidos de via y ampliar aceras
para dar mds espacio a peatones y
vegetacion urbana.

Yo soy comerciante y camino bastante
para hacer entregas. Muchas veces
tengo que sortear baches, subir a
veredas altas y luego volver a la
calzada. Es agotador y peligroso,
especialmente si vas cargando peso
En las noches, la falta de iluminacion y
veredas hace que uno camine d
tientas, expuesto a caidas o atropellos.

Los jovenes de aqui usan bastante
labicicleta para todo: ir ala escuela,
trabajar, incluso hacer compras.
Pero no hay un espacio para ellos.
Una ciclovia no solo evitaria
accidentes, también  seria  un
incentivo para gque mds personas
dejen de usar moto o carro para
tramos cortos

Seria excelente tener drboles a lo
largo de las calles principales
Incluso podria motivar a la gente
a caminar mas. Pero deben ser
arboles adecuados, que no
levanten el pavimento ni interfie-
ran con cables. Todo debe
hacerse con buen disefio,

Si, y no solo por autos. Hay caidas por
desniveles mal marcados, huecos sin
tapar y veredas rotas. Las personas
mayores son las mds vulnerables.
Todo eso se evitaria con una buena
planificacion vial. Es peligroso y ya ha
habido choques

Que el municipio comience con un
plan piloto en las calles mads
transitadas. Ahi se puede probar
como funcionan aceras  mds
anchas, zonas arboladas y cruces
seguros. Luego replicar el modelo
en otros barrios.

Considera que la falta de arboriza-
cion y sefAalizacion afecta tanto la
seguridad como el confort urbano,
Sugiere probar planes piloto para
mejorar  calles, anadir  pasos
peatonales amplios y promover un
modelo de calles seguras.

Entrevistado Fecha
Diego Quinato
10-06-2025
Antonio Quinatoa
10-06-2025
10-06-2025
10-06-2025
10-06-2025
Hortencia Quinatoa
10-06-2025

Para las personas con discapacidad
es casiimposible moverse por aqui Mi
cunado va en sila de ruedas vy
practicamente no puede salir de
casa. Las aceras son estrechas © no
existen. Tampoco hay rampas ni
sefalizacion. Este lugar no ha sido
pensado para  peatones, mucho
menos para personas con movilidad
reducida

Yo creo que si se deberia implemen-
tar, pero tiene que venir acompafia-
da de educacion. Hay personas que
no respetan ningun tipo de espacio.
Los ciclistas deberian tener su carril,
pero también cumplir normas. Una
ciclovia bien sefalizada y mantenida
si aportaria mucho al orden del
trénsito.

La falta de naturaleza en el entorno
urbano influye en el estado de dnimo.
Un paseo por una calle arbolada es
mucho mds placentero que por una
calle seca y polvorienta. Ademds, los
drboles sirven como barrera entre
peatones y vehiculos, dando mds
seguridad

Claro que si.Enla entrada del barrio
hay una curva peligrosa  sin
ninguna senal de advertencia. Ya
ha habido varios choques. La gente
no sabe si viene otro vehiculo
porgue no hay espejo vial ni nada
Es peligroso vy ya ha habido
choques

Modernizar el sistema vial sin
olvidar a los peatones. Quisapincha
ya no es solo rural, estd creciendo.
Se necesitan proyectos pensados
desde el urbanismo inclusivo, no
solo desde la logica vehicular

Desde la perspectiva de las
personas con discapacidad,
subraya la falta de accesibilidad
universal y seguridad. Propone
modernizar el sistema vial, eliminar
barreras arquitectonicas y disefiar
espacios que prioricen a peatones
antes que a los vehiculos.

Los seis entrevistados reflejan una
problemdtica urbana comun: calles
inseguras, aceras deterioradas y
poca accesibilidad para peatones
Existe una vision compartida de que
el espacio publico debe transfor-
marse en un entorno Mds humano,
verde e inclusivo, donde caminar no
seda riesgoso,

La prioridad para todos es mejorar
lainfraestructura peatonal y fomen-
tar una movilidad integral, que
combine seguridad, vegetacion,
accesibilidad y educacion vial
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Arquitecto )
Jhon David Pullutasig
Lagua

07-06-2025

Para mi, lo primero es entender como

se mueve la gente en su dia a dia. En
parroquias  como  Quisapincha, la
movilidad no solo depende del
trazado vial, sino de los hdbitos, los
ritmos de vida y las relaciones comuni-
tarias. Un buen disefio urbano empieza
con esa lectura. Luego, viene ordenar
jerarquias: saber qué calles deben
priorizar al peatdn, cudles al vehiculo,
donde se pueden integrar ambos.
También es clave conectar los puntos
donde lao gente comprg, trabagja,
espera el bus o simplemente socializa.
No se ftrata de imponer formas
urbanas, sino de adaptarlas con
|6gica al contexto real.

Las normas como la INEN
004 son herramientas
valiosas, pero deben usarse
con criterio. En zonas con
pendiente o con poco
espacio, No se puede exigir
lo mismo que en un centro
urbano  plano. En  esos
Ccasos, suelo recomendar
aceras de minimo 120 m,

ero  con  descansos,
arandas o canaletas
integradas  al diseno.

También es vital pensar en
la seguridad: cruces con
buenad visibilidad, seAaliza-
cion peatonal clara,
luminacion adecuada. Y sl
hablamos de paraderos,
deben ser lugares como-
dos, cubiertds, y con
conexion  visual  con el
entorno. La norma da la

Me gustan las plataformas
unicas, pero. no_son una
formula magica. Funcionan
muy bien cuando el flujo
vehicular es bajo y se quiere
dar  protagonismo al
peaton. En sectores comer-
ciales como los que Imagino
en Quisapincha, pueden
mejorar mucho la calidad
del espacio, pero hay que
ordenar bien los usos: definir
zonas  de circulacion,
espacios de exhibicion y
areas de descanso.
Tambien hay que educar a
los usuarios y seriglizar con
materiales que guien visuadl-
mente. SI no se hace asi,
puede terminar  siendo
caotico. Pero cuando se
hace bien, es una gran
herramienta para revalori-
zar el espacio publico.

El marco legal hay que
entenderlo como una guia
y No como una camisd de
uerza. El PDOT vy el PUGS,
por ejemplo, nos indican
gue tipo de centralidades
fortalecer, como  priorizar
lat movilidad activa y que
tipo de suelo se debe
consolidar. La LOOTUGS vy
el COQOTAD, por su parte,
exigen que todo esto se
codrdine con la gestion
mumogol. Un buen proyec-
to depbe hacer dialogar
esos  niveles: desde " la
norma nacional hasta la
realidad local. Lo mejor es
que el disefo se justifique
con datos, planos y una
lectura sensiple del territo-
rio.

He visto muchos errores por
falta de adaptacion. Por
elemplo, copiar disefos de
cludades grandes v llevarlos
a comunidades rurales sin
considerar los modos de
vida. También es comun
olvidar el mantenimiento.
Puedes tener un buen
proyecto, pero si no se
mantiene, se vuelve obsole-
to. Yo recomendaria
siempre usar  materiales
locales, diserios modulares y
sistemas de drenaje
sencillos. Y sobre todo,
proyectar en etapas: pensar
en como crece el lugar
cémo se transforma con el
tiempo. La sostenibilidad no
solo es ecologica, tambien
es social y economica.

El primer profesional entrevis-
tado resalta la importancia de
adaptar el diseno urbano alas
condiciones reales del territo-
rio Y a las_prdcticas sociales
existentes. Su enfoque combi-
na la lectura sensible del
espacio con la aplicacion
flexible de normas técnicas,
riorizando la funcionalidad y
a sostenibilidad a largo plazo.
Considera  que el™ disefo
urbano debe estructurar la
movilidad de forma jerarqui-
zada, conectar centralidades
locales y prever escalabilidad
futura. Asimismo, enfatiza la
necesidad de integrar el
marco normativo (PDOT, PUGS,
LOOTUGS) como herramienta
de coherencia proyectudl, sin
imponer modelos ajenos a la
realidad parroquial Su vision
lantea un urbanismo contex-
ual, tecnico y progresivo,
adecuado a entornos Turales
u%bomzoolos como Quisapin-
cha.

Arquitecto
Ismael del Salto

07-06-2025

En mi prdctica siempre parto de
observar quiénes usan el espacio. En
parroquias como  Quisapincha  hay
NniIROS que van a la escuela a pie
mujeres que cargan productos d
hombro, adultos’ mayores que
caminan con baston... Si el disefio no
los contempla, no funciona. Por eso
priorizo una movilidad centrada en el
peatodn, donde haya continuidad de
recorridos, zonas de descanso
buena conexidn con  servicios. El
vehiculo tiene su espacio, claro, pero
no puede dominarlo todo. En zonas
rurales urbanizadas, el espacio

Ublico debe ser amable, seguro vy
dciimente legible para todos.

Las normas téecnicas estan
para garantizar un minimo
de calidad, pero siempre las
complemento con disefio
sensible.  En zonas con
topografia complicada se
pueden combinar rampas

cortas  con graderios
accesibles, pASaAManaos,
descansos sombreados.

Paralas aceras, Ia INEN OO4
exige 120 m, pero yo diria
gue 150 m'es lo minimo
eseable. Y los paraderos
deben tener techo, asientos,
iluminacion, 'y senalética
pictografica. No todo el
mundo puede leer textos
largos, asi que, es clave
pensar en inclusion desde el
diserio. El espacio debe
invitar a todas las personas,
no excluirlas.

Soy muy defensora del
espacio compartido.No solo
por estética o eficiencia, sino
porgue promueve un tipo
de convivencia urbana mas
amable. Cuando se disena
bien, la gente camina con
mds confianza, los vehiculos
reducen velocidad vy se
generan espacios de
encuentro. Pero hay que
tener cuidado: si se elmina
la acera sin  alternativas
claras, se pierde la referen-
cia espacial. En contextos
como los de mercados o
ferias, hay que combinar
pavimentos  diferenciados,
mabiliario que organice y
senalética activa.” Es una
oportunidad para que el
disefio urbano dialogue con
lo social.

Los instrumentos de planifi-
cacion son como una red:
cada  uno  cumple una
funcion y debe estar conec-
tada. EI PDOT da la vision
territorial, el PUGS baja eso al
nivel urbonog las ‘normas
como laINEN OO4 aseguran
calidad  técnica. omo
disefadora, trato de
justificar  cada  decision
desde ese marco. Por
ejemplo, si quiero proponer
una acera amplio, reviso si el
suelo esta definido como
consolidado en el PDOT v si
hay poblacidon  vulnerable
en la zona. Asi respaldo el
disefio con normativa vy
datos. Esa es la forma de

hacer propuestas legitimas

y sostenibles.

Muchas veces se subestima
laimportancia del detalle. Se
disenan calles sin pendien-
tes apropiadas, se colocan
escalinatas sin barandas, se
proyectan cruces sin pensar
en la visibilidad. Otro error
comun es pensar que el
espacio publico solo es para
circular, cuando tambien es
para  estar,  descansar,
conversar. Yo siempre insisto
en disenar con sensibilidad
social: observar el entorno,
hablar  con la ente,
caminar el territorio. Un'buen
diseno urbano no es solo
técnico, también es ético:
debe mejorar o vida
cotidiona ‘de quienes o
habitan

Desde una perspectiva centra-
da en la inclusion, la segunda
profesional entrevistada propo-
ne gue el diseno urbano debe
partr de una comprension
profunda de los usuarios mds

vulnerables:  nifos,  adultos
mayores Yy personas  con
discapacidad.  Su  enfoque
promueve  una movilidad

accesible, segura y equitativa,
con soluciones creativas que
van mds alld del cumplimiento
técnico minimo. Destaca la
pertinencia de las plataformas
compartidas como estrategia
integradora, siempre ﬂue» se
disenen con criterios de legibili-
dad espacial y participacion
ciudadana.  Su  intervencion
subraya que las normas no
depben aplicarse de forma
rigida, sino con sensibilidad
social y cultural En ese sentido,
SuU propuesta se alinea con un
urbanismo  inclusivo 'y ético,
indispensable en  contextos
como el de Quisapincha.

Arquitecto B
Jonathan David Proano
Herndndez

07-07-2025

El diseno urbano en parroquias
rurales como Quisapincha requiere
una vision estratégica. No se trata
solo de trazar calles o aceras, sino de
construir conectividad territorial. Lo
primero es ordenar los flujos: saber
qué vias deben articular con el
centro cantonal, cudles son locales vy
cudles pueden funcionar como
corredores  multimodales.  Luego,
consolidar espacios publicos como
nodos de movilidad: una plaza bien
ubicada puede convertirse  en
intercambiador peatonal, comercial
y cultural Y hay gue tener claro que
toda propuesta debe sostenerse en
los planes y proyecciones del PDOT.

Las normas  técnicas vy
urbanisticas permiten evitar
improvisaciones. En mi
experiencia, la INEN OO4 es
fundamental para garantizar
accesibilidad, pero tambien lo
es la coordinacion  con
ordenanzas municipales. En
zonas con relieve irregular,
hay que implementar solucio-
nes como escalones compen-
sados, rampas _con pendien-
tes menores al 8X%, y sefaléti-
caclara.Los paraderos deben
cumplir con los requisitos
bdsicos de funcionalidad y
seguridad: sombra, informa-
cion, drenagje y visibilidad.
Cada detalle técnico es una
garantia de gue la infraestruc-
fura podrd ser utilizada
correctamente y no serd una
barrera.

Las calles compartidas son
apropiadas  cuando  se
quiere jerarquizar al peaton
sin excluir al vehiculo. Pero
no se pueden aplicar de
forma  generdlizada.  En
zonas. con dalto  transito
motorizado 0O carga
pesada, es mejor mantener
segregacion funcional. Sin
embargo, en dreas comer-
ciales de bagjo flujo, como
ferias o calles internas de
barrios, funcionan muy bien.
Requieren pavimentos
uniformes,  diferenciacion
visual y limites fisicos suaves.
Pero sobre todo, requieren
respaldo institucional:
normativas  locales  que
ordenen los usos y procesos
participativos que legitimen
suimplementacion.

Toda propuesta urbana
debe integrarse a los
instrumentos de  planifica-
cion vigentes. La LOOTUGS
establece que el PDOT es
vinculante vy el PUGS regula
la ocupacion del sueld. El
diseno no puede ser gjeno a
eso. Si se proyecta una via,
debe ser coherente con la
zonificacion, con los usos de
suelo y conlas proyecciones
de crecimiento. Ademdas, las
normas técnicas garantizan
que lo proyectado no solo
sea funcional, sino sosteni-
ble. Recomiendo siempre
incluir anexos normativos en
los proyectos, donde se
evidencie que cada
decision tiene un respaldo
legal 'y técnico.

El error mds frecuente que
he observado es disenar sin
pensar en el futuro. Se
construyen vias estrechas
sin  prever drengje, se
colocan aceras sin continui-
dad, se proyectan espacios
sin uso definido, Otro error es
olvidar la gestion: disenar sin
considerar el mantenimien-
to o la capacidad operativa
del municipio. Mi consejo es
proyectar en fases, “con
etapas de consolidacion
claras, materiales locales de
baojo  mantenimiento,
disenos replicables. Un buen
diseno urbano no  solo
resuelve el presente, sino
ue se anticpa a los
esafios del manana.

El tercer entrevistado ofrece
una mirada técnica y estructu-
ral desde la planificacion
territorial y la normativa vigente.
Considera que todo proyecto
de moviidad  debe = ser
coherente con los instrumentos
de ordenamiento territorial,
respetando la jerarquia vial, la
zonificacion y la proyeccion de
crecimiento urbano.  Enfatiza
que la aplicacion correcta de la
LOOTUGS, el PDOT vy las normas
INEN garantiza la viabilidad
técnica y Juridica  de las
intervenciones. Ademds, advier-
te sobre errores comunes como
el diseno descontextualizado o
la falta de prevision en manteni-
miento. Su_conclusion refuerza
la  necesidad ~de articular
diseno, normativa y  gestion
publica,  promoviendo una
planificacion urbana sostenible
y operativa, clave para la
transformacion  de  entornos
como Quisapincha.

Las tres entrevistas realiza-
das a profesionales en
diseno urbano, accesibili-
dad vy planificacion territorial
revelan enfoques distintos
pero complementarios
sobre como abordar la
movilidad peatonal Y
vehicular en unga parroquia
rural  como  Quisapincha.
Aungue cada uno tiene una
trayectoria diferente, todos
coinciden en que cualquier
propuesta de diseno debe
partir de una comprension
Erofundo del territorio y sus
abitantes. Para  uno, el
unto de partida es la
ectura tecnica del suelo vy
los flujos; para otro, es obser-

var a las personas que
reamente  caminan el
espacio, como  nifos o

adultos  mayores; mientras
que el tercero insiste en que
ningun diseno puede estar
al “margen del marco
normativo vigente. En
conjunto, estas  miradas
aportan una vision integrall
donde el territorio, el usuario
v laley dialogan de manera
coherente.

En cuanto a las estrategias,
todos valoran la posibilidad
de aplicar calles comparti-
das o plataformas Unicas,
pero recalcan que estas
deben  adaptarse  con
sensibilidad y control. No
basta con aplicar modelos
modernos sin considerar la
escala social o el tipo de
movilidad gue existe en el
lugar. También coinciden en
que los errores mas frecuen-
tes surgen cuando se copia
sin adaptar, o cuando se
olvida planificar el manteni-
miento. En  definitiva, las
entrevistas reafirman que el
diseno urbano en Quisapin-
cha debe ser técnico pero

humano, normativo  pero
sensible, y sobre todo,
proyectado desde lo

cotidiono para mejorar la
calidad de vida sin‘romper
con las dindmicas propias
delterritorio.
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Figura 39.Insight de entrevistas a usuarios

- El comercio informal predomina, pero muchos locales

formales estdn cerrados.

- Los comerciantes piden abrir la feria todos los dias vy
mejorar el acceso para compradores.
- Se percibe abandono institucional.

cublertas.

pocas condiciones para esperar.

- Las paradas de bus no estdn bien ubicadas ni
- El transporte es irregular o incomodo, con

- Falta conectividad peatonal segura hacia el

Comercio y uso del parque y sectores comerciales.
espacio Accesibilidad y
transporte
Segulridod vialy - No hay sefdalizacion suficiente ni pasos
sefialética — peatonales
- Hay temor por la velocidad de los vehiculos.
- Las aceras son angostas, inexistentes o en - Las personas mayores y nifos estan en
mal estado. situacion de vulnerabilidad.
- El peatodn se ve obligado a caminar por la
calzada, lo cual genera riesgo.
- Se requiere mayor seguridad, accesibilidad y Movilidad peatonal Problemdticas
mantenimiento en el espacio vial. y Vehicular —) SOCi0lES AsOciadas
- Presencia de informalidad desorganiza-
Percepcion del da , -
espacio pl.'lbﬁCO - Sensacion de inseguridad por poca
vigilancia y deterioro.
Deseos de la - Escasa integracion social y participa-
- El espacio es percibido como vacio, comunidad cién comunitaria en la planificacion.

deteriorado o sin actividades.

- Hay desmotivacion para caminar o
usar el espacio publico.

- Se menciona que el lugar es ‘abando-
nado’, “triste” o "sin vida urbana”.

activen el espacio.

CLONCLUSION

El andilisis de las fichas de observacion y las entrevistas
aplicadas permitid identificar que la principal problemdtica
del drea de estudio radica en la deficiente infraestructura
peatonal, la cual no garantiza condiciones adecuadas de
accesibilidad ni de seguridad vial. Se evidencio la ausencia
o deterioro de aceras, la falta de sefializacion y alumbrado
publico, asi como la escasez de zonas verdes y mobiliario
urbano que aporten confort y proteccidon a los peatones.

Asimismo, los testimonios de los habitantes reflejon una
percepcion generadlizada de inseguridad y abandono,
especialmente entre niRos, adultos mayores y personas
con discapacidad, quienes enfrentan mayores riesgos al
transitar por vias compartidas con vehiculos. Estos hallazgos
demuestran que el entorno urbano analizado no responde
a los principios de movilidad sostenible ni de inclusion, lo que
afecta directamente la calidad de vida de la poblacion.

Por tanto, se concluye que es imprescindible la intervencion vy
reestructuracion del espacio publico, priorizando la movilidad
peatonal, la accesibilidad universal y el disefo de entornos
seguros, verdes y funcionales que promuevan una convivencia
equitativa entre todos los usuarios de la via.

- Rehabilitacion de aceras, bordillos vy paradas.
- Programas culturales o comerciales que

- Apertura del comercio todos los dias
- Inclusion de vegetacion, sombra y mobiliario.

Figura 40. Diagrama Insight de entrevistas a profesionales

Priorizar al peaton
Movilidad # solo vias, también tejido sociall

Calles compartidas
Inclusivas, pero requieren control
Educacion vial comunitaria

Comercio y uso de
espacio

Fomentar la interaccion y relaciones sociales
Mejorar la Movilidad Peatonal de acuerdo a
las necesidades de los usuarios

Crear nodos en espacios publicos

Falta de adaptacion de los proyectos al drea local
Falta de continuidad de los proyectos por etapas

Movilidad

Crear espacios sustentables y sostenibles para la
conservacion del medio ambiente

No copiar modelos urbanos

Disenar con cultura local y sostenibilidad

Errores de los
Proyectos

Normativa-local:

Conexion entre LOOTUGS +
PDOT/PUGS

Evitar rigidez normativa

Normas técnicas:
INEN OO4 como base
Adaptacion a topogra-

Movilidad peatonal
y vehicular

Seguridad vial y
sefalética

Pasos peatonales bien sefalizados
Aceras seguras para el peaton
Senalizacion de vias

Plataformas

Mejorara la accesibilidad de los espacios a
través de plataformas unicas

— [ SOOCIOS COMPArtidos para la interaccion social

logrando espacios de encuentros

fiay contexto

Aplicacién de las
Normas
Planes y proyecciones de las normas
INENS, PDOT, PUGS anclados a los proyec-
tos de acuerdo al ambiente local mante-
niendo la sustentabilidad
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DESARROLLO OBJETIVO 2

Analizar casos de estudio referentes de contextos similares
gue aporten con estrategias de disefio, metodologias de trabajo
con énfasis en criterios de accesibilidad y seguridad vial.

Tabla 19. Diagrama de andlisi de referentes

APLICACION TECNICA #3: ANALISIS DE CASOS DE
ESTUDIO REFERENTES.

Serealizardn examinaciones de casos con contextos similares
con el fin de recolectar estrategias sostenibles de movilidad
peatonal y vehicular

UNIVERSIDAD INDOAMERICA FICHA DE ANALISIS DE REFERENTE FichaN-2
D Nombre del proyecto: Ubicacion: Afio de Construccion: Autores: Tipo de intervencion:
Introduccién Sistema técnico constructivo Relacién con el entorno
Sostenibilidad
Sistema estético formal
Materiales utilizados
Sistema funcional

Materiales

APORTES
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Tabla 20. Ficha de referente 1

UNIVERSIDAD INDOAMERICA

FICHA DE ANALISIS DE REFERENTE

FichaN-1

Nombre del proyecto: Intervencion Calle Consciente: Un Jardin de Colores  Ubicaciéon: Ciudad de México

s

Ao de Construccién: 2020

Autores: Taller Arquiurbano +1AA Studio Tipo de intervencién: Urbanismo tdctico — intervencion temporal en espacio publico

Introduccidn » SECCIONES PROGRAMATICAS e Comisricionss
/ CALLE CONSCIENTE o —— T —
) Fimien
Este proyecto nace con la idea de transformar una calle comun en un espacio ‘ Sistema estético-formal Rionegro / Antioguia : . Gt
- b iy
. . . B : . i Tons oo pamss  —
mas humano y seguro. Utilizando pintura, bancas maoviles v jardineras, se logro o } Visualmente, la intervencion es muy llamativa. El uso del THAI Y - ANTER i b —
S 1 e y SECCKM &
cambiar completamente la forma en que las personas vivian ese lugar. Donde - color vy las formas curvas rompe con la monotonia de la ' 1 i | i i i
antes solo pasaban autos, ahora se podia caminar, jugar, descansar o N calle. No se trata solo de decorar, sino de generar sensacio- i === 2= {tl
simplemente disfrutar del entorno. Fue una intervencion sencilla pero muy potente, L AN nes positivas, invitar a la gente a acercarse, explorar y usar bu_l | f
que demostré como con creatividad se pueden generar grandes cambios en la ) — -— el espacio. Las formas orgdnicas y los colores vivos crean —r— e — e
ciudad sin obras costosas. o un ambiente alegre y acogedor, que se diferencia de la
ek rigidez del transito tradicional.
]
o
1 | J— =
7 | =
/ ‘ . A Nota Tomado de Intervencion Calle Consciente: Un jardin de colores / Taller Arquiurbano . = =
." ¥ L 1AA Studio, por ArchDaily, 2020, https. /wwwiarchdaily.cl/cl/950554. t Nota. Tomado de Intervencion Calle Consciente: Un jardin de colores / Taller Arquiurbc
Sistema técnioo—oonstmctivo +|AA Studio, por ArchDaily, 2020, https:/www.archdailycl/cl/950554. t

La intervencion no necesitd romper calles nilevantar grandes estructuras. Todo se
hizo sobre lo que ya existia, con materiales ligeros y reversibles La pintura se aplicd
directamente en el asfalto, se colocaron jardineras que podian moverse, y se
usaron bancas simples hechas de madera reciclada. Fue una solucion prdctica,

rdpida y sin complicaciones, ideal para probar ideas antes de hacer cambios

permanentes.

n)musﬁmamuu : iy g

e

. - a4 = 1 i &
Nota. Tomado de Intervencion Calle Consciente: Un jardin de colores / Taller Arquiurbano
+1AA Studio, por ArchDaily, 2020, https://wwwarchdaily.cl/cl/950554. t

Sistema funcional

La calle dejo de ser un espacio exclusivo para vehiculos y paséd a ser un lugar
compartido, donde peatones, ciclistas y vecinos podian convivir. Se crearon
zonas de cruce seguro, dreas de permanencia, pequenos rincones para sentarse
o interactuar, todo pensado para reducir la velocidad de los autos vy priorizar la
vida peatonal. La calle ya no era solo para moverse, sino también para detenerse,

mirar y encontrarse.

Nota. Tomado de Intervencion Calle Consciente: Un jardin de colores aller
Arquiurbano +IAA Studio, por ArchDaily, 2020, https./wwwarchdailycl/cl/950554
t

S i Materiaies utiizados

£/ | Seusaron elementos fdciles de conseguir y amigables con el entorno. Pintura de

5 alto trafico en colores vivos para marcar recorridos y zonas, bancas de madera

. i 4 g g
g% b G l SR 4 : reutilizada, jardineras con plantas nativas que aportan sombra y color, sefalética
T — f
F | f 1 B hecha en PVC, y conos o estructuras moviles que delimitaban los espacios. Todo
1l Fres 3 TTERR - r—
— = =S fue pensado para ser fdcil de instalar, desmontar vy reutilizar.

~ L s — . Matericles

. = - Jardineras pldsticas reutilizables con
. = & anttlag — . . . .
: e B = Pintura vial reflectiva de colores vivos  plantas nativas
@ Cicioruts. @ Plazalta {Comercisins) -
& Dkios i erwion ool BEMIENERREDIES - Bancas de madera reciclada y =Sefalética horizontaly vertical en PVC

Nota. Tomado de Intervencion Calle Consciente: Un jardin de colores / Taller Arquiurbano + IAA Studio, por

ArchDaily, 2020, https //wwwarchdailycl/cl/950554 .t maodulos moviles ~Conos de trdfico reutilizados

—T—

Relacién con el entomno

RIONEGRO #CALLECONSCIENTE
URBANISMO TACTICO
JARDIN DE COLORES

CICLORRUTA

Este proyecto se integrd al barrio de forma muy

‘e j‘\\s
5§
i wf

Q_cglet;_i_temu_au’:r

respetuosa. No alterd la infraestructura niinterrumpio el
[ PASO SEGURO I

uso cotidiano dela calle, pero silogrd que los vecinos la
miraran con otros 0jos. La intervencion  despertd

curiosidad, participacion 'y conversacion. Fue una

lugar de encuentro, no solo de paso.

Sostenibiidad

La propuesta es sostenible en varios sentidos. En lo
ecoldgico, porque usd plantas y materiales reciclables.
Enlo econdmico, porgue no implicd grandes gastos. Y
sobre todo, en lo social, porque generd un cambio ,’i’
profundo en la manera en que las personas se relacio- "l
nan con su entorno. Es una muestra de que la sosteni- \ 4t

bilidad también se construye desde lo cotidiano,

Nota. Tomado de Intervencion Calle Consciente: Un jardin de colores / Taller Arquiurbano

CCl S PRO |%? ot Fasw
%ﬁ.&%ﬁ%@%léﬁwﬁo ftamos nuestras®lles, . - . . - =T +IAA Studio, por ArchDaily, 2020, hitps /wwwarchdailycl/cl/950554 1
Rianegro / Antioquia i ]
g e g APORTES
Zonade prmsc  m—"
BT B e | —

- 1.Intervencion con pintura vial sensorial para calmar el trafico.

LT |
95

1 Aplicar pintura colorida en la calzada con formas curvas, patrones

-
Lt geométricos o elementos culturales propios de Quisapincha (como

Ll

! iy —
205 I} i

._‘ "l- I L .,- -

tejidos o simbolos ancestrales), para reducir la velocidad de los vehiculos

e indicar zonas de cruce o descanso peatonal.

b | -2 Creacion de zonas de permanencia con mobiliario temporal.
=il Disefar pequenas dreas de descanso en veredas o esquinas utilizando
bancas maoviles, jardineras, sombra y sefalética, que inviten a las perso-

nas a detenerse, esperar transporte o simplemente observar su entorno.

ArchDaily, 2020, https://www.archdaily.cl/cl/950554. t




39

Tabla 21. Ficha de referente 2

UNIVERSIDAD INDOAMERICA

FICHA DE ANALISIS DE REFERENTE

FichaN-2

s

Nombre del proyecto: TRemodelacion de la Avenida Sexta de Cali

Ao de Construccién: 2018

Ubicacién: Cali, Colombia

Autores: Arquitectura y Pantoja Arquitectos

Introduccién

La intervencion de la Avenida Sexta surge como una respuesta sensible a la
necesidad de transformar una via tradicionalmente vehicular en un espacio
urbano donde las personas puedan caminar, encontrarse y habitar. Lejos de
concebirla solo como un canal de trdnsito, los autores la reimaginan como un
corredor vivo que conecta barrios, activa la economia local y potencia la
experiencia del usuario desde una escala cercana y cotidiana. El diseno integra la
movilidad con el paisaje urbano, devolviendo el protagonismo al peatén y

generando espacios de encuentro en cada tramo.

ity

D -N
| 4" [ = = |
0 6000 00 v , @00

Wiyt
® telABIBI
1 i g i e {caitine A s b P 13 o, 11 e P B 11 ik
Ermes 14 o 1 1 Colbas. 5 T g 7. Pl s 5. S O 0 P gy 2, 3 Effo Lo 4 D 5. i i L. 55

Sistema funcional

Funcionalmente, la avenida combina multiples usos en un mismo plano: transito
peatonal fluido, circulacion vehicular moderada, dreas verdes, zonas de estar y
mobiliario que invita ala pausa. Se eliminan las jerarquias rigidas entre vehiculos
y peatones, apostando por una convivencia armonica en una plataforma
compartida. Esta logica permite que cada usuario —nifos, adultos mayores,
ciclistas o comerciantes— se apropie del espacio segun sus necesidades, con

seguridad vy libertad de movimiento.

Planta InStenciah Avenida Sexta s .'

Nota. Tomado de Revitdltaando tefritorios en Colombia Acupunturas integrales para la transforma-

cién urbana y social, por ArchDaily, 2024, https:/www.archdaily.cl/cl/1027860.

Tipo de intervencién: Urbanismo tdctico — intervencion temporal en espacio publico

Materidles utiizados

La seleccion de materiales responde a unaldgica de durabilidad, bajo manteni-
miento y didlogo con el entorno. Se utilizan losas de concreto lavado, adoguines
modulares, madera tratada para el mobiliario y acero galvanizado en estructu-
ras livianas. La incorporacion de vegetacion y piedras locales no solo aporta
frescura visual, sino que genera identidad y continuidad ecoldgica en el recorri-
do. Cada material fue elegido pensando tanto en la funcionalidad como en el

bienestar de quienes usan el espacio a diario.

Sostenibilidad

La sostenibilidad se trabaja desde multiples frentes:

Nota. Tomado de Revitalizando territorios en Colombiar
Acupunturas integrales para la transformacion urbangy s ot s s
social, por ArchDaily, 2024, https /Mm{uamhdaﬂy% n
cl/1027860 é 0

se prioriza la movilidad no motorizada, se incorpo-
ran drboles que regulan el microclima, se aprovecha
el aguallluvia con sistemas permeables y se fomenta
la inclusion social mediante un disefio accesible. Esta

vision integral convierte la avenida en un ejemplo de

@ El poma el Patrimaria
Bl parstis ds fa efincia
0 El Mo Mt i s aliaria
) La plazueia de! Batador

Ls plazs Squie

] ardin aorm w1 bosgue seco bopical

infraestructura resiliente, que no solo responde al

presente, sino que anticipa las necesidades futuras
Materidles

e
=Pavimento de concreto texturizado y

de la ciudad y sus habitantes.

lavado (calzada y aceras)

-Adoquines modulares (zonas de Sistema técnico-constructivo

cruce y permanencia) Desde lo técnico, se propone una estructura robusta pero flexible,

Nota. Tomado de
Revitalizando territorios
en Colombicr
Acupunturas integrales
parala transformacion
urbana 'y social, por
ArchDaily, 2024,

= Madera tratada y acero galvaniza- .
compuesta por pavimentos continuos de concreto y adoguines que

do (mobiliario urbano)

resisten el transito sin comprometer la estética. Las transiciones entre

- \Vegetacion nativa y piedras

{elementos paisaiisticos) zonas no requieren bordillos, sino que se marcan con cambios sutiles
de textura y color. Bojo esta superficie se despliega una red de drenaje
e iyemye - Ormal del proyecto es limpio y sobrio, sin excesos. Predominan las

eficiente, que recoge el agua lluvia mediante sistemas permeables,
lineas rectas, los planos abiertos y una paleta de colores neutra que permite que

evitando encharcamientos y ayudando a conservar el pavimento en
la vida urbana —las personas, el movimiento, la luz, el sonido— sean los verdade-

buen estado a largo plazo.

ESTADO ACTUAL

ros protagonistas. La repeticion ritmica de drboles, luminarias y bancas acompa-

@ Saméan @ Ceiba @ Palma Africana @ Especies complemantarias
IDENTIFICACION

@ Arborizacion @ Vacios  Intervencisn
gt e T g TRATAMIENTO

Nota. Tomado de Revitalizando territorios en Colombia: Acupunturas
integrales para la transformacion urbana y social, por ArchDaily, 2024,
https:./www.archdaily.cl/cl/1027860.

Nota Torado de Revitalizando territorios en Colombia: Acupunturas intedralles para dty
cion urbana y social, por ArchDaily, 2024, https:/www.archdaily.cl/cl/1027860,

Planta Intervencion Avenida Sexta sforma-

Nota. Tomado de Revitalizando territorios en Colombia: Acupunturas
integrales para la transformacion urbana y social, por ArchDaily, 2024,
https:.//wwwarchdaily.cl/cl/1027860.

Relacién con el entomo

Uno de los mayores logros del proyecto es su capacidad de integrarse sin
imponer. Se adapta a las preexistencias, respeta las dindmicas del lugar vy
potencia lo que ya existe. Las fachadas de viviendas y comercios se abren al
nuevo espacio publico, generando un frente activo donde lo urbano vy lo social
se encuentran. Se fortalece asf la identidad barrial y se revalorizan los vinculos

cotidianos que ocurren en la calle.

' ['_]I.'L‘]ﬂ

Nota. Tomado de Revitalizando territorios en Colombia: Acupunturas
integrales para la transformacion urbana y social, por ArchDaily, 2024,
https./www.archdaily.cl/cl/1027860.

APORTES

- 1. lluminacion peatonal diferenciada para seguridad nocturna
Incorporar iluminacion baja, cdlida vy dirigida especificamente a los
recorridos peatonales, complementada con luminarias generales para

vias vehiculares.

= 2. Calmado del trafico mediante disefo urbano (traffic calming)
Aplicar elementos como estrechamientos visuales, vegetacion en lineq,
pavimentos rugosos O Pasos peatonales elevados para obligar al

conductor a reducir la velocidad de forma natural.
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Tabla 22. Ficha de referente 3

UNIVERSIDAD INDOAMERICA FICHA DE ANALISIS DE REFERENTE

FichaN-3

Nombre del proyecto: Corredor Ambiental Urbano del Rio Cali Ubicacién: Cali, Valle del Cauca, Colombia Afo de Construccion: 2019 Autores: Empresa de Desarrollo Urbano de

U

Tipo de intervencidn: Proyecto de regeneracidn urbana, infraestructura verde,

Cali (EMRU) paisajismo y movilidad sostenible.
. - =R ) ¥
Introduccién S s OFASE1  OFASE2  @FASE3 OA B
- . Lt inert  PROPUITAL SFATRUETAL & TG
Este proyecto propone la recuperacion integral del borde del rio Cali mediante un : : = Relacién con el entoro

corredor ambiental que conecta transversal y longitudinalmente la ciudad con su
eje hidrico. Se estructura como un pargue lineal que articula funciones ecologicas,
sociales y de movilidad, convirtiendo un espacio antes fragmentado y degrada-

do en un sistema publico verde, activo vy resiliente.

y cultural de la ciudad.

Nota. Tomado de Revitalizando territorios en  Colombiar
Acupunturas integrales para la transformacién urbana y social,
por ArchDaily, 2024, https:.//www.archdaily.cl/cl/1027860.

=
7

.FASj‘I O FASE2 @ FASE 3

a8 TS

Sistema técnico constructivo
Se utilizaron sistemas modulares y de

facil mantenimiento, con estructuras

=

ligeras, pavimentos permeables vy
elementos prefabricados que  se
adaptan al terreno vy a la dindmica

fluvial Las soluciones constructivas

Revitalizando territorios en Colombia: Acupunturas
integrales para la transformacién urbana y social, por ArchDaily,
2024, https.//wwwarchdaily.cl/cl/1027860.

El proyecto combina multiples funciones: circulacion peatonal y ciclista, zonas de

responden a criterios de durabilidad,

bajo impacto ambiental y adaptabi-

permanencia, espacios culturales, educativos y dreas verdes restauradas. SU  igad a distintos sectores del rio

diserio promueve el encuentro social, la recreacion activa y pasiva, y el disfrute del

El proyecto restituye la relacion entre la ciudad vy el rio,
eliminando barreras visuales v fisicas. Se integra con
barrios aledanos vy ejes urbanos existentes, ofreciendo
nuevas conexiones y accesos. A nivel paisajistico, se

potencia la percepcion del rio como un activo natural

REEXISTENCIAS
COIEC0 GABMEL GANCLA MARGUEL

o=

1B COLEGID KRGE GERCIA USTA
) CAR. CENTRO CE ATINCIN FERMANSHIL
Q) CIN SENIRG DE CESARBOLLS INPATIL

MCHLIERICE CROS.

{E) IEVIALTACION FARGIE DF BOLSILLG
COMUNTTAND,

10 FaRADA DERUS hEDi

100 PASE SEEURD INDACKEN

FRNERL INFANCIS

B ENTDRMO ERCOLAR SEGUID UTRANTE

p
|
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|
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|

|

| FASE 1 CONSOLIDADA

| HUMAM TACIEN DF L ROTONDA +
|
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Nota. Tomado de Revitalizando territorios en  Colombiar
Acupunturas integrales para la transformacion urbana y social,
por ArchDaily, 2024, https:/wwwarchdaily.cl/cl/1027860.

Sostenibiidad

Integra principios de sostenibilidad mediante drencje urbano
sostenible (SUDS), uso de vegetaciéon autoctona, fomento de o GEEIEEEIEIIEETITS
movilidad no motorizada y mitigacion de islas de calor. La N
propuesta responde al cambio climdtico mediante soluciones de% y

infraestructura verde, reduccion de emisiones v resiliencia hidrica.

Materidles

=Pavimento permeable

f
| PREEXISTENCIAS TWEDA ~Madera tratada
paisaje urbano natural. La secuencia de espacios permite una lectura continua y "'YE:‘ t | @remiconsmorano @ o
flexible del recorrido Plan Maesko Villas de San Pablo : b e e - Concreto expuesto
. q a / Ci MG e
Acupunturas Urbanas (Omummesicony  TTOTITTITN Qopernien T @eomewocacnusens T T - Acero galvanizado
Nota. Tomado de Revitalizando territorios en  Colombiar .
@FASE 1 Vedet ;
i rheran Acupunturas integrales para la transformacion urbana y socidl, - vegetacion nativa
. por ArchDaily, 2024, https://wwwarchdaily.cl/cl/1027860.
: e a e T U  ROTE H SDETALLES ARQUITECTONICOS
Materiales utiizados

Predominan materiales locales como piedra, maderq
tratada y concreto con acabados naturales. También s
incorporan  pavimentos  drenantes, vegetacion  nativa,
estructuras metdlicas livianas y mobiliario urbano de alta
resistencia. La eleccion material busca minimizar la huelldh -
ecoldgica y armonizar con el entorno natural.
Sisterna estético formal

Ellenguaje formal del proyecto es orgdnico y fluido, evitando™
rigidez geométrica. Las lineas suaves del disefio paisajistico
acompanan el cauce del rio, generando una estética

™ . RUTA TRAR 1 WA OF CASAS ARIES CXLOR

integrada al paisaje riberefio. La vegetacion vy los elemento:

S ST AR GERAMAPALNCE T,

Fnzmsrwcms e A = - i - constructivos se componen como un sistema de copos_gz‘
| b Fiohprirememmalial O Ce A G Dlaste v couo. o et B [Nota Tomadio de Revitalizando territorios en Colombia i
coion -] s @RssRancE [Acupunturas integrales para la transformacion urbang,; ; 4

& s 1 0L kb L Pkl rEs o aEIC O ANTE P —— |y social, por ArchDaily, 2024, https //Wwworchdol\yc\/gflsuo‘es que refuerzan la identidad ecologica

(Pgompoe  Oiiocaun O Giow Cantn eni woama  01/1027860

Nota. Tomado de Revitalizando  territorios  en  Colombia
Acupunturas integrales para la transformacion urbana y social,
por ArchDaily, 2024, https:./wwwarchdaily.cl/cl/ 1027860,

APORTES

-1.Disefio de pavimentos permeables para manejo de aguas pluviales
El empleo de adoquines permeables, gravilla o tierra estabilizada en
aceras y zonas de descanso ayuda a filtrar el agua de lluvig, evitando

acumulaciones y erosion, y recargando acuiferos.

=2.Uso de vegetacion nativa para regulacion microclimdtica

Incorporar drboles y arbustos autdctonos en aceras, parterres y zonas
de descanso permite regular la temperatura ambiental, reducir el polvo
en suspension y mejorar la calidad del aire. Las especies nativas tienen

mayor resistencia y bajo requerimiento hidrico.

olo om: de evwlb\londo territorios en Colombia: Acupunturas integrales para la
transformacion urbana y social, por ArchDaily, 2024, https:/www.archdaily.cl/cl/1027860.



La movilidad en la cabecera parroquial de Quisapincha
no puede entenderse Unicamente desde la I6gica del trdnsito
vehicular, sino como una experiencia cotidiana que involucra
a peatones, comerciantes, nifos, adultos mayores y visitantes
gue recorren sus calles con distintos fines. Por ello, implementar
estrategias de disefio urbano sensibles al contexto no solo mejora
la funcionalidad del espacio, sino también la calidad de vida de
sus habitantes. Acciones como la pintura vial sensorial, inspirada
en patrones culturales locales, ayudan a reducir la velocidad
vehicular mientras refuerzan la identidad visual de la parroquia.
La creacion de zonas de descanso con mobiliario temporal
permite que los peatones puedan detenerse, esperar transporte
o simplemente convivir en espacios seguros y acogedores.

La iluminacion cdlida y diferenciada en aceras contribuye
a que la noche no sea una limitante para circular, generando
confianza y continuidad en los trayectos. A su vez, el calmado
del trdfico a travées de estrechamientos visuales y pasos
peatonales elevados propone un control natural de la velocidad,
priorizando al peatodn sin recurrir a mecanismos invasivos. El uso
de pavimentos permeables y vegetacion nativa complementa
este enfoque, permitiendo que las calles gestionen mejor el agua
de lluvia y ofrezcan entornos mds frescos, limpios y amigables. En
conjunto, estas estrategias no solo reorganizan el flujo peatonal y
vehicular, sino que construyen un espacio urbano mds humano,
coherente con las dindmicas sociales, culturales y ambientales
de Quisapincha.

Tabla 23. Matriz de estrategias

R#t 1

Intervencion con
pintura vial sensorial
para  calmar el
traffico.

Aplicar pintura colorida en la calzada con formas
curvas, patrones geometricos o elementos culturales
propios de Quisapincha (como tejidos o simbolos
ancestrales), para reducir la velocidad de los vehiculos
e indicar zonas de cruce o descanso peatonal.

Mejora la percepcion visual de la via, promo-
viendo la reduccion de velocidad mediante
estimulos sensoriales y culturales que refuerzan
la identidad local y aumentan la seguridad vial.

Rt

Creacion de zonas
de permanencia con
mobiliario temporal.

Disefiar pequenas dreas de descanso en veredads o
esquinas utilizando bancas maoviles, jardineras, sombra
y sefalética, que inviten a las personas a detenerse,
esperar transporte o simplemente observar su entorno.

Contribuye a generar microespacios de interac-
cion social y pausa urbana, favoreciendo la
permanencia del peatdn y reduciendo la sensa-
cion de inseguridad por abandono del espacio
publico.

R# 2

lluminacion peatonal
diferenciada para
seguridad nocturna

Incorporar iluminacion baja, cdlida y dirigida especifi-
camente a los recorridos peatonales, complementada

con luminarias generales para vias vehiculares.

Aumenta la percepcion de seguridad durante la
noche, promueve la movilidad peatonal fuera
del horario diurno y permite jerarquizar el uso
del espacio urbano en funcion del tipo de

usuario.

R#t 2

Calmado del trdfico

mediante disefio
urbano (traffic
calming)

Aplicar elementos como estrechamientos  visuales,
vegetacion en linea, pavimentos rugosos o pasos
peatonales elevados para obligar al conductor a

reducir la velocidad de forma natural.

Favorece una reduccion pasiva de la velocidad
vehicular sin necesidad de sefalizacion estricta,
priorizando la experiencia del peaton vy el

rediseno urbano como mecanismo de control.

R#t 3

Disefio de pavimen-
tos permeables para
manejo  de  aguas

pluviales

El empleo de adoquines permeables, gravilla o tierra
estabilizada en aceras y zonas de descanso ayuda a
filtrar el agua de lluvia, evitando acumulaciones vy

erosion, y recargando acuiferos.

Integra  soluciones  sostenibles de  drenagje
urbano, evita encharcamientos que afectan la
movilidad y aporta al ciclo hidrologico mediante

infraestructura verde de bajo impacto.

Disefio de pavimentos permeables para
manejo de aguas pluviales

0,‘

Tierra estabilizada

R#t 3

Uso de vegetacion
nativa para regula-

cion microclimdatica

Incorporar drboles y arbustos autdctonos en aceras,
parterres y zonas de descanso permite regular la
temperatura ambiental, reducir el polvo en suspension
y mejorar la calidad del aire. Las especies nativas tienen

mayor resistencia y bajo requerimiento hidrico.

Mejora el confort ambiental del transeunte,
refuerza la imagen paisajistica local y reduce
costos de mantenimiento, ademds de fomentar

la resiliencia urbana al cambio climdatico.
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DESARROLLO OBJETIVO 3

Proponer una intervencion urbana mediante la aplicacion
de estrategias de diseno vy criterios de movilidad sostenible,
accesibilidad universal y seguridad vial que contribuyan a la
revitalizacion funcional y cohesion social del sector.

APLICACION TECNICA #4: TRIANGULACION DE
DATOS

Se recopilan toda la informacion obtenida y se realizan
diagramas de disefio por componentes para el producto de
disefio urbano.

COMPONENTE URBANO

El proceso de triangulacion de la informacion permitio
integrar los resultados obtenidos mediante la observacion
en campo, las entrevistas a los usuarios y el andlisis de
referentes urbanos, con el objetivo de construir una
comprension integral  del espacio publico intervenido.

La observacion directa evidencid deficiencias en la movilidad
peatonal, la seguridad vial y la calidad ambiental. Se
identificaron aceras deterioradas, cruces inseguros y una falta
de iluminacion que limita la accesibilidad y el confort del entorno.
Paralelamente, las entrevistas reflejaron la preocupacion de
los habitantes por la inseguridad y la ausencia de elementos
que representen la identidad cultural local, ademds del deseo
de contar con espacios publicos mds inclusivos y seguros.

El estudio de referentes urbanos nacionales e internacionales
permitio reconocer estrategias efectivas aplicables al contexto,
como la pintura vial sensorial, la iluminacion peatonal, el
mobiliario temporal y los sistemas sostenibles de drenaje urbano.

A partir de la integracion de estas tres fuentes, se definieron
seis estrategias clave: la intervencion con pintura vial
sensorial, la creacidn de zonas de permanencia con
mobiliario  temporal, la iluminacion peatonal diferenciada,
el calmado del trafico mediante disefio urbano, el disefio
de pavimentos permeables y el uso de vegetacion nativa.

En conjunto, la triangulacion permitio consolidar un enfoque de
disefio urbano sostenible y participativo, donde las decisiones
proyectuales responden a las necesidades reales del entorno y
fortalecen la identidad cultural y ambiental de Quisapinchai.

Observacién en campo

Entrevistas (usuarios/profesio-
nales)

Referentes urbanos

Interpretacion integrada

Aceras y pasos peatonales

Deterioradas, inexistentes

"Dificiles de usar”, “inseguras”

Aceras anchas y arte peatonal
en Medelliin

Es prioritario intervenir con
ensanchamiento y sefialética
cultural

Conflicto peatdn - vehiculo

Estacionamiento
cruce improvisado

informal,

“Los carros no respetan al
peaton”

Modelos con prioridad  al
peatdn en Cuenca

Se requiere jerarquizar vialidad
con prioridad al peatén

|dentidad local

Presencia de comercio artesa-
nal, sin integracion urbana

"Seria bueno ver nuestras
costumbres reflejadas en el
disefo”

Referentes que integran arte y
cultura local en el espacio
publico

Incorporar patrones culturales y
gastronomia en el disefio
urbano

Seguridad

/onas oscuras y de cruce
riesgoso

"No hay iluminacién’, “los nifios
cruzan solos”

lluminacién  dirigida vy arte
tdctico nocturno

Intervencién debe considerar
luminarias, rampas, pasos cebra
visibles

Intervencién  con  pintura
temporal para dinamizar el
tréfico

Cruces peatonales poco
visibles y sin sefializacion

Dificil de usar inseguras

Intervenciones de urbanismo
tdictico en Quito y Medellin

La pintura temporal permite
reorganizar fluyjos y mejorar la
seguridad peatonal sin obras
permanentes.

Creacion de zonas de perma-
nencia con mobiliario tempo-
ral

Falta de lugares de descanso
0 encuentro; mobiliario escaso

‘No hay ddénde sentarse ni
esperar comodamente”

Espacios tdcticos en Bogotd y
Barcelona

Estas zonas fomentan la apro-
piacion social y la flexibilidad del
espacio publico.

lluminacion peatonal
diferenciada para seguri-
dad nocturna

Cadlles oscuras, zonas insegu-
ras cerca de paradas y cruces

“De noche no se ve nada”; ‘da
miedo caminar solo”

Proyectos de iluminacion
tdctica en Medellin y Cuenca

La iluminacion dirigida al peatdn
refuerza seguridad y percepcion
positiva del entorno urbano.

Ciclovias de corta y media
distancia con sistemas de
trdfico calmado

Conexiones entre  barrios
interrumpidas, tréfico rdpido

“Es peligroso andar en bici’; "no
hay ciclovia continua”

Red de ciclovias de Cuenca y
Bogotd

Favorece movilidad sostenible,
reduce accidentes y mejora
conectividad local.

Disefio de pavimentos
permeables para manejo
de aguas pluviales

Encharcamientos frecuentes,
problemas de drenagje

“Cuando llueve, se inundan las
veredas”

Jardines de lluvia y pavimen-
tos drenantes en Quito

Mejora la gestion pluvial y la
sostenibilidad  del proyecto,
integrando eljardin de lluvia.

Uso de vegetacion
nativa para regulacion
micro climatica

Falta de sombra y sensacion
térmica alta

"Hace mucho calor, no hay
arboles”

Corredores verdes con espe-
cies nativas en Bogotd

Reduce temperatura, mejora
confort y promueve biodiversi-
dad local.
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Intervencién con pintura vial sensorial para calmar el
trafico.

Figura 41. Digrama de estrateqgial

La implementacion de pintura vial sensorial en las calles
principales de Quisapincha permitiria reducir significativamente
la velocidad de los vehiculos y generar conciencia visual sobre
la presencia peatonal. Esta estrategia consiste en aplicar
patrones de colores llamativos y formas simbdlicas sobre
el pavimento, generando una alerta visual que induce a los
conductores a disminuir lamarcha. En el contexto de la cabecera
parroquial, donde existen sectores con calles angostas, sin
aceras definidas y con alta circulacion de motocicletas, esta
intervencion favoreceria el trdnsito compartido de forma mds
segura. Ademds, al integrar elementos culturales en el disefio,
como motivos textiles andinos, se reforzaria la identidad local,
promoviendo una apropiacion colectiva del espacio. Esta
técnica también mejora la percepcion del entorno urbano,
lo que resulta esencial en zonas con bajo presupuesto, pues
permite intervenir sin necesidad de obras mayores, generando
un alto impacto en la seguridad vial y en la imagen del espacio
publico.

lluminacién peatonal diferenciada para seguridad
nocturna

Figura 42. Digrama de estrategia 2

La estrategia de iluminacion peatonal diferenciada resulta
fundamental en la cabecera parroquial de Quisapincha, donde
muchas calles carecen de luminarias adecuadas, afectando
la seguridad vy la percepcion del espacio durante la noche.
Esta propuesta plantea instalar luminarias bajas, orientadas
hacia aceras y zonas peatonales, complementarias a las de
altura vehicular, con tecnologia LED de bajo consumo. Este
sistema genera una atmaosfera acogedora, mejora la visibilidad
y refuerza la seguridad al transitar, especialmente para
mujeres, NiRos y personas mayores. Ademds, la diferenciacion
en la intensidad y tono de la luz permite jerarquizar espacios,
delimitar rutas seguras y destacar elementos urbanos clave
CoOMO rampas, pPasos peatonales o zonas de descanso. Al
implementarse en sectores de alta circulacion nocturna, como
mercados o terminales de transporte, esta estrategia contribuiria
directamente alahabitabilidad delespacio publico,incentivando
su uso continuo y fortaleciendo el sentido de pertenencia, la
seguridad percibida y la cohesion social comunitaria.

Calmado del trdfico mediante disefio urbano (traffic
calming)

Figura 43. Digrama de estrategia 3

El calmado del trdfico a traves del disefio urbano representa
una estrategia eficaz para mejorar la seguridad vial en zonas
criticas de la cabecera parroquial de Quisapincha. Esta técnica
busca reducir la velocidad vehicular mediante modificaciones
fisicas en la calle como ensanchamientos de acera, pasos
peatonales elevados y sefalizacion integrada al disefio. En el
contexto local, donde existe un trdnsito mixto y desordenado
entre peatones, motocicletas y vehiculos, esta estrategia
permitiria reorganizar el espacio vial en favor del usuario
vulnerable. Ademds, la integracion de vegetacion, mobiliario
urbano y pintura diferenciada en intersecciones claves actua
como lenguaje visual que modula el comportamiento del
conductor. Su aplicacion en las inmediaciones de escuelas,
iglesias y mercados aumentaria la proteccion de la poblacion
frente a posibles accidentes. Este redisefio urbano no solo mejora
la movilidad, sino que dignifica el espacio publico, promueve la
convivencia pacifica y favorece una cultura de respeto entre los
diversos modos de transporte.

Diseno de pavimentos permeables para manejo de
aguas pluviales

Figura 44. Digrama de estrategia 4

La implementacion de pavimentos permeables en
Quisapincha es una respuesta sostenible al problema de
escorrentias y saturacion del suelo en temporadas lluviosas. Esta
estrategia permite que el agua de lluvia se filtre naturalmente
a través del suelo, reduciendo encharcamientos, erosion y
dafos al pavimento tradicional. En la cabecera parroquial,
muchas calles presentan pendientes pronunciadas y zonas
sin sistemas adecuados de drengije, lo cual genera problemas
de accesibilidad y deterioro acelerado del espacio publico.
Incorporar pavimentos porosos en  caminerias, aceras 'y
zonas de permanencia no solo resuelve este aspecto técnico,
sino que también aporta textura y estética al disefio urbano.
Ademds, al reducir la carga sobre el sistema pluvial, se optimiza
la infraestructura existente y se promueve una relacion mds
armonica con el entorno natural. Esta estrategia favorece
directamente a los peatones, mejora la funcionalidad urbana y
contribuye a la resiliencia hidrica del territorio frente al cambio
climdtico.
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Usodevegetacionnativapararegulacionmicroclimdtica

Figura 45. Digrama de estrategia 5

El uso de vegetacion nativa en el disefio urbano de
Quisapincha representa una estrategia clave para mejorar el
confort térmico, regular el microclima vy reforzar la identidad
paisajistica local. Esta propuesta plantea la incorporacion de
drboles, arbustos y plantas herbdceas autdctonas en aceras,
parterres y zonas de permanencia, permitiendo generar
sombra, reducir la radiacion solar sobre superficies duras y
mejorar la calidad del aire. En un territorio como Quisapincha,
con pisos dltitudinales diversos y una marcada exposicion solar,
esta estrategia favorece la habitabilidad del espacio urbano,
especialmente en dreas de alto transito peatonal. Ademds, la
vegetacion nativa requiere menor mantenimiento, se adapta
mejor a las condiciones del suelo y favorece la biodiversidad
local. Su presencia embellece las calles y puede usarse con
valor simbdlico o medicinal, conectando la memoria colectiva
del territorio con el disefio urbano. Asi, se fortalece el vinculo
entre comunidad y naturaleza, promoviendo una ciudad mds
saludable y sensible.

Tabla 25. Vegetacion

Arbusto  andino  con  flores

Prolonaada Bajo rosqdos % pUrpuros que atraen
Barnadesia Klachag boa Profunda J Poca:muy  polinizadores, ideal para aportar
arborea aam y firme (marzoa resistentea  color estacional 'y cobertura
noviembre) . e
sequia vegetal baja en jardines de acera
0 separadores viales.
Arbusto medicinal muy comun en
pdramos y zonas rurales, utiliza-
L do en infusiones y para proteger
B Boccharis _ Superfi- Mayormente MInimo, Brota 4, 4es por su répido crecimignf
latifolia Chica Pequefia,  cial entre confaciidad, o,
entrel5y 3 octupbrey  Idealpara
metros ZoNas secas
Arbol nativo de los Andes que se
utiliza para regeneracion ecolo-
Bajo, se gica y captacion de agua en
4 Oreopanax Profunda, Entre abrily  adapta @ zonas altas. Posee hojas grandes
fs ccuodorensis  PUMAMA- Anchg, con buen julio condiciones vy lobuladas, atractivas  visual-
quio entre 3y mente vy funcionales para
6 metros sombra.
Arbol nativo de zonas andinas,
usado tradicionalmente  como
o sombra y barrera contra el
De septiem- Bajo, ideall :
Schinus Profunda P ; viento. Tambien se emplea como
molle Molle 6al0 y brea pobro UredS  planta medicinal y ornamental
metros de diciembre urbanas por su follaje colgante.
didmetro
Arbol  sagrado en  culturas
andinas, Util en bordes de vias
) para sombra parcial, control
Buddieja Profunda Periodicaa Muy BAjo,  tearmico v atraccién de poliniza-
incana Quishuar Za4mde  yfirme lolargo del lre&sten,te 9 dores, gracias a sus peguefas
O Kiswar digmetro anoen @SeQUId  flores blancas o lilas.
Aunque no es estrictamente
endémico, se ha adaptado en
B Quisapincha; sus hojas grandes
Tilia ) Media Julio a POJO _ permiten reducir la radiacion
americana Tilo 4aém noviembre OCA, MW soigr en zonas urbanas; sus flores
Serranc o resistente d - yromaticas y caducas fornentan
la biodiversidad vy generan
sombra decorativa estacional.
Usada tradicionalmente  como
medicinal, se adapta bien a
Bai zonas dridas con  exposicion
Valeriana Superficial ~ Frecuente Qo solar. Su floracién densa y olor
pilosa valeriana - Herbdcea (obrila suave favorece la atraccién de
andina de hasta O5 octubre) insectos Utiles en zonas urbanas.
m
Arbusto con flores colgantes de
color fucsia intenso; muy utilizado
Bai en jardines verticales vy franjas
Oxalis chul Media Casitodo el ngcoa . peatonales, aporta belleza visual
corniculata ucoo 15a25m ano sitiene “G, MUYy regulacion  térmica por  su
fucsia humedad resistente a

denso follaje.

Creacion de zonas de permanencia con mobiliario mévil.

Figura 46. Digrama de estrategia 6

El disefio de zonas de permanencia mediante mobiliario
urbano temporal en la cabecera parroquial de Quisapincha
responde alanecesidadde generar espacios segurosy comodos
para la permanencia peatonal. Actualmente, muchas calles del
centro no cuentan con espacios adecuados para el descanso,
el encuentro o la contemplacion, lo que limita la socializacién
y desvaloriza el espacio publico. Esta estrategia propone
ubicar bancas, jardineras moviles y elementos sombreados
en intersecciones estratégicas, cerca de locales comerciales
0 espacios residuales, para que puedan ser ocupados por
adultos mayores, comerciantes o visitantes. Al ser mobiliario de
cardcter modular y adaptable, puede reubicarse o ampliarse
segun las dindmicas urbanas sin requerir una obra definitiva.
Esto beneficia particularmente ala poblacion local que utiliza las
calles como extension de sus actividades cotidianas, al tiempo
que embellece el entorno. Asi, se fortalece el tejido social y se
incentiva un uso mds inclusivo y humano del espacio urbano.
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_Bon_co circular con Jardinera con enrejado Jardinera cubica de madera con Conjunto de mesas altas Bongo curva modulor Mesa redonda de Banco lineal doble con Jardinera poligonal con Conjunto modular de Banca doble con respaldo
Jjardinera central vertical vegetacion ornamental con bancas semicirculares con jardineras integradas madera jardineras extremas vegetacion mixta bancas curvas vegetal y superficie continua

Ho Fi—

Elemento multifuncional que Este modulo  integra . . ) . .

combing descanso d y vegetacion trepadora gon Disenada con listones de Este mobiliario invita a la  Lapieza combinasegmen- (jn elemento robusto que Disefio  longitudinal que Modulo  escultorico  que Sistema de asientos enlaza- Este disefo integra  una
. > . incorpora una combinacion dos que permite multiples o

vegetacion Suforma circular estructura metdlica, madera  tratada,  esta interaccion social en tos de asiento Curvo Con finciona  como punto equilibra  funcionalidad vy P g P P banca ergondémica con un

jardinera aporta calidez y entornos abiertos, combi- jardineras laterales, ~entral de encuentro. Sy Naturaleza. Las  jardineras de especies vegetales para configuraciones. Las curvas respaldo natural formado
textura natural al entorno. nando ergonomiay disefio  generando  una  forma ¢ormq circular promueve o Upicadas en los extremos generar COOTTOSTG y diversi- suaves  generan  fluidez por jardineras  traseras
Su estructura modular contempordneo. La mesa orgdnica adaptable  a equidad v la conversacion  Sirven como anclaje visual y dad cromdtica. Su base wsuqufomemon la conver- Aporta confort, frescura y
permite  agrupar varias central 'y las  bancas  diversos trazados. FAbrica- onire usuarios. Construida  SeParacion  espacial. - Su facetada, fabricada  en sacion grupal. Su estructura estética bioclimdtica.
unidades  para  formar semicirculares generan un - da en madera 'y dCero, €S con  cuerpo macizo de Sstructura modular en madera texturizado, otorga metdlica y - superficie  de
inecs verdes o puntos espacio  de  reunion desmontable y facil de jsiones de madera y base CCero y madera faciita la - establidad 'y presencia madera garantizan durabil-

favorece la  interaccion actuando como filtro visual
social, permitiendo sentarse © separador de espacios.
en torno a una jardinera que Favorece la creacion de
mejora el confort térmico. Microambientes intimos. sin
Fabricada en  madera perder permeabilidad
tratada y concreto prefabri- Visual Su  diseno  permite

Fabricada en modulos de
madera y acero galvaniza-

: < visual Este mobiliario define dad vy fdacil mantenimiento. .
cado. su disefo modular incorporar  plantas  de focales en p\ozos y cdlles. informal o descanso corto.  transportar. Permite firme, es estable v durade- movilidad y agrupacion en v ; G Y il do, permite armar lineas
4 . ical La vegetacion ornamental Su estructura en madera y — configurar espacios 1y pero también traslada-  SEre. Proporcionasombray  dreas  de  estancia - o Gracias . A su ISENC  ontinuas o ntos de
permite traslado y reubica- crecimiento  vertical que e | ) ¢ -, t d d tabl d Inu Pu
cion en diferentes espacios  Mejoran la calidad del cire v contribuye @ reducir el acero lo hace resistente y lineales o envolventes, o mediante gruas confort térmico mediante ransicion, actuando como desmontable, PuUede  yoscanso  individuales.  Su
urbanos. [deal para gr es o estética Es totalmente IMPActo térmico  del transportable. Ideal para aportando  continuidad rpanas. Ideal  para Plantas de porte  medio barrera natural frente dl trasladarse o almacenarse -~ w0 - 4G Race adecuo-
& 7on0s de tronpsmér? e?]to— movil. gracics a su base PAYIMento Gracias @ su bulevares o ferias tempo-  visual y contacto con 10 porques  temporales o Perfecta  para  avenidas transito vehicular. Es segun las necesidades del para  intervenciones
P - . peso moderado y base rales, promueve laapropia- vegetacion.  Su - diseno b 1ot peatonales o zonas de reubicable mediante espacio publico, ideal para b fi _
nal, aporta calidez, contacto contenida vy ligera, ideal i , ) erias, combina estetica g . | | urbanas efimeras o proyec
i ' » independiente, puede cion del espacio publico fomenta el descanso, 10 naiural v funcionalidad espera urbana. medios mecanicos y contri- eventos o plazas temporales. - tact
con la naturaleza y refuerza para delimitar zonas de . ) g natural y runcionailaaa en b | bilidad OS de urpanismao tactico.
( desplazarse facimente, mediante el uso colectivoy  observacion y el encuentro biert uye a la sostenibilida
o identidad del espacio descanso @] cafeterias , eSpPAcIos aplertos b
. adaptdndose  a  nuevas flexible. social en zonas peatonales urbana.
publico. urbanas temporales.
configuraciones o eventos
urbanos.
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CONCEPTO

Esto plantea como una estrategia de diseno que estructura,
organiza y dinamiza el espacio publico a través de la secuencia
armonica de elementos urbanos, generando una experiencia
espacial continua, comprensible y viva. Basado en la repeticion
y variacion de componentes como vegetacion, mobiliario,
iluminacion y pavimento, este ritmo busca conectar barrios,
personas y actividades en un sistema coherente de movilidad
y permanencia. Mds alld de su funcion circulatoria, el espacio se
transforma en un lenguaje visual y sensorial que marca pausas,
transiciones y encuentros, adaptdndose a las condiciones
topogrdficas y culturales del territorio.

El concepto parte de entender la calle Ernesto Albdn como
un corredor articulador de vida urbana, donde el ritmo espacial
estructura recorridos seguros y legibles que conectan los barrios
de Turuloma, El Panecillo y El Mirador. Esta propuesta se basa en
un disefio lineal progresivo, donde la repeticion estratégica de
elementos urbanos —vegetacion nativa, mobiliario, iluminacion
y pavimentos diferenciados— permite jerarquizar nodos, activar
frentes edificados y fomentar una circulaciéon continuaeinclusiva.
La calle deja de ser solo un canal de trdinsito y se convierte en un
espacio publico vivo, que fortalece la relacion entre personas,
entorno construido y paisaje. Asi, el disefio urbano genera una
experiencia armonica de movilidad, apropiacion barrial y
cohesion social, respondiendo a las condiciones topogrdaficas y
culturales del territorio.

Figura 47. Conceptualizacion del proyecto
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ZONIFICACION
Figura 48. ZONIFICACION

LEYENDA

1. Bulevar

2. Circulacién Peatonal

3. Jardin de Lluvia
4. Ciclovia

5. Circulacién Vehicular
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DELIMITACION ZONA 1

'J'juro 49 Limite del barrio Mirador

El tramo 1 corresponde al acceso norte del bulevar y constituye el primer contacto entre el
peaton y el eje urbano. Su morfologia lineal v el uso de mobiliario modular con jardineras y
bancas curvas generan una transicion amable entre la movilidad vehicular y el espacio
peatonal Cada modulo integra un jardin de lluvia, concebido como elemento bioclimdtico y
de sostenibilidad, que favorece la absorcion de aguas pluviales y mejora la calidad ambien-
tal. El color tomate en el plano identifica la ubicacion de las plantas tipo, alternadas estrategi-
camente para equilibrar zonas de sombra, descanso vy vegetacion. Este tramo busca huma-
nizar el acceso, priorizando la escala peatonal v la interaccion social cotidiana.

50 m
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PLANOS ARQUITECTONICOS
Figura 50. Planos Tipo 1 %
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CORTES DE PLANTATIPO 1
Figura 51. Cortes
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DELIMITACION ZONA 2

Figura 53. Limite del barrio Panecillo

En la zona central del bulevar, el tramo 2 actia como espacio de integracion entre los usos
residenciales y comerciales. La planta tipo 2 ordena el transito mediante sefiales de transito
claras y amplias aceras con mobiliario accesible y adaptable. Se incorpora un jardin de lluvia en
cada maodulo para controlar el escurrimiento superficial, reduciendo la carga sobre el sistema
pluvial urbano. Su disefo prioriza la seguridad del peaton y el confort climdtico, introduciendo
vegetacion baja y drboles medianos que aportan frescura y paisaje. En el plano, las dreas en
color tomate marcan la alternancia de estas plantas tipo, logrando una secuencia visual
armonica que refuerza la identidad ambiental del eje.
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PLANOS ARQUITECTONICOS DE PLANTA TIPO 2

Figura 54. Planta tipo 2
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CORTES DE PLANTA TIPO 2

Figura 55. Cortes Arquitectonicos
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DELIMITACION ZONA 3

Figura 57. Limite del barrio Turuloma

Ubicado al sur del proyecto, el tramo 3 representa la fase mds recreativa y social del
bulevar. La planta tipo 3 propone un lenguaje mds orgdanico, con mobiliario sinuoso y zonds
de estancia prolongada integradas a jardineras extensas y superficies permeables. Cada
maodulo incorpora un jardin de lluvia que filtra naturalmente el agua, promoviendo proce-
sos ecoldgicos dentro del entorno urbano. El color tomate en el plano indica la ubicacion
alternada de estos sistemas, articulando puntos de encuentro y descanso en una secuen-
cia ritmica. Este tramo consolida la humanizacion del espacio publico, estimulando la
apropiacion ciudadana y la conexion sensorial con la naturaleza en el contexto urbano.
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PLANOS ARQUITECTONICOS DE PLANTA TIPO 3

Figura 58. Planta tipo 3 %
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CORTES DE PLANTA TIPO 3

Figura 59. Cortes Arquitectonicos
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Figura 61. Detalles constructivos
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Tabla 27. Matriz de lista de arbolado

Tabla 28. Matriz de vegetacion

h=6-8 m
Ql Buddleja Kishuar copa=3-4m 24 Amarilo pdlido  Superficial
incana raiz=1m
h=5-6m
: -2-3m Rosado claro
Escallonia Shushun copa 24 Superficial
Q2 myrtilloides raiz=08m
Crema A
Q3 Oreopanax ‘ Cacha he7m o verdoso Superficial
ecuadorensis  1ignea copa=4-5m
raiz=1m
. Blanco con o
Q4 I\ercm?n_tges Guayabillo  h=4-6m tonos rosa Superficial
rhopaloides andino copa=3m o4
raiz=08m
o5 Polylepis Arbolde  h-gm o4 Blanco a Superficial
incana papel copa= 3-4m crema
raiz= 07 m
Amarillo o
- Tilia Tilo he 5.7 m 04 pdlido Superficial
cordata serrano copa=3m
raiz=08m
Hesperomeles ; Blanco Superficial
Q7 SUSTO VO|QFIOI’1C1 h=4-5m prilante P
obtusifolia andina copa=3m 24
raiz=07m
Vallea o
Q8 stipularis Chacha-  h=-3-5m 24 Rosa intenso Superficial
coma copa=25m
raiz=06m

BI Salvia Salvia Violeta intenso Arbusto
quitensis andina h=08-12m 24
Gentianella Geranio h=03-06m 24 Rosa pghdo fe) Herbdcea
B2 .
foliosa
Gentianella Genciana
B3 foliosa h=05-1m 24 ) )
Azul violdceo Herbdcea
B4 Lobelia
Lobelia tupa h=1-15 i
roja o5m 24 Rojo encendido Arbusto
Valeriana 24
B5 - i h=06-12m
microphylla  Valeriana Rosado claro Arbusto
Hypericum Flor de San 24
B6 laricifolium Juan h=08-15m Amgri“o Arbusto
intenso
B7 Alstroemeria Lirio andino
pelegrina h=05-08m 24 Rosado con Herbdcea
vetas rojas
Mutisia Flor de _ e Naranja con
B8 decurrens Tuedn h=08-12m 24 centroJ rojo Arbusto
Werneria Margarita Bl
B9 ' h=03-O5m 924 anco con .
nubigena centro amarilo Herbdcea
Senecio Flor ;
=06-1 Amarillo
BIO canescens plateada n=06-1m 24 dorado Arbusto
Viola Violeta h=02-04m Violet
Bl ) . : 24 icleta .
mandonii profundo Herbdacea
Gentianella Genciana y
B2 hirculus enana h=03-06m 24 Azul plrpura Herbdcea
BI3 Lupinus Chocho h=08-15m 24 Azul, violeta o ,
pubescens silvestre blanco Herbdcea
Calceolaria Zapatito Amarillo
Bl4 pinnata andino h=04-08m 24 intenso Herbdcea
Loasa Ortiga flor Amarillo con
BIS speciosa amarilla h=05-1m 24 narania Arbusto
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MATERIALES

Tabla 29. Catalogo de materiales

Dimensiones (cm) 10 x 20 cm
Espesor12cm

El adoquin Holandés de 12 cm es fuerte y duradero, disefiado para resistir
transito ultrapesado. Ideal para avenidas, patios industriales, estacionamien-

Adoqguin Peso por um?lod Skg. tos de camiones y rampas, ofrece seguridad, estabilidad y una solucion
Al Holand Piezas por m* 50 unidades prdctica en espacios de alta exigencia vehicular
olanaes Resistencia promedio 400 kg/cm?
Dimensiones (cm) 16 x 16 cm ) B R
Espesor 14cm El adoquin Esparol destaca por su forma cuadrada y versatilidad en diserio.
A9 Adoquin Peso por m* 305 kg Permite patrones atractivos como tablero de ajedrez, aportando elegancia
Espafiol Piezas por m* 38 uni.dOdes y resistencia. Es perfecto para avenidas, estacionamientos y rampas, combi-

Resistencia promedio 400 kg/cm?

nando estética con alto desemperio en dreas de gran transito.

A3 Adoqguin

Ancho / Largo 23 x 18 cm
Espesor 8 cm
Peso porm2 170 kg.

El adoquin Corona de 8 cm combina robustez y estilo, soportando trafico
comercial intenso e industrial ligero. Su tamano practico facilita instalacion y

Corona i i i
Resistencia promedio 400 kg/cm? su re&;tenoo osegvuro dgroblhdoq, siendo ideal porq autopistas, patios
industriales vy estacionamientos, brindando funcionalidad y confianza al
Unidades por m?2 37 unidades )
pavimento.
Dimensiones (cm): 30 = 30 cm El adoquin Piso Podo téctil 30x30x8 cm Seguridad combina resistencia y
Adoquin N Espesor:8.cm disefo pensado en las personas. Su relieve circular guia y protege a quienes
A4 Piso e Peso por m* 130 kg aproximadamente  transitan, aportando accesibiidad y confianza en cada paso. Con colores
Podotdctii  F— = = Piezas por m’: Tl unidades personalizables y alta durabilidad, transforma calles y veredas en espacios
_____ Resistencia Promedio: 400 kg/cm® MdAs seguros, inclusivos y armaénicos para la vida urbana.

Colores: A eleccion

Figura 62. Mobiliario del proyecto
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Comprender la situacion actual de la movilidad peatonal
y vehicular en la Calle Ernesto Albdn, en el corazén de
Quisapincha, permitid abordar con sensibilidad y vision
integral una problemdtica que afecta directamente la
calidad de vida de quienes habitan y transitan por esta
parroquia. La investigacion permitid identificar como las
dindmicas del transito diario —en especial en sectores como
El Mirador, El Panecillo y Turluloma— generan tensiones entre
peatones, vehiculos y animales, afectando la seguridad,
la convivencia y el aprovechamiento del espacio publico.

A través del trabajo de campo, la observacion directa y el
didlogo con la comunidad, se revelaron multiples factores que
limitanla accesibilidad y la conexidén barrial: aceras deterioradas,
ausencia de sefialética, estrechez vial y falta de espacios seguros
para caminar. Estos hallazgos no solo visibilizan un problema
urbano, sino que reafirman la urgencia de diseAar intervenciones
que respondan de forma realista y humana a las necesidades
de las personas, especialmente de quienes se desplazan a pie.

Finalmente, al analizar referentes similares y aplicar criterios de
sostenibilidad, seguridad vial y accesibilidad universal, se logro
estructurar una propuesta de intervencién urbana coherente
con el entorno vy las capacidades locales. Mds alld de la solucion
fisica, el proceso metodoldgico permitio fortalecer el sentido de
pertenencia, valorando el conocimiento de los moradores como
una fuente esencial para transformar su realidad. De este modo,
se alcanzo el objetivo general de la investigacion, sentando las
bases para una movilidad mds justa, segura y equitativa en
Quisapincha.

Se sugiere dar continuidad al proceso de intervencion
urbana propuesto, consolidando un enfoque participativo
donde las decisiones se construyan de la mano con la
comunidad. Involucrar a los habitantes desde el diagnostico
hasta la ejecucion garantiza que cada accion responda a la
realidad cotidiana de quienes viven y caminan el territorio.

Es fundamental priorizar la rehabilitacion de aceras, la
sefAalizacion adecuada, la mejora de cruces peatonales y la
incorporacion de criterios de accesibilidad universal en las
soluciones propuestas. Estas acciones deben iracompanadas de
campanas de concienciacion y educacion vial que promuevan
el respeto mutuo entre peatones, conductores y animales,
fomentando una cultura de movilidad mds empdticay sostenible.

Ademds, se recomienda al GAD Parroquial establecer
mecanismos de seguimiento y evaluacion continug, que
permitan adaptar las intervenciones a los cambios del entorno
urbano vy fortalecer los logros alcanzados. Apostar por una
movilidad bien planificada no solo mejora el trdnsito y la
seguridad, sino que también construye comunidad, revitaliza el
espacio publico y dignifica la vida diaria de sus habitantes.
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Ficha de entrevistas N.- 1

Ficha de entrevistas N.- 2

Nombre: Diego Quinato Nombre del entrevistador: Daniel Liumitasig

Nombre: Antonio Quinatod Nombre del entrevistador: Daniel Liumitasig

Hora de Inicio:  9:00 am HoraFinal:  9:30 am Fecha de entrevista: 10/06/2025

Hora de Inicio:  9:00 am HoraFinal:  9:30 am Fecha de entrevista:  10/06/2025

Ocupacion: Morador del sector

Ocupacion: Morador del sector

Preguntas y respuestas de los actores urbanos entrevistados:

Preguntas y respuestas de los actores urbanos entrevistados:

1.¢Qué dificultades encuentra usted al caminar por las calles de la parroquia, especialmente en sectores donde no hay aceras o estdn deterioradas?

1.¢Qué dificultades encuentra usted al caminar por las calles de la parroquia, especialmente en sectores donde no hay aceras o estdn deterioradas?

Es muy dificil caminar con seguridad, especialmente para personas mayores o nifos. En algunas zonas ni siquiera hay aceras y, donde existen, estdn rotas o
llenas de tierra. Uno tiene que caminar por la calle junto a los carros y eso da miedo, sobre todo cuando pasan rapido

La principal dificultad es que practicamente uno se ve obligado a caminar por la calle, entre los carros. No hay aceras en la mayoria de sectores, y cuando las
hay, son tan angostas que no caben ni dos personas caminando juntas. En varias ocasiones he tenido que bajar con mis hijos a la calzada porque vienen otros
peatones en sentido contrario. Esto es muy peligroso, especialmente en las horas pico, cuando circulan buses y motos a gran velocidad

2.¢;Considera importante la implementacidon de ciclovias en la cabecera parroquial? ¢ Por qué?

2.;Considera importante la implementacion de ciclovias en la cabecera parroquial? ;Por qué?

Si, claro. Aqui hay muchos jévenes que usan bicicleta, pero no hay un lugar seguro para ellos. Una ciclovia ayudaria a que no anden en medio de los carros y a
promover el uso de la bici como transporte, que ademds es saludable y no contamina

Si, considero muy importante. Aqui muchas personas usan la bicicleta para trasladarse entre barrios o para ir a Ambato, pero lo hacen por la misma via que los
vehiculos. Eso los pone en riesgo. Una ciclovia permitiria ordenar el trdnsito y dar seguridad a los ciclistas. También ayudaria a que mds personas opten por este
medio de transporte, que es ecoldgico y econdmico.

3.Qué opinidn tiene sobre la falta o presencia de vegetacion y drboles en las aceras?; Cree que mejorarian la experiencia de caminar o transitar por estas vias?

3.Qué opinidn tiene sobre la falta o presencia de vegetacidn y drboles en las aceras?; Cree que mejorarian la experiencia de caminar o transitar por estas vias?

La mayoria de calles estdn peladas, no hay sombra ni plantas. Seria bonito que haya drboles, porque darian sombra y harian mds fresco el camino. También se
veria mds bonito el barrio y ayudaria a que uno quiera salir a caminar

La falta de vegetacion hace que caminar en ciertas horas del dia sea incémodo. El sol es fuerte y no hay sombra. Si hubiera drboles, seria mds agradable
caminar, sobre todo para personas mayores o parad nifos. También mejorarian la estética del lugar,

4.;Ha presenciado o conoce de accidentes o situaciones peligrosas causadas por la mala condicién de las vias o la ausencia de sefalizaciéon?

4.;Ha presenciado o conoce de accidentes o situaciones peligrosas causadas por la mala condicidn de las vias o la ausencia de sefializacion?

Si, hace poco un nifio se cayd en una zanja sin tapa cerca de la escuela. Y también hay muchas esquinas donde no hay sefiales de transito, entonces los carros
se cruzan sin respetar.

Si, una seflora mayor tropezod con una vereda rota y se golped la cabeza. Fue algo serio. También he visto motos que se suben ala acera porgue no hay orden
Es una constante aqui. Falta sefializacion y control. Es peligroso vy ya ha habido choques

5.{Qué cambios o mejoras considera urgentes para que las calles de su barrio sean mds seguras y agradables para peatones, ciclistas y vehiculos?

5.¢,Qué cambios o mejoras considera urgentes para que las calles de su barrio sean mds seguras y agradables para peatones, ciclistas y vehiculos?

Lo mds urgente es arreglar las aceras, que haya veredas en todos los sectores. Luego, poner sefdlizacion y pasos cebra. Tambien hace falta iluminacion y mas
control del trdnsito. Y si se puede, hacer espacios verdes con arbolitos, eso seria ideal. O

Lo primero es construir aceras en todas las calles, y que sean anchas, no esas vereditas estrechas que apenas sirven. También sefalizar bien cada cruce, poner
semdaforos donde hace falta y mejorar el alumbrado publico.




Ficha de entrevistas N.- 3

Ficha de entrevistas N- 5

Nombre: Maria Pullutasig Nombre del entrevistador: Daniel Liumitasig

Nombre: Samuel Liumitasig Nombre del entrevistador: Daniel Llumitasig

Hora de Inicio:  9:00 am Hora Final:  9:30 am Fecha de entrevista: 10/06/2025

Hora de Inicio:  9:00 am HoraFinal:  9:30 am Fechade entrevista:  10/06/2025

Ocupacion: Morador del sector

Ocupacion: Morador del sector

Preguntas y respuestas de los actores urbanos entrevistados:

Preguntas y respuestas de los actores urbanos entrevistados:

1.¢Qué dificultades encuentra usted al caminar por las calles de la parroquia, especialmente en sectores donde no hay aceras o estdn deterioradas?

1.¢Qué dificultades encuentra usted al caminar por las calles de la parroquia, especialmente en sectores donde no hay aceras o estdn deterioradas?

Caminar aquf es riesgoso. Muchas veces los vehiculos no reducen la velocidad aungue uno esté caminando junto al borde de la via. Como no hay veredas,
especialmente en las calles secundarias, uno tiene que estar atento todo el tiempo. Ademds, las pocas aceras que existen no estdn bien mantenidas, tienen
desniveles o estdn bloqueadas con postes, piedras o hasta comercio informal

Yo soy comerciante y camino bastante para hacer entregas. Muchas veces tengo que sortear baches, subir a veredas altas y luego volver a la calzada. Es
agotador y peligroso, especialmente si vas cargando peso. En las noches, la falta de iluminacion y veredas hace gque uno camine d tientas, expuesto a caidas
o atropellos

2.; Considera importante la implementacién de ciclovias en la cabecera parroquial? ¢ Por qué?

2.¢Considera importante la implementacion de ciclovias en la cabecera parroquial? ¢ Por qué?

Totalmente. Lo que pasa es que la parroquia ha crecido, pero las vias siguen siendo las mismas de hace afios. Cada vez hay mds trdfico y tambien mds
bicicletas. Una ciclovia bien planificada ayudaria a dividir los espacios de circulacion y evitar accidentes. Ademas, fomentar el uso de la bici podria descon-
gestionar las calles

Los jovenes de aqui usan bastante la bicicleta para todo: ir ala escuela, trabajar, incluso hacer compras. Pero no hay un espacio para ellos. Una ciclovia no solo
evitaria accidentes, tambien seria un incentivo para que mds personas dejen de usar moto O Carro Para tramos cortos

3.Qué opinidn tiene sobre la falta o presencia de vegetacion y drboles en las aceras?;Cree que mejorarian la experiencia de caminar o transitar por estas vias?

3.Qué opinidn tiene sobre la falta o presencia de vegetacion y drboles en las aceras?;Cree que mejorarian la experiencia de caminar o transitar por estas vias?

Si, definitivamente. Las aceras sin vegetacion se ven dridas y poco amigables. Si existieran drboles, se crearia un entorno mds fresco y acogedor. Ademds,
aportaria al medio ambiente y reduciria la contaminacion visual. Seria un cambio positivo para todos

Seria excelente tener drboles alo largo de las calles principales. Incluso podria motivar ala gente a caminar mads. Pero deben ser drboles adecuados, que no
levanten el pavimento ni interfieran con cables. Todo debe hacerse con buen disefio

4.;Ha presenciado o conoce de accidentes o situaciones peligrosas causadas por la mala condicién de las vias o la ausencia de sefializacion?

4.;Ha presenciado o conoce de accidentes o situaciones peligrosas causadas por la mala condicién de las vias o la ausencia de sefializacion?

Hace unas semanas, un carro atropelld a un perro porque no habia sefial de cruce peatonal ni reductores de velocidad. En esa misma esquina ya ha habido
accidentes con personas. Las vias no tienen pasos cebra ni avisos. Es peligroso vy ya ha habido choques

Si, y no solo por autos. Hay caidas por desniveles mal marcados, huecos sin tapar y veredas rotas. Las personas mayores son las mds vulnerables. Todo eso se
evitaria con una buena planificacion vial. Es peligroso y ya ha habido choques

5.¢,Qué cambios o mejoras considera urgentes para que las calles de su barrio sean mds seguras y agradables para peatones, ciclistas y vehiculos?

5.¢,Qué cambios o mejoras considera urgentes para que las calles de su barrio sean mds seguras y agradables para peatones, ciclistas y vehiculos?

Urge una intervencion integral. No solo hacer obras por partes. Deben pensar en la movilidad de todos: peatones, ciclistas, conductores, personas con
discapacidad. El disefio debe contemplar rampas, ciclovias, espacios verdes y seguridad

Que el municipio comience con un plan piloto en las calles mds transitadas. Ahf se puede probar como funcionan aceras mds anchas, zonas arboladas y
cruces seguros. Luego replicar el modelo en otros barrios.

Ficha de entrevistas N.- 4

Ficha de entrevistas N.- 6

Nombre:  Jesica Pimbopmaza Nombre del entrevistador: Daniel Liumitasig

Nombre: Hortencia Quinatoa Nombre del entrevistador: Daniel Llumitasig

Hora de Inicio: 900 gm HoraFinal: 930 gm Fecha de entrevista:  10/06/2025

Horadelnicio:  10:00 am HoraFinal:  10:30 am Fechade entrevista:  10/06/2025

Ocupacion:  Morador del sector

Ocupacion: Morador del sector

Preguntas y respuestas de los actores urbanos entrevistados:

Preguntas y respuestas de los actores urbanos entrevistados:

1.¢Qué dificultades encuentra usted al caminar por las calles de la parroquia, especialmente en sectores donde no hay aceras o estdn deterioradas?

1.¢Qué dificultades encuentra usted al caminar por las calles de la parroquia, especialmente en sectores donde no hay aceras o estdn deterioradas?

Lo mds complicado es cuando tengo que salir con mis abuelos. Ellos caminan lento y necesitan apoyarse, pero las aceras no lo permiten. En algunas partes hay
tramos de acera que no llegan nia 40 cm de ancho, y terminan de golpe en muros o escalones. No hay continuidad. Esto hace que el peatdn no tenga un
recorrido seguro ni accesible

Para las personas con discapacidad es casi imposible moverse por aqui. Mi cufado va en silla de ruedas y prdcticamente no puede salir de casa. Las aceras
son estrechas o no existen. Tampoco hay rampas ni sefalizacion. Este lugar no ha sido pensado para peatones, mucho menos para personas con movilidad
reducida

2.¢Considera importante la implementacion de ciclovias en la cabecera parroquial? ¢Por qué?

2.¢Considera importante la implementacion de ciclovias en la cabecera parroquial? ¢Por qué?

Si, pero creo que antes se deben mejorar las condiciones bdsicas como veredas y sefalizacion. Una ciclovia es una buena idea, pero no puede construirse en
vias tan estrechas si antes no se organiza el espacio. Sin embargo, a largo plazo, sf es necesaria como parte de un plan de movilidad integral.

Yo creo que si se deberia implementar, pero tiene que venir acompanada de educacion. Hay personas gue no respetan ningun tipo de espacio. Los ciclistas
deberian tener su carril, pero también cumplir normas. Una ciclovia bien sefalizada y mantenida si aportaria mucho al orden del trdnsito.

3.Qué opinidn tiene sobre la falta o presencia de vegetacion y drboles en las aceras?;,Cree que mejorarian la experiencia de caminar o transitar por estas vias?

3.Qué opinion tiene sobre la falta o presencia de vegetacion y drboles en las aceras?; Cree que mejorarian la experiencia de caminar o transitar por estas vias?

No hay casi drboles ni plantas. Todo es cemento. Tener vegetacion no solo haria mds bonito el espacio, sino que ayudaria a reducir el calor, a tener mejor
calidad del aire y a generar sensacion de bienestar. Pero claro, primero se deben hacer veredas mds amplias para que haya espacio.

La falta de naturaleza en el entorno urbano influye en el estado de dnimo. Un paseo por una calle arbolada es mucho mds placentero que por una calle seca
y polvorienta. Ademds, los drboles sirven como barrera entre peatones y vehiculos, dando mds seguridad.

4.;Ha presenciado o conoce de accidentes o situaciones peligrosas causadas por la mala condicién de las vias o la ausencia de sefializacion?

4.;Ha presenciado o conoce de accidentes o situaciones peligrosas causadas por la mala condicién de las vias o la ausencia de sefializacion?

Muchas calles estdin oscuras y mal sefializadas. Una vez casi atropellan a un nifo que cruzaba por una esquina sin semdaforo ni paso peatonal. El conductor no
lo vio a tiempo. Esto pasa seguido y nadie hace nada. Es peligroso y ya ha habido choques

Claro que si. En la entrada del barrio hay una curva peligrosa sin ninguna sefial de advertencia. Ya ha habido varios choques. La gente no sabe si viene otro
vehiculo porque no hay espejo vial ninada. Es peligroso y ya ha habido choques

5.;Qué cambios o mejoras considera urgentes para que las calles de su barrio sean mds seguras y agradables para peatones, ciclistas y vehiculos?

5.;Qué cambios o mejoras considera urgentes para que las calles de su barrio sean mds seguras y agradables para peatones, ciclistas y vehiculos?

Recomiendo reestructurar la circulacion. Por ejemplo, definir calles de sentido Unico, ubicar zonas de parqueo, colocar pasos peatonales elevados y ampliar
aceras. Ademds, hacer campanas de educacion vial en las escuelas.

Modernizar el sistema vial sin olvidar a los peatones. Quisapincha ya no es solo rural, estd creciendo. Se necesitan proyectos pensados desde el urbanismo
inclusivo, no solo desde la logica vehicular
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Ficha de entrevistas N.-#

Nombre: Nombre del entrevistador: Daniel Llumitasig

Hora de Inicio: Hora Final: Fecha de entrevista:

Ocupacion:

Preguntas y respuestas de los actores urbanos entrevistados:

1.;Qué dificultades encuentra usted al caminar por las calles de la parroquia, especialmente en sectores donde no hay aceras o estdn deterioradas?

2.¢;Considera importante la implementacidon de ciclovias en la cabecera parroquial? ¢ Por qué?

3.Qué opinidn tiene sobre la falta o presencia de vegetacion y drboles en las aceras?; Cree que mejorarian la experiencia de caminar o transitar por estas vias?

4.;Ha presenciado o conoce de accidentes o situaciones peligrosas causadas por la mala condicién de las vias o la ausencia de sefalizaciéon?

5.{Qué cambios o mejoras considera urgentes para que las calles de su barrio sean mds seguras y agradables para peatones, ciclistas y vehiculos?
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