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RESUMEN

El sistema ferroviario ha sido un elemento histérico y estructurante para el
desarrollo econdmico, social y urbano de ciudades intermedias. En Ecuador, promovi6
la integracion entre regiones y con ello la interaccion de urbes. Debido a que dejoé de
funcionar, el eje férreo de Riobamba presenta un estado de obsolencia,
contaminacion, inseguridad y desconexion con la actividad territorial. En este
contexto, el urbanismo impulsa la intervenciéon urbana sobre: corredores
ferroviarios; con la finalidad de articular no solamente de manera fisica varios
lugares de la ciudad, sino: articular vacios urbanos, promover densificacion,
generar espacios publicos y, principalmente revalorizar la infraestructura. La
presente investigacion formuld una propuesta de intervencion urbana para el tramo
de la Avenida La Prensa y la Calle Saint Amand Montrond; con el propoésito de
desarrollar una estrategia replicable de integracion sobre todo el eje. Para alcanzar este
objetivo se desarrolld una revision teodrica de redes viales y vacios territoriales, un
analisis urbano del estado actual sobre la interaccion de la red férrea con la ciudad y
con el barrio, un estudio de referentes que permitié6 derivar en lineamientos de
disefio de una intervencion con sustento probado y, por ultimo; la presentacion de
una propuesta urbana mediante mapeos e ilustraciones que ofrecen una vision
del modelo replicable en contextos similares para la ciudad y el eje. La metodologia
utilizada es mixta; cualitativa, ya que se realiz6 entrevistas a dirigentes barriales, que
verificd la desintegracion social y espacial existente; y, cuantitativa, ya que se
empled indicadores urbanos que estimaron mejoras porcentuales respecto a la
situacion actual. Los resultados verificaron un Optimo aporte: mayor accesibilidad,
areas verdes, equipamiento publico, espacios de intercambio cultural y econdmico.
Mismos que validan la viabilidad de la propuesta urbana como intervencion fisica
y socialmente relevante. Finalmente, el estudio no sélo entregd una propuesta
urbana para intervenir un tramo del eje, sino también un modelo replicable que podra
adaptarse a otros segmentos de la ciudad, contribuyendo a la integracion e identidad
urbana férreos férrea de Riobamba.

PALABRA CLAVE: Eje ferroviario, intervencion urbana, vacios urbanos, espacio

publico, calle.



Abstract

The railway system has historically been a structuring element for the economic, social, and urban
development of intermediate cities. In Ecuador, the railway promoted regional integration and
interaction among urban centers; however, its disuse has left the railway axis of Riobamba in a
state of physical obsolescence, environmental contamination, insecurity, and pronounced
disconnection from territorial dynamics. In response to this scenario, contemporary urbanism
promotes the intervention in railway corridors to physically articulate the city, integrate urban
voids, encourage densification, generate high-quality public spaces, and revalue existing
infrastructure. This research developed an urban intervention proposal for the section between
Avenida La Prensa and Saint Amand Montrond Street, proposing a replicable strategy for the entire
railway axis. To achieve this, a theoretical review of road networks and territorial voids was
conducted, along with an urban analysis of the current interaction between the railway, the city,
and the neighborhood, and a study of reference projects that allowed the definition of design
guidelines with proven support. The methodology was mixed, combining neighborhood interviews
with urban indicators, and the results demonstrated improvements in accessibility, public space,
and integration, thereby validating the feasibility of the proposal.

Keywords: Railway axis, urban intervention, urban voids, public space, street.
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CAPITULO I. INTRODUCCION

1.1 Antecedentes

Figura 1. Fotografia aérea de la interseccion entre la Av. Sergio Quirola y Av. Milton Reyes

La planificacion urbana garantiza el crecimiento territorial ordenado de una ciudad y
relaciona de forma clara el uso eficiente del suelo, la movilidad y la calidad de vida de una
sociedad. Este desarrollo controlado proporciona a la urbe una correcta interdependencia entre;
barrios bien definidos y delimitados con, la gran variedad de usos y actividades situados en su
contexto. Esto tiene como proposito, generar varios beneficios a largo plazo; asi como,

mantener en la comunidad sentido de pertenencia y cohesion social (Jacobs, 2011).

Cuando no se considera una planificacion adecuada, la evolucion y expansion de las
ciudades ocurre de manera arbitraria. Esta brecha genera areas urbanas inutilizadas como lo
son; los terrenos baldios y las infraestructuras. Este ultimo; hace referencia a las vias, las
estaciones y a las edificaciones que estan en desuso. Por lo que, esta irregularidad representa
varios problemas para la ciudad; por un lado, a nivel arquitectonico denota una ruptura en
continuidad de la fachada y, por otro lado, a nivel urbanistico genera complicaciones en la

consolidacion de la urbe (Dubla, 2013).

La expansion de la ciudad responde a la aparicion de nuevos elementos, como: los ejes

viales y ferroviarios, que influyen directamente en la configuracion del tejido urbano (Lopez,
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2005). Sin embargo, infraestructuras como la via ferroviaria, con el tiempo, pierden conexion
funcional y espacial con la estacion y con la ciudad. Factores como el cambio en el uso del
suelo, el abandono de tramos y la falta de articulacion con la movilidad inducen problemas de
integracion territorial y configuran vacios urbanos dificilmente incorporados a la ciudad (Soria,

2018).

De acuerdo con el informe de la Asociacion de Parques (2018), los lotes vacios en
paises norteamericanos; entre ellos Filadelfia, superan a méas de 40,000 4reas generando
impactos negativos en la seguridad, la salud y la calidad urbana del entorno. En el caso
Latinoamericano para el 2050 habrd una presencia de un 8% a 26% de vacios urbanos con
respecto a la superficie urbana total o residencial y generardn un innecesario consumo de suelo
de expansion. Por lo tanto, la inversidon en nuevas infraestructuras, equipamientos y servicios

sera de gran magnitud (Terraza et al., 2016).

Asimismo, extension territorial de las ciudades en el pais se debe a la integracion del
sistema ferroviario, que tuvo como inicio su construccion a finales del siglo XIX. La falta de
gestion para modernizar y mantener el ferrocarril conllevd al desuso completo de la
infraestructura. Un ejemplo de la decadencia del espacio contiguo y de dareas verdes
cualificadas, publicas y privadas; son: Quito en donde el 21,7% del suelo urbano es de tierra

vacante, y Cuenca con un total de areas verdes de apenas un 8,16 m2/hab.

Y en el caso local, el tren se incorpord a Riobamba en el afio de 1925. Con el tiempo,
los lotes vacantes aledafios a la via férrea se convirtieron en areas de la ciudad en desuso y

abandono; propiciando inseguridad relacionada con la falta de apropiacion del lugar.

Cabe resaltar los estudios previos relacionados a la temdtica destacan la importancia de
la reutilizacion de la infraestructura férrea como un elemento de conectividad mediante
lineamientos y principios de intervencion territorial que busquen consolidar el eje férreo, tales
como: potenciar el espacio publico mediante el uso de lotes baldios y fomentar la integracion
en la vida diaria de la comunidad para generar flujo permanente de visitantes en este elemento

estructurante de la ciudad.

Es relevante tomar en consideracion que, a nivel mundial el impacto y consecuencias
de las intervenciones urbanas sobre corredores férreos, son positivas; ya que han transformado
a las ciudades con nuevas centralidades e incorporado elementos de la ciudad que previamente

han sido olvidados. Por lo que, su contexto y trama morfologica preexistentes han mejorado o
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a su vez, han creado nuevos espacios caracterizados por mantener en ellos, un espacio publico

adaptable y transitable.

Por ultimo, las iniciativas de intervencion urbana en: lotes baldios, fracciones de tierra vacantes
o espacios edificados subutilizados, permiten optimizar la planificacion territorial mediante
indicadores tangibles. De este modo, los objetivos del derecho a la ciudad son ejecutados
visiblemente gracias a propuestas y lineamientos dispuestos en herramientas locales como
pueden ser: planes directores, planes urbanos ambientales, planes de ordenamiento territorial,

plan de usos del suelo, entre otros (Baer y Carballo, 2022).
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1.2 Formulacion del problema

La ciudad de Riobamba cuenta con una de red de lineas ferroviarias de 64.66km
lineales; las cuales estan en estado de abandono y segregacion espacial. Esta situacion deriva
debido a que, el tren dejo de cumplir su funcion de movilidad y conectividad para el pais; y
para la ciudad, no representa un elemento significante para el desarrollo turistico en el
territorio. Por el ende, el eje se ha convertido en un lugar evadido por los habitantes; motivos
por los cuales se evidencia: inseguridad fisica y social, contaminacion, deterioro de la imagen

urbana y de espacios publicos.

Cabe destacar que, la red de vias férreas de Riobamba son un poder fijo a nivel historico
y de conectividad; ya que, fueron un elemento esencial para la estructuracioén y crecimiento de
la ciudad e incentivé una nueva trama opuesta a la de la época; el damero, simbolo de las
ciudades planificadas. Esta nueva estructuracion de la via del tren y su interseccion con el
trazado de la centralidad de la ciudad, hizo que varias manzanas y lotes conformen una nueva

e irregular morfologia creando complicaciones a nivel de planificacion.

Del mismo modo, todos los espacios verdes que no poseen caracteristicas de espacio
publico cualificado, los lotes baldios y los demés espacios cercanos a la linea del tren que han
experimentado un proceso de alteracion, por lo que; deben obtener un nuevo sentido de
pertenencia y de uso mediante una propuesta de intervencion urbana; con el fin de, convertir el

espacio en un catalizador de diversidad urbana y social.

En la actualidad, Riobamba cuenta con 155.30 hectareas de espacios publicos lo cual
representa un aproximado de 8.45 m*hab, ligeramente por debajo del minimo. Sin embargo,
no todos estos espacios publicos son areas verdes, en su lugar se distribuyen en espacios como:
canchas, casas barriales o parques inactivos. Cabe resaltar que la OMS recomienda al menos 9
m? de areas verdes por habitante para un mejor esparcimiento y salud publica, siendo el optimo

entre un valor de 10 a 15 m?. (PDOT GADM Riobamba, 2020).

De acuerdo con el PDOT (GADM Riobamba, 2020); un 20% de los espacios publicos
estan: contaminados y deteriorados; el 90% de ellos son inaccesibles debido a barreras
arquitectonicas que dificultan la movilidad. Ejemplos claros de esta situacion son, la
insuficiente sefializacion en vias o incluso inexistente; el 50% de las aceras en la zona urbana
estan en mal estado o mal disefiadas y el 10% de las plazas publicas son mal utilizadas, mientras

que el 80% carece de mantenimiento por parte de propietarios privados.
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En definitiva, este trabajo de investigacion busca desarrollar una propuesta urbana para
potenciar el eje férreo a nivel de espacio publico, en donde, la infraestructura y las parcelas en
desuso se convierten en espacios transitables y habitables. La intencion es demostrar, a través
del estudio de variables urbanas, las problemadticas encontradas y como estas generan un
impacto negativo sobre los entornos poco dindmicos e intransitables y como estos contribuyen

al deterioro del sistema peatonal de la ciudad.
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1.3 Justificacion
De acuerdo con, Vallejo y Farrerons (2002) las infraestructuras, especialmente la calle
entre un 20% y 40% “es lugar prioritario de relacion social y, por ello, se establecen sobre ella
diversos elementos de comunicacion, publicidad, estancia e incluso elementos simbodlicos de
integracion social” (pag. 28). Cabe destacar que, una ciudad se extiende prolongando sus redes
de infraestructura; representando un poder fijo para la urbe. Sin embargo, dichas
infraestructuras sufren pocas transformaciones y no se relacionan con los demas elementos de

la ciudad.
Gelh (2014), explica:

Una ciudad segura se obtiene al aumentar la cantidad de poblacion que resida y circule
dentro del espacio urbano. Si una ciudad desea alentar a sus habitantes a que caminen, debe
tener atractivos para ofrecer, tales como la posibilidad de hacer trayectos cortos, tener espacios
publicos atractivos y una variedad de servicios disponibles. Estos elementos incrementan la
actividad y la sensacion de seguridad dentro de los limites de una ciudad, ya que hay mas
observadores en los edificios circundantes, que a su vez estan interesados por los movimientos

que suceden en la calle. (pp. 6,7)

En este sentido, el disefio urbano se centra en los problemas a nivel de espacio publico,
vacios urbanos vinculados con la via del ferrocarril y sus necesidades dentro del entorno fisico.
Esto implica que, la via férrea siendo un limite urbano innegable, no deberia ser visto como
una barrera o limite fisico imposible de transitar; sino mas bien, un espacio de transicion entre
los diversos elementos de la calle. En otras palabras, se trata de convertir un limite en una

conexion; es decir, en una linea que articule y relacione los distintos espacios de la ciudad.

Dentro de la normativa local la planificacion territorial estd contemplada por la
Constitucion, el articulo del derecho al habitat y a la vivienda; promulga emitir estrategias y
programas que vinculen todos los elementos de la ciudad: vivienda, servicios, espacios,
transporte publico, equipamiento, espacios publicos y areas verdes; este derecho permite a las
municipalidades reservar, expropiar y controlar areas tutiles para el desarrollo futuro; ademas
evitan la especulacion, lo cual en zonas consolidadas provoca varias problematicas urbanas

(Cordoba y Cruz, 2017).

Bajo este esquema, los planes y proyectos para la ciudad de Riobamba dispuestos en el
apartado de la variable: expansion urbana a plazo 2030; sugiere que, la ciudad se encuentra en

la necesidad de incrementar en un 75% el espacio publico, un 10% de regeneracion urbana
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dentro de ejes estructurantes de la ciudad. A su vez, existe una linea de accion denominada
“Rieles que Resurgen”, que tienen como fin optimizar la infraestructura ferroviaria con fines

deportivos, turisticos y de identidad (PDOT GADM Riobamba, 2020).

En definitiva, la propuesta de intervencion urbana en eje de la Via Ferroviaria en el
tramo de la Av. La Prensa y la Av. Saint Amand Montrond es relevante; ya que, es un eje de
accion importante dentro de las planes y proyectos de proyeccion a corto plazo del Gobierno
Municipal de la ciudad y ademés cuenta con una base solida de estudios previos, permitiendo
generar nuevas propuestas a nivel de redes de espacios publicos en conjunto con la mejora de

equipamientos de la ciudad de Riobamba.
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1.4 Objetivos

Objetivo general
Generar una propuesta de intervencion urbana, a través del eje ferroviario entre la
Avenida La Prensa y la Avenida Saint Amand Montrond, para potenciar este €je como un

entorno territorial dindmico y de interaccion social.

Objetivos especificos
e [Establecer un marco tedrico y conceptual en relacion a las redes viales y vacios

urbanos.

e Analizar el estado urbano actual del sector y el impacto de conectividad vial que
genera la linea de tren en la ciudad con el fin de comprender sus necesidades y

problematicas.

e Elaborar lineamientos de planificacion que establezcan criterios de intervencion

urbana basados en las necesidades identificadas.

e Realizar una propuesta de disefio urbano del espacio publico en el tramo que

corresponde a la Avenida La Prensa y la calle Saint Amand Montrond.
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CAPITULO I1I

MARCO TEORICO

2.1 Intervencion urbana

Una intervencién urbana puede suceder en diferentes escalas primero; la escala
supranacional que favorece a las inversiones y estrategias de desafios globales; escala nacional,
como planes estratégicos para prestan apoyo, estructura y equilibrio al sistema de pueblos y
ciudades para potenciar su economia; escala metropolitana, cohesion territorial y adaptacion
climatica, fortaleciendo la relacion entre areas urbanas y rurales; la escala municipal que ordena
el uso del suelo, protegen zonas ecologicas y optimiza la densidad y la provision de servicios.
Finalmente, la escala barrial que disefa calles y espacios publicos, junto con procesos
participativos, mejora la calidad urbana, la inclusiéon social y la seguridad (ONU-Habitat,

2015).

En el contexto local, de acuerdo a las Normas de Arquitectura y Urbanismo existen dos
tipos de intervencion urbana; el primero denominado integracion urbana; que responde a la
accion de unificar y homogeneizar un sector que ha perdido las caracteristicas compositivas
originales; el segundo, es la reestructuracion urbana que se encarga de articular y vincular
elementos constitutivos que forman un tramo, debido a rupturas ocasionadas por elementos
urbanos, intervenciones urbanas previas u otras modificaciones (Concejo Metropolitano de

Quito, 2003).
De acuerdo con Reese, et al (2023):

Las intervenciones urbanas concentran un conjunto amplio de nuevos atributos de
calidad urbana (por ejemplo, nuevas accesibilidades con la apertura de una via, nuevas
dindmicas econdmicas con la consolidacién de una centralidad o el desarrollo de un polo de
vivienda, nuevos espacios publicos, etc.) y, por lo tanto, tienen la capacidad de transformar la

estructura territorial (pag. 11).

Figura 2. Intervencion urbana de un lote y una via
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Esquema de lote vacio en donde la actividad urbana propicia vida urbana al lugar
Elaboracion propia

2.2 Eje urbano articulador
De acuerdo con las Normas de Arquitectura y Urbanismo, un eje urbano es una via con
alto nivel de consolidacion, ademds genera en ella varias actividades dentro sector, zona, barrio

o ciudad con caracteristicas compatibles.
Ledn y Ordofiez (2021) describen al eje urbano y su relevancia en la ciudad:

Los ejes urbanos se pueden definir como estructuras geométricas rectilineas
tensionadas desde los dos extremos que indican organizacion y direccion, conectando o
relacionando dos puntos extremos. En el ambito urbano son lineas maestras de alcance
territorial que destacan claramente en la jerarquia espacial. Ademas, tienen la capacidad de
expandirse y de soportar el crecimiento, las transformaciones urbanas y mantener relacién con

el territorio. (p. 88)

Asi mismo, un eje urbano es el resultado de la configuracion e incorporacion de varias
piezas de ciudad, es decir, elementos de la ciudad que comparten particularidades equivalentes
y que influyen en el uso paulatino y funcionalidad del entorno urbano. Cabe mencionar que,
estas estan vinculadas a través de un conjunto de calles cuya composicion morfologica y

funcional diversifican el espacio y que ademds ayudan a contrastarlas entre si (Leon, 2014).

Por lo tanto, un eje urbano representa a las calles, avenidas y demads tipologias lineales
de una ciudad encargadas de relacionar los edificios con las zonas publicas, mantienen la
continuidad y al ser un espacio abierto debe contar con caracteristicas adecuadas. Pues son un

elemento articulador potencial que mejora la conectividad mediante sensaciones de
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tranquilidad y confort, con el fin de mejorar la cohesion social y evitar la fragmentacion del

tejido urbano; o lo contrario (Quiroz, 2016).

Es asi que, un eje urbano articulador es aquel que adecua en ciertas ocasiones un borde
urbano dentro de su contexto y mejora el espacio en varios aspectos positivos, entre ellos estan;
el nivel ambiental, el espacio publico y la distribucion de equipamientos; con el fin de
incentivar interaccion entre la comunidad con espacios abiertos y llenos de actividades

dindmicas que permitan generar una identidad propia para el sitio (Cabrera, 2016).

Figura 3. Eje urbano articulador
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Andlisis de calles, eje urbano Malinas una cadena de cinco plazas importantes
Modificado de Posad Maxwan

2.3 Calle multiescalar

Una calle multiescalar es un espacio vial que integra la experiencia de diferentes
modalidades, principalmente destaca la escala humana, relacionada con la movilidad peatonal
y vida cotidiana. De este modo se estructura funcionalmente la ciudad; es decir, hay barrios
vinculados y centralidades, hay sistemas de movilidad y soporte urbano; permitiendo que una

misma calle cumpla roles locales, urbanos y territoriales de forma simultanea (Gehl, 2010).

El libro de Identificacion y Descripcion de Poligonos de Interés Publico: Componente

Urbano De Vialidad; de la Ciudad de Riobamba (s.f.); menciona que:

Las calles son elementos que estructuran la forma territorial de una ciudad a distintas
escalas y, por tanto, requieren de gestion de planificacion, ejecucidon y, en ciertos casos,

declaratoria de utilidad publica. Esto es posible mediante el analisis del contexto como la
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clasificacion del suelo, usos permitidos, ocupacion y aprovechamiento, ademas de incorporar

analisis como estudios de origen-destino, la identificacion de la poblacion beneficiada.

En el marco normativo legal, para orientar la organizacion funcional del territorio, se
requiere de una estructura vial bien identificada con wuna articulacion adecuada.
Por tanto, el Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del canton Riobamba cuenta con
una resoluciéon de trazado vial aprobado, que es un documento con varios ejes viales
considerados estratégicos para la correcta estructuracion urbana de la ciudad. De forma legal
permite el uso de los lotes con afectacion vial para: la aclaratoria de escrituras, la ejecucion de
procesos de expropiacion y la implementacion de reformas parcelarias necesarias para asegurar

la coherencia normativa del suelo y su articulacion con la red vial planificada.

Figura 4. Formas de intervencion urbana ciudadana

Dinamicas en el entorno urbano

Esquema de intervencion mediante mobiliario y otros elementos para el uso de un espacio subutilizado
Elaboracion propia

Calle multimodal

El glosario de términos urbanisticos, define a la calle como una via configurada
mediante el crecimiento de urbe, es parte del espacio publico con la funcion principal de
movilizar a vehiculos motorizados y no y; a los peatones. Ademas, es también se denomina
como calzada y contiene otros elementos como los son: las aceras, bordillos y en algunos casos
de parterres; entre otros elementos que distinguen a las distintas tipologias de via (Oficina del

Historiador de la Ciudad de La Habana, s,f).

Por otro lado, el termino multimodal referencia a un elemento u objeto que tiene o

implica algunas tipos, medios o modalidades.
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Por lo tanto, una calle multimodal es aquella via que funciona de manera segura y
confortable, que cuenta con varias opciones de movilidad; es decir, varios modos de transporte
que tienen la posibilidad de desplazar a las personas de manera adecuada. Es importante
considerar que, estas distintas escalas de movilizacion buscan primar la del peaton, la bicicleta
y el transporte publico, sobre la del vehiculo particular motorizado; esto con el fin de mantener

en la ciudad un sistema de movilidad mucho mas sostenible (Pineda y Cardoso, 2020).

De acuerdo con la guia global del disefio de calles (2020); una calle multimodal es una
via adaptada que moviliza a varias personas y es usada también de forma comercial. Es asi que,
una red de calles multimodales conectadas mediante el transporte publico, ciclo carriles y otros
espacios destinados hacia el peaton, provee de una adecuada accesibilidad a la localidad.
Motivo por el cual, los barrios y propiedades colindantes son favorecidos, ya que su valor

economico, seguridad y disponibilidad de nuevos negocios y servicios en general incrementan.

Figura 5. Calle multimodal
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Esquema de relacion y proporcion de multiuso en una via
Elaboracion propia

Ampliacion de aceras

La guia global del disefio de calles (2020) define a las aceras; como un elemento
fundamental de la vida publica ya que mejoran la conectividad y dependiendo de su disefio
incentivan o no a que la gente camine. Es un elemento que forma parte del espacio publico de

una ciudad y dinamizan las calles de una forma social, cultural y econdémica.

Algunas recomendaciones pautadas en la guia global del disefio de calles (2020) para

disefiar aceras seguras y confortables son; mantener franjas de circulacion continuas y libres
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de obsticulos, deberan contar con alumbrado publico, fachadas agradables de visualizar
mientras se transita por ella, tener lugares de descanso y que a su vez brinden sombra, espacios

con vegetacion y, por ultimo, sefializacidon que permita mantener una buena orientacion.

Es asi que, una ampliacion de acera consiste en incrementar el espacio destinado a la
acera haciendo uso de varios recursos que permiten controlar el transito vehicular; por ejemplo,
el uso de parqueos cercanos en intersecciones, con el fin de estrechar las vias para que vehiculos
motorizados tengan que obligatoriamente bajar su velocidad en las zonas de giro. De este
modo, los peatones tienen mas zonas seguras para circular y para cruzar de manera segura una

acera de la otra (Pineda y Cardoso, 2020).

En definitiva, las aceras son lugares que permiten movilizar comodamente a un gran
nimero de personas a pie, dependiendo de sus particularidades, tales como; la ubicacion que
puede lograr un disefo de aceras vibrantes y colectivas. Otro ejemplo, una acera en el centro
de la ciudad por su volumen de congestion, sera espaciosa; en zonas residenciales, contara con
espacios para actividades comerciales al aire libre; mientras que las areas de exclusiva
circulacion peatonal se pueden generar zonas con areas verdes y de descanso (National

Association of City Transportation Officials y Global Designing Cities Initiative, 2020).

Figura 6. Diseflo para peatones: acera
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Ejemplo de distribucion de actividades en la acera
Modificado de: Guia global de Disefio de Calles (2016)

Redisefio de intersecciones
Segun la guia referenciada; guia global del disefio de calles (2020); una interseccion

hace referencia al lugar o sitio en donde se agrupan varias actividades y es el lugar exacto en
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donde cada usuario independientemente de como se encuentre transitando la ciudad; toma una
decision para maniobrar, manejar o continuar camino. En particular, las intersecciones son de
diferentes tipologias, estructuras y dimensiones, ya que cumplen un rol relevante en la

seguridad, visibilidad y funcionalidad en una trama vial.

Por consiguiente, un redisefio de intersecciones hace referencia al aprovechamiento del
potencial de los espacios subutilizados en la calle, haciendo uso de estrategias que permiten
una mejor vision y prediccion de sucesos de movilidad para los usuarios. Es asi que, un buen
disefio reduce el riesgo de accidentes y permite para los conductores realizar maniobras de
forma segura e intuitiva y, ademas, es util para los peatones ya que previsualizan el riesgo de

manera clara y sin obstruccion.

El redisefio de intersecciones mejora la eficiencia y el uso del espacio en una calle, ya
que ayuda a mejorar la movilidad urbana sin riesgo de congestion vehicular y sobre todo
priorizando un transito peatonal seguro. Ademas, es un elemento que vincula las edificaciones
con los demas espacios publicos contiguos. En resumen, este tipo de intervencidén urbana

mejora el espacio publico al hacerlo mas seguro, accesible y funcional para todos los usuarios.

Figura 7. Interseccion de calles bidireccionales y unidireccionales
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Ejemplo de redisefio de via; via de movilidad de vehicular 60km/h a 30km/h y prioridad peatonal
Modificado de: Guia global de Disefio de Calles (2016)

Urbanismo tactico
Segun ONU-Habitat (2021), el urbanismo tactico es un proceso de intervenciones
urbanas temporales, reversibles, econdmicas y de inmediata implementacion. De este modo,

tienen el fin de poner a prueba alternativas que buscan mejorar del espacio publico en la ciudad.
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Una vez implementadas, el lugar que fue objeto de intervencion se evaliia mediante los cambios
positivos generados, esto con el fin de proponer en un futuro esta actuacion urbana de forma

permanente.
De acuerdo con el Manual de Urbanismo Tactico para Cuenca (2020):

Este tipo de proyectos temporales utiliza materiales de bajo costo y poca duracion para
poner a prueba, a escala y en condiciones reales, soluciones de disefio que pueden mejorar

sustancialmente la calidad del espacio publico (pag. 1).

Adicionalmente, el urbanismo tactico se puede entender como una intervencion
estratégica con valor significativo para el espacio publico, proporcionan una mayor inclusion
social y un empoderamiento colectivo. Esto se logra mediante la creacion de espacios para
peatones y ciclistas, asi como la micro movilidad, el transporte publico y la implementacion de
areas verdes que se complementan con mobiliario urbano versatil (Sociedad Colombiana de

Arquitectos, 2023).

Figura 8. Un paseo maritimo reconfigurable y un jardin flotante para Lugano

Ejemplo de Carlo Ratti: propiuesta de disefio de espacios con urbanismo tactico
Modificado de: Designboom 2020

2.4 Espacio publico

Segun la Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL, s.f), los
espacios publicos son sitios de propiedad publica, pueden entenderse a estos como las calles,
las plazas o espacios abiertos y las instalaciones con utilizacion colectiva. Dichos espacios
estan destinados para el uso publico con el objetivo de lograr que todas las personas en

diferentes condiciones puedan hacer uso de estos espacios y promover la cohesion social.

Segiin (GADM Riobamba, 2024), en su Libro V del Manejo y Gestion del Espacio
Publico Titulo I del Codigo Urbano (Art. 612):
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El espacio publico constituye el escenario de la interaccion social cotidiana y en cuyo
contexto los ciudadanos ejercen su derecho a la ciudad. Incorporard elementos urbanisticos,
arquitectonicos, paisajisticos y naturales, y permitira la relacion e integracion de las areas de

acceso universal (pag. 455).

Los espacios publicos son un recurso fundamental para el funcionamiento de la ciudad.
Por lo que, cuando son disefiados y administrados de manera efectiva, tienen efectos positivos
en diversos aspectos como: la economia, el medio ambiente, la seguridad, la salud, la
integracion social y la conectividad urbana. Por lo tanto, el bienestar de los habitantes en las
areas urbanas esta estrechamente ligado a la buena calidad de los espacios publicos (ONU-

Habitat, 2021).

Por otro lado, los espacios publicos son los encargados de mantener un equilibrio entre
el desarrollo cotidiano y urbano de las ciudades. Es asi que, es importante generar espacios
colectivos con buenos disefios en términos de accesibilidad, percepcidon, apropiacion y
frecuencia de uso. Por ultimo, para lograr buenos espacios publicos es importante tomar en
cuenta zonas urbanas con potencial; es decir, que posean buenas particularidades fisicas,

paisajisticas y de ubicacion (LlactaLab, 2023).

2.4 Espacio publico

Segun la Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL, s.f), los
espacios publicos son sitios de propiedad publica, pueden entenderse a estos como las calles,
las plazas o espacios abiertos y las instalaciones con utilizacion colectiva. Dichos espacios
estan destinados para el uso publico con el objetivo de lograr que todas las personas en

diferentes condiciones puedan hacer uso de estos espacios y promover la cohesion social.

Segun (GADM Riobamba, 2024), en su Libro V del Manejo y Gestion del Espacio Publico
Titulo I del Cédigo Urbano (Art. 612):

El espacio publico constituye el escenario de la interaccion social cotidiana y en cuyo
contexto los ciudadanos ejercen su derecho a la ciudad. Incorporard elementos
urbanisticos, arquitectonicos, paisajisticos y naturales, y permitira la relacion e

integracion de las areas de acceso universal (pag. 455).

Los espacios publicos son un recurso fundamental para el funcionamiento de la ciudad.
Por lo que, cuando son disefiados y administrados de manera efectiva, tienen efectos positivos

en diversos aspectos como: la economia, el medio ambiente, la seguridad, la salud, la
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integracion social y la conectividad urbana. Por lo tanto, el bienestar de los habitantes en las
areas urbanas esta estrechamente ligado a la buena calidad de los espacios publicos (ONU-

Habitat, 2021).

Por otro lado, los espacios publicos son los encargados de mantener un equilibrio entre
el desarrollo cotidiano y urbano de las ciudades. Es asi que, es importante generar espacios
colectivos con buenos disefios en términos de accesibilidad, percepcion, apropiacion y
frecuencia de uso. Por ultimo, para lograr buenos espacios publicos es importante tomar en
cuenta zonas urbanas con potencial; es decir, que posean buenas particularidades fisicas,

paisajisticas y de ubicacion (LlactalLab, 2023).

Figura 9. Espacio publico

Relacion entre espacios publicos aptos para ejecutar diversas actividades al aire libre
Elaboracion propia

2.5 Equipamiento publico

El equipamiento se define como el conjunto de instalaciones y espacios (tanto
edificados como no edificados) que son necesarios para la vida y el funcionamiento de la
ciudad. La funcion principal de estos elementos es satisfacer las necesidades basicas y
complementarias de la poblacidon, cubriendo areas esenciales como Bienestar Social,
Educacion, Salud, Cultura, Recreacion y Transporte. En esencia, el equipamiento es el
componente clave de la estructura urbana que permite el desarrollo integral de los ciudadanos
y es un factor determinante para la calidad de vida y el ordenamiento territorial (Consejo

Metropolitano de Quito, 2015).

Los equipamientos urbanos se clasifican segin su naturaleza y el alcance de su radio
de influencia. Esta influencia determina su tipologia o escala: los que atienden inicamente a

un sector limitado, como un barrio, se consideran barriales; aquellos que cubren las necesidades
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de varias zonas o barrios dentro de la ciudad se denominan zonales (o Sectoriales); vy,
finalmente, los equipamientos destinados a cubrir las necesidades de la poblacion de la ciudad
completa se clasifican como de escala de ciudad o cantonales (Ministerio de Desarrollo Urbano

y Vivienda, 2020).

El Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal de Riobamba (2022) establece en
su Libro I'V de Normas que la clasificacion de los equipamientos urbanos obedece a tres escalas

territoriales: barrial, zonal y cantonal:

Los equipamientos clasificados como barriales estdn disefiados para cubrir las
necesidades cotidianas e inmediatas de los residentes en un sector geografico reducido, como
un barrio. Su radio de influencia es pequefio, generalmente entre 400 y 800 metros. Estos
equipamientos tienen requisitos de suelo y poblacion base mas bajos, con lotes minimos que
oscilan entre 100 y 800 m2 y una poblacion base requerida de solo 1.000 a 2.000 habitantes.
Ejemplos de esta escala incluyen escuelas de nivel basico (EE1), subcentros de salud (ES1) y

casas comunales (EC1).

La escala zonal agrupa equipamientos con un alcance de servicio mayor, disefiados para
atender a varias zonas o barrios de la ciudad. Su radio de influencia es significativamente mas
amplio, tipicamente de 2.000 a 3.000 metros. Estos servicios estan dirigidos a una poblacion
base que va de 5.000 a 20.000 habitantes y requieren lotes minimos mas grandes, generalmente
entre 2.000 y 20.000 m2 En esta categoria se encuentran servicios intermedios como colegios

secundarios (EE2), hospitales del dia (ES2) y terminales locales de transporte (ET1).

Los equipamientos cantonales son aquellos de mayor jerarquia cuya influencia y
servicio se extienden a la totalidad de la poblacion de la ciudad (o cantén). Por su alcance, el
radio de influencia no se especifica con distancia fija. Requieren la mayor poblacién base,
generalmente entre 20.000 y 50.000 habitantes, y exigen los lotes minimos mas extensos, de
5.000 a 50.000 m2 o mas. Esta escala incluye infraestructuras y servicios centrales como
universidades y escuelas politécnicas (EE3), hospitales regionales (ES3), acropuertos (ET2) y

parques cementerios (EF3).

Figura 10. Ejemplo de equipamiento publico barrial
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SANIYARIOST

Las escalas de equipamiento y la interaccion social
Obtenido de: Pin de Juan Carlos Echeverria

2.6 Escala humana

Segtin Gelh la escala humana es un principio de disefio urbano que propone planificar
la ciudad considerando las necesidades, capacidades y percepciones del ser humano,
especialmente desde la experiencia peatonal. Por ello, el principal enfoque esta centrado en el
buen disefio del espacio publico para el individuo, aqui la escala humana toma relevancia en
cada detalle. Por lo que, es importante generar espacios flexibles y atractivos para las personas,

en donde prime la accesibilidad, confort, proteccion y disfrute (MINVU, 2017).

Varias investigaciones sobre el espacio publico y la vida publica llevadas a cabo durante
las ultimas cuatro décadas y por el equipo de Gehl Architects, han determinado que mientras
existe un mayor espacio para el peaton; por ejemplo, el ofrecer espacios en la ciudad con zonas
libres de vehiculos cuadruplican las actividades que se generan en la ciudad en un tiempo
determinado. Es decir, las personas prefieren permanecer o caminar en lugares que estan

disefiados exclusivamente para el disfrute colectivo y faciles de transitar a pie (Gehl, 2014).

Figura 11. Vida publica

Un espacio con diferentes conceptos que permiten varios usos, con el propdsito de mantener actividad urbana en el
Modificado de: Pinterest
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2.7 Vacio urbano

Los vacios urbanos son lugares resultado de la expansiéon urbana en donde, por
cuestiones temporales tomaron forma como retazos residuales condicionados por elementos
naturales o infraestructuras. Motivo por el cual, estos lugares se han visto en abandono vy,

poseen gran potencial para convertirse en lugares de transformacion urbana (Berruete, 2017).

El articulo 677 del libro libro V del Manejo y Gestion del Espacio Publico de la ciudad
de Riobamba (s.f), dicta una ordenanza para vacios urbanos en donde toda persona, natural o
juridica, propietaria o poseedora del predio catastrado y; tiene la obligacion de construir los
cerramientos  correspondientes y  garantizar su  adecuado = mantenimiento.

Asi como, mantener los lotes limpios, libres de maleza y sin acumulacion de escombros.

Figura 12. Vacio urbano y reuso adaptativo

Un solar sin actividad que pasa a formar parte de la cotidianidad
Elaboracion propia

2.8 Retiso adaptativo

Dentro del urbanismo el termino reuso adaptativo es referente al proceso por el cual; se
retoma el uso de un espacio inactivo y sin uso, esto se logra mediante una reasignacion del uso
diferente al que anteriormente cumplia el predio; en caso de no haber existido nada se adapta
a nuevas dindmicas que son el resultado de un estudio de necesidades de la zona y contexto

actual (Specson, 2020).

Historicamente se han evidenciado ejemplos en donde los vacios urbanos se han
recuperado con el fin de modificar la relacion social y visual del lugar; un ejemplo de ello son
los Playsgrounds de Aldo Van Eyck en Amsterdan. Es por ello que, el repensar y transformar

la ciudad haciendo uso de estos espacios de oportunidad, mediante intervenciones temporales
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o permanentes con particulares y actividades diversas rompen con las formas habituales del

urbanismo tradicional (Brito, 2015).

Ademas, el retiso adaptativo de vacios urbanos modifica el metabolismo social de uno
lineal a uno circular. Por lo que, los espacios publicos y comunitarios se convierten en un ente
crucial para la produccion local y la mejora estética del entorno. De este modo, se fomenta la
cohesion social e interaccion con las distintas formas de vida, al mismo tiempo, vuelve a la

poblacion mas consiente del cuidado del medio ambiente (Arcas, 2011).

El GAD Municipal de Riobamba, en el libro III de la Habilitacion, Edificacion y
Control del Suelo y la Edificacion (s.f.); denomina a este proceso como reestructuracion
parcelaria o reajuste de suelo, normativa mediante el cual se autoriza al administrado modificar
y reorganizar la configuracién espacial de los lotes existentes, permitiendo iniciar obras
siempre que se cuente con un informe favorable que confirme reglamentacion técnica y

administrativa.

Por tanto, la reestructuracion parcelaria o reajuste de suelo tiene dos fines principales;
el uno corregir o actualizar el trazado o morfologia de parcelas con configuraciones
inadecuadas o defectuosas; y la otra es garantizar una distribucion justa entre los propietarios

de las cargas y beneficios.

2.9 La calle un eje urbano articulador

Para el urbanismo, las calles no unicamente son espacios de circulacion; son piezas
fundamentales de la ciudad que organizan a la urbe, vinculan flujos y dibuja la morfologia en

la que se extiende una ciudad.

Las calles constituyen un eje estructurador fundamental para las ciudades, ya que en
ellas convergen funciones sociales, econdmicas, ambientales y civicas esenciales para la vida
urbana. Cuando estos espacios publicos se descuidan o se eliminan, las ciudades corren el
riesgo de volverse excluyentes, ambientalmente degradadas y economicamente decrecientes.

Por ello, es fundamental que el disefio urbano priorice el bienestar de las personas, recuperando
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la dimensiéon humana de los asentamientos urbanos a través de una planificacion integral.

(Gehl, 2014).

Asimismo, una calle se entiende como un sistema vivo ya que en ella; la vida cotidiana
desarrolla actividades de cohesion social y, a su vez, organiza a la urbe. Cuando existen mas
ojos en la calle, la calle se transforma en un sitio publico seguro, potencia la actividad urbana
y tiene la capacidad de estructurar la vida barrial mediante la mezcla de usos y la vitalidad
peatonal, esta vitalidad no surge de grandes intervenciones, sino de la acumulacion de pequefios
elementos cotidianos que fortalecen la identidad del barrio y promueven una convivencia mas

segura y diversa (Jacobs, 1961).

La calle actia como un eje estructurante fundamental porque organiza la imagen mental
de la ciudad. Las vias principales funcionan como elementos lineales que permiten la
orientacion, la lectura espacial y la conexion entre nodos y zonas significativas, contribuyendo
asi a la coherencia urbana y a la experiencia clara del entorno construido ordenado, ayudando

a que la ciudad sea entendida, recordada y recorrida de manera mas intuitiva (Lynch, 1960).

Figura 13. Recomendaciones de disefio de espacio publico: Accesibilidad y circulacion

Recomendaciones de actuacion en el espacio ptblico
La dimension humana en el espacio publico recomendaciones para el analisis y el disefio (2017)

2.10 Transformacion de espacio publico mediante intervenciones urbanas

La transformacién de espacios publicos mediante vacios urbanos requiere de la
ejecucion de estrategias que surgen dependiendo de su tipologia y origen; pueden ser varias,
pues dieron principio al abandono o el desaprovechamiento del sitio. Ya sea por la nula
distincién entre areas urbanas, rurales y periurbanas, o por pertenecer a un propietario publico
o privado y a su vinculo con el termino en cuestion de los cuales se pueden originar varias
causales a nivel privado: especulacion, desinterés, falta de recursos econdmicos, acceso a la

justicia, desavenencias familiares o societarias, etc. (Baer y Carballo, 2022).
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Por lo que, Baer y Carballo destacan el poder legitimo que posee el Estado y las
instituciones destinados a reglamentar; para tomar posesion, limitar la apropiacion de tierra
vacante y todas aquellas practicas que buscan la apropiacion informal de la tierra abandonada
0 que por su conveniencia se adquieren para mantenerlos sin desarrollo hasta que su valor
aumente debido a la expansion urbana. Todo esto serd posible mediante normativa,

instrumentos tributarios, urbanisticos y ambientales.

Ejemplos normativos de posesion de tierra vacante son, la evaluacion municipal del
lote en situacion de abandono por un lapso de cinco afios el sitio, con el fin de intimar
judicialmente al propietario para que exprese su voluntad de abandonarlo o no. En caso de
negarse, la accion se extingue y la municipalidad debera recurrir a la revision de deudas fiscales
con el fin de que el propietario regularice su situacion. Por otro lado, en caso de no acudir a la
intimacion el bien se declara vacante y el municipio podra solicitar mediante ley la
incorporacion a su patrimonio, o adquirirlo en subasta, deduciendo eventuales deudas por

impago de tasas y multas acumuladas por falta de mantenimiento.

En caso de la incorporacioén al patrimonio municipal; ya sea, por cesiones de suelo, con
destino a equipamiento colectivo, en los procesos de fraccionamiento y subdivision de tierra.
La entidad llevaré un registro de los inmuebles a nombre del municipio con todos los inmuebles
pertenecientes al dominio privado del estado local, tanto para el uso publico (por ejemplo,
reservas de tierra para equipamiento comunitario), como para el uso privado (por ejemplo,

reservas de tierra para politicas de suelo y vivienda).

También, propiciar la declaracion de utilizacion o desarrollo prioritario para aquellos
lotes baldios o parcelas con edificacion derruida en las areas urbanas consolidadas, con el fin
de evitar impactos negativos a nivel ambiental en entornos urbanos, ya que, alteran el entorno
en diferentes escalas. Por ende, se busca aprovechar estas areas urbanas que cuentan con
infraestructura incompleta con el fin de aumentar la oferta formal del suelo y atender el déficit
habitacional, de espacio publico, de equipamiento publico entre otros; sin tener que extender

las redes de servicios urbanos.

En el dmbito nacional la Constitucion Ecuatoriana (Art. 323)autoriza, con objeto de
ejecutar planes de desarrollo social a los gobiernos regionales, provinciales, metropolitanos y
municipales: propiciar programas de urbanizacion y de vivienda de interés social, manejo

sustentable del ambiente y de bienestar colectivo, por razones de utilidad publica o interés
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social, la expropiacion de bienes, previa justa valoracidon, indemnizacién y el pago de

conformidad con la ley prohibiendo todo tipo de confiscacion (Granda y Jara, 2023).

Figura 14. Pautas y Recomendaciones, reuso adaptativo de vacios urbanos

Ejemplos de intervencion en vacios urbanos
Modificado de: Reuso adaptativo de vacios urbanos. Caso de estudio: La experiencia del PlaBUITS de Barcelona (2015)

2.11 Ejes urbanos

La Dimension Humana: Recomendaciones para el Andlisis y el Disefio; es un proyecto
del Programa de Espacios Publicos de la Division de Desarrollo Urbano del MINVU de Chile,
con el propdsito de orientar la recuperacion de espacios publicos deteriorados mediante una
nueva mirada centrada en las personas. De alli surge la Guia de Recomendaciones de Disefo
para Espacios Publicos, elaborada en colaboracién con Gehl, una organizacion internacional
experta en disefio urbano, y con el apoyo del Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo (PNUD). La guia no busca ofrecer herramientas esenciales para comprender y

aplicar la dimension humana en el anélisis, disefio e intervencion urbana:

Figura 15. Lineas de accion sobre el espacio publico
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Movilidad sustentable

LINEAS DE ACCIGN

Disefio urbano a
escala humana

5 ambitos de actuacion sobre el espacio publico
Elaboracién propia

Cuando una ciudad no cuida sus espacios publicos, las ciudades corren el riesgo de
volverse excluyentes, ambientalmente degradadas y econdmicamente decrecientes. Por ello, es
fundamental que el disefio urbano priorice el bienestar de las personas, recuperando la
dimension humana de los asentamientos urbanos a través de una planificacion que contemple

integralmente los aspectos sociales, patrimoniales, culturales, ambientales y de movilidad

(Gehl, 2014).

La preservacion del patrimonio; la movilidad sustentable; la equidad y diversidad; el
disefio urbano a escala humana y el fomento econémico y cultural; son las cinco areas de accion
que permiten integrar a la calle como espacios publicos con atributos positivos que benefician
a sus habitantes, ya que, de este modo la ciudad es disenada a medida de quien lo habita

(MINVU, 2017).
A continuacién, son descritas cinco lineas de accion ante propuestas de intervencion;

En primer lugar, el patrimonio de una ciudad deberd entenderse de forma integral,
abarcando no solo los elementos tangibles como edificios y vegetacion, sino también, la trama
del tejido urbano y las visuales creadas por esta jerarquia. Asimismo, cualquier intervencion
dentro de su entorno debe considerar los sistemas ecologicos del territorio, por lo que es
fundamental preservar y reforzar sus funciones naturales. Del mismo modo, el valor simbolico

que las comunidades asignan a ciertos lugares también constituye patrimonio (MINVU, 2017).

Asi mismo, integrar en la ciudad es importante incentivar un nuevo paradigma de
movilidad sustentable mediante una planificacion que priorice el desplazamiento a pie con
espacios caminables y seguros, redes ciclo viales completas y protegidas que faciliten el
transito fluido gracias a un sistema de transporte publico eficiente, rapido, de gran capacidad y

con bajo impacto ambiental (MINVU, 2017).
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De igual forma, los sitios inclusivos permiten el acceso libre y equitativo a todas las
personas, promoviendo el encuentro entre diferentes y fortaleciendo los lazos comunitarios.
Esto con el fin de mejorar su capital social y ofrecer en la ciudad espacios publicos diversos.
Para garantizar este derecho es importante asegurar su adecuada distribucion territorial, de
modo que todas las personas, sin importar su nivel socioecondémico, puedan acceder facilmente

a lugares destinados al ocio, la interaccion y el bienestar comtin (MINVU, 2017).

Otro aspecto relevante surge en la necesidad de planificar ciudades pensadas y
disefiadas a escala humana, con sus caracteristicas fisicas, ritmo de desplazamiento y necesidad
de cercania. Esto implica reconsiderar como la calle conecta los espacios publicos y los
equipamientos con los ambitos semipublicos y privados, ya que en esas transiciones se generan

oportunidades clave para el estimulo sensorial y la interaccion social (MINVU, 2017).
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3. Metodologia
3.1 Tipo de investigacion

La investigacion es mixta; en el aspecto cualitativo, se centra en comprender y aspectos
relevantes a través de la revision bibliografica de teorias, entrevistas a dirigentes de barrios
adyacentes al poligono de estudio y aplicaciones practicas relacionadas a intervenciones
urbanas y al espacio publico en general. Por otro lado, cuantitativa, ya que, la metodologia se
basa en una valoracion espacial mediante indicadores urbanos, que permiten una lectura
integral del territorio para evaluar el desempefio urbano del eje estructurante ferroviario de

Riobamba.

3.2 Disefo de investigacion

Este trabajo de investigacion establece en primer lugar un marco tedrico fundamentado

en la investigacion exploratoria, con el fin de generar un soporte conceptual.

Para obtener una comprension profunda de la percepcion ciudadana sobre el poligono
de estudio, se aplico una metodologia cualitativa basada en entrevistas semiestructuradas

dirigidas a cinco lideres y dirigentes de los barrios circundantes.

Estas entrevistas permitieron recopilar opiniones, necesidades y expectativas
directamente de actores relevantes del entorno, mediante un cuestionario de 4 preguntas para

quienes poseen un conocimiento cercano de las dindmicas urbanas del éarea.

Posteriormente, la informacion obtenida fue procesada mediante un analisis de
frecuencia de palabras, lo que permitio identificar los conceptos mas reiterados por los
participantes. Los resultados se sintetizaron en un diagrama de nubes de palabras, el cual
visualiza de manera clara los términos predominantes y, por ende, los temas de mayor

relevancia para la comunidad.

Esta aproximacion metodoldgica facilitd la identificacion de percepciones clave y
aporto insumos cualitativos fundamentales para el diagnostico y la propuesta del proyecto. Esta
primera etapa de exploracion permite ademds hacer un analisis de referentes para reflexionar
acerca de los ejes estructurantes, los vacios urbanos y la relacion que mantienen con la ciudad
acorde a sus distintos contextos urbanos, todo esto, con el fin de cuestionar qué estrategias

podrian replicarse en el caso de estudio.

Mas adelante, se hard un levantamiento de informacién en donde, la metodologia

propuesta combina el mapeo urbano, el andlisis espacial y la evaluacion de indicadores de
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sustentabilidad. El proceso incluye la actualizacion del catastro, el levantamiento de

informacion en de predios y tramos, y la recoleccion de datos en campo, complementada con

un registro fotografico para identificar dindmicas y particularidades urbanas.

Por ultimo, mediante una estrategia integral se genera una propuesta urbana

fundamentada previamente en lineamientos urbanos, estos son parte reflexiva de las

conclusiones del analisis ejecutado, esto permitird obtener un nivel de disefio especifico con el

fin de recomponer la accesibilidad, continuidad y apertura del espacio publico, mediante la via

ferroviaria de la ciudad.

Tabla 1.

Cuadro de metodologia de investigacion

OBJETIVO GENERAL

Generar una propuesta de intervencion urbana, a través del eje ferroviario entre la Av. La Prensa y la calle Saint

Amand Montrond, para potenciar este eje como espacio de vida urbana y de interaccion social.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

OBJETIVOS

METODOS

TECNICAS

INSTRUMENTOS

1.

Establecer un marco
tedrico y conceptual en
relacién a las redes
viales y vacios urbanos.

Sintesis bibliografica

Sintesis bibliografica

Bibliografia

2.

Analizar el estado
urbano actual del
sector y el impacto de
conectividad vial que
genera la linea de tren
en la ciudad con el fin
de comprender sus
necesidades y
problematicas.

Recopilacion de
informacion
Sintesis de

caracteristicas

Sintesis bibliografica
Delimitacion y justificacion de la zona de
intervencion

Levantamiento planimétrico y fotografico

Mapeos y

fotografias

Elaborar lineamientos
que establezcan
criterios de
intervencion urbana
basados en las
necesidades
identificadas.

Analisis de casos
Analisis de
indicadores

urbanos

Prototipo de propuesta

Indagacion de propuestas
urbanas existentes
Sintesis de indicadores
urbanos del lugar
Sintesis de necesidades y
soluciones ante problematicas

encontradas

Mapeos y directrices

4.

Realizar una propuesta
de disefio urbano del
espacio publico en el

tramo que corresponde

a la Avenida La Prensa

y la calle Saint Amand
Montrond.

Técnicas propositivas
a nivel urbano
Analisis comparativo

de indicadores urbanos

Vision estratégica

Conclusion mediante porcentajes

Mapeos e
ilustraciones
Tabla de porcentajes
estado actual y

propuesta

Nota: Elaboracion propia (2025)
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CAPITULO IV
RESULTADOS Y DISCUSION
4.1 Generalidades

Figura 16. Tren Curcero

Fotografia del tren y de fondo el Chimborazo
Imagen Ecuador

La via ferroviaria ocupa un 89.23 km lineales y la Estacion Ferroviaria de Riobamba
fue incorporada en el afio de 1905, esta emblematica infraestructura convirti al sitio en un
espacio de comercio, donde en las tardes los vendedores ofrecian diversos productos mientras
esperaban la llegada del tren con mercaderia. Antiguamente, contaba con un amplio canchon
(ubicacioén actual del Museo de la Estacion) que servia como bodega para el envio de
mercancias, mientras que la actual plaza artesanal funcionaba como la principal bodega de

recepcion de productos provenientes de otras ciudades (Cajas, 1932).

Con ello la urbe se expandi6 y surgié el barrio ferroviario debido a que en esa zona
vivian muchos trabajadores del ferrocarril, como telegrafistas, maquinistas, inspectores y
oficinistas. Fue construido inicialmente por los americanos para facilitar la localizacion del
personal en cualquier momento. Su primera ubicacion fue junto a La Condamine, en la calle

Lavalle hasta cerca de Santa Rosa, donde hoy atin quedan restos como postes hechos de rieles.

4.2 Ubicacion

Figura 17. Ubicacion

Contextualizacion del proyecto
Elaboracion propia
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4.3 Historia y patrimonio

La incorporacion de la via ferroviaria a la ciudad y la evolucion de la urbe marcaron un
claro testimonio urbano en la ciudad. Los rieles y su infraestructura, conllevaron a la aparicion
de nuevos equipamientos, barrios y grupos sociales arraigados a dicha €época. Por ello, la via
ferroviaria representa un poder fijo de la ciudad, digno de rememorar e incorporar a la dindmica

urbana actual.

4.4 Resultado de entrevistas

Figura 18. Nube de palabras sobre problematicas perceptuales del sitio

Movilidad peatonalPotencial desapr ovechodo

H reas verd es Accidentes recurrentes

Oscuridad & & maleza

Falta de veredas

Cruce inseguro

< O idsiss comuniarins | DESUSO
Espacio§ €O basUra

Caminabilidad

Lotes vacios

Falta de parques

Basura

Sintesis de entrevista
Elaboracion propia: Wordcloud

Este analisis permitio identificar las palabras y conceptos mas repetidos, los cuales
conformaron la nube de palabras, 1til para visualizar las percepciones predominantes de la

comunidad respecto a la via ferroviaria.

Pregunta 1: ;Como percibe el uso actual y la imagen general de los espacios aledaiios a la

via ferroviaria en sus respectivos barrios?

Imagen negativa: El espacio es descrito consistentemente como un lugar “lleno de
basura”, con “desechos y malezas”. Se ha convertido en un “foco de basura” donde la gente

aprovecha para botarla en lugar de usar los tachos.

Subutilizacién: Los espacios son considerados “mal utilizados” o “abandonados por

completo”. La falta de uso se debe a que el tren ya no esta en funcionamiento.

Potencial de mejora: Todos coinciden en que estos espacios podrian ser aprovechados

de manera positiva, por ejemplo, para construir un parque en las zonas vacias.
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Pregunta 2: ;Cual es la opinion general sobre el estado actual de la via ferroviaria, su

condicion fisica y su potencial para ser valorizada como espacio publico?

Condicion pésima/mala: La via ferroviaria esta en “pésimo” estado o “malas

condiciones” y se encuentra “abandonada por completo”.

Valorizacion positiva: Existe un consenso total en que la via puede y debe ser
valorizada para intervenciones de espacio publico, buscando soluciones de conectividad y para
que sea “transitable” y “vivible”. Algunos sugieren usar las vias para transporte que conecte el

norte con el centro.

Falta de accion municipal: A pesar de que la entidad municipal se ha “ofrecido” a
cambiar la situacion de descuido, no ha habido “ningiin cambio”, mas alla de pintar un tacho

de basura.

Pregunta 3: ;Cuales son los conflictos o dificultades percibidas por los usuarios al

transitar por la via, tanto en vehiculo como a pie?

Autos: Generalmente pasan sin problema, pero hay accidentes constantes por el riesgo
de conducir en la via del tren o por los baches que provocan desvios. Adoquinado o asfaltado

de las calles y mejoras generales en las calles.

Peatones: No hay veredas, y es conflictivo/molesto pasar por el desnivel existente de
la via férrea. Esto obliga a los peatones a recorrer hasta el semaforo de la esquina para cruzar.
Mejora/construccion de aceras, e instalacion de gradas o monticulos de tierra/piedras para

salvar el desnivel.

Pregunta 4: ;Qué aspectos del recorrido a pie son destacables (positivos o negativos) y
como se percibe la transitabilidad y seguridad para nifios y adultos mayores en distintos

horarios?

Recorrido a pie: Es peligroso y dificil debido a la falta de aceras y el desnivel.
Transitabilidad para grupos vulnerables: Los espacios no son transitables para nifios

y adultos mayores. Los nifios se caen.

Peligros de seguridad: La falta de sefializacion contribuye a accidentes y atropellos por
la velocidad de los carros. En ciertos horarios, la oscuridad por la falta de luminarias lo hace
peligroso, y hay espacios que se prestan para robos o donde gente se retine a beber.

4.5 Analisis urbano
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4.5.1 Equipamientos

Riobamba una ciudad intermedia la ciudad deberia abastecer en un radio de 3.7km un
aproximado del 70% de servicios y equipamientos, en el estudio se considera como punto
central la estacion ferroviaria como foco de descentralizacion para la ciudad, los equipamientos
se distribuyen y abastecen de buena manera, sin embargo, en comparacioén a los de mayor
cobertura que alcanzan hasta un 32%, los equipamientos de salud, transporte y cultura son
escasos correspondiéndoles un 5%, 4% y 8% respectivamente. Los equipamientos de
educacion al ser los de mayor presencia en la zona, no tienen un complemento en funcién a los

equipamientos culturales, ya que estos son escasos.

4.5.2 Tipo de via

En primera instancia la ciudad carece de vias peatonales, el recorrido y extension de la
via ferroviaria dentro de la ciudad es denominada arterial p sin tener ninguna normativa para
esta, en la centralidad se encuentran las vias organizadas de forma ortogonal y con una correcta
distribucion, en el norte de la ciudad y a partir del eje del tren se observan vias mayormente
irregulares y con ellos hay una carencia de vias colectoras lo cual genera transito de mayor

velocidad en sectores con acceso a viviendas.

4.5.3 Transporte publico

La cobertura de transporte publico se distribuye en mayor parte en las vias arteriales,
estas se encuentran mejor organizadas en el centro y sur de la ciudad, abastecen a un nimero
mayor de sectores debido a que los recorridos y paradas de bus se encuentran en una distancia
de 100 a 500m. A partir de la zona ferroviaria se puede distinguir una distribucion de transporte

publico mas dispersa con trayectos mas extensos por recorrer para encontrar el servicio.

4.5.4 Areas verdes

La ciudad cuenta con 142 areas verdes lo cual equivale a una superficie de 1,519,733
m? aproximadamente que se clasifican entre parques publicos y areas verdes. La mayoria de
areas pertenecen a parques recreativos bifuncionales (canchas-parque) siendo espacios de
cobertura barrial; por otro lado, los espacios de influencia zonal y de mayor extension son:
parque lineal Chibunga de 105.857m2, Ricpamba con 23.739m2, la quinta Macaji de 69.994
m2, el parque Guayaquil de 29.362 m2, el parque Las Acacias de 25.409 m2 y un parque al sur
de 34.835 m2. Por lo tanto, Riobamba con una densidad urbana de 177.213 hab, cuenta con un
indice de 8.57m2/hab de areas verdes lo cual muestra un déficit, ya que lo 6ptimo recomendado

por la OMS es de 15m2/hab.
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4.5.5 Espacios publicos

En este estudio los componentes del espacio publico al aire libre se clasifican en;
espacios deportivos como canchas y estadios estos tienen mayor presencia en la ciudad con un
61%, siendo espacios de cobertura barrial y zonal; los espacios de recreacion como los parques
y plazas con alcance barrial tienen una presencia en la ciudad de un 30% y 4% respectivamente;
los parques urbanos representan un 2% con alcance zonal. Y por Ultimo se considera como
espacio publico a todo circuito vial peatonal y vehicular, en donde un 42.9km han sido

intervenidos con elementos de cualquier tipo de vegetacion.

4.5.6 Barrios

La via ferroviaria es un elemento que se vincula con la ciudad gracias a los barrios que
conforman su contexto inmediato, dentro del estudio se consideran 25 barrios que se
distribuyen a lo largo de los rieles del tren y ocupan un total de 441.16 ha lo que equivale a un
14% de total de la zona urbana de la ciudad. Cada uno de ellos se distinguen por las diferentes
areas, formas, limites naturales y antrépicos, pero comparten la caracteristica comun de

contener en su delimitacion la via férrea.

4.5.7 Mapa conclusion

La problematica urbana de los barrios en estudio esta definida en la morfologia irregular
de manzanas y en la interseccion de arterias principales con la via ferroviaria delimitando el
facil acceso, la mixticidad de usos, la creacion obsoleta de canchas deportivas de bolsillo que
no abastecen una cobertura de barrio en su totalidad, areas verdes escasas y por ultimo el nulo
tratamiento urbanistico del eje férreo, ya que no posee caracteristicas de accesibilidad y se
presenta como un limite que irrumpe en las ya presentes manzanas de extensiones variadas.
Por ende, para determinar una problematica se entiende que, la lectura urbana sugiere que partir
de la estacion ferroviaria las arterias principales muestran un claro orden y buena gestion, ya
que, tienen elementos arboreos que estan en buen estado, por lo tanto; el trayecto entre las
avenidas la Prensa y Saint Amand Montrond muestran vacios urbanos desaprovechados,
discontinuidad en la extension de via y por lo tanto un problema para el trafico vehicular y
peatonal, asi como el acceso y las zonas publicas no alcanzan un radio de influencia relevante

iniciando una zona de fragmento territorial que deteriora la imagen urbana.

4.5.8 Delimitacion de la zona de estudio

La seleccion del contexto participante en el plano se delimita por medio de las

manzanas proximas al eje ferroviario o Av. Sergio Quirola, con respecto a las delimitaciones
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de noroeste y sureste se consideran a dos vias transversales de alto flujo, que se caracterizan
por ser un elemento estructurador mediante el arbolado, secuencia lineal y la irrupcion abrupta
de la movilidad sobre todo la peatonal, este fin permite analizar el frente ferroviario y generar
respuestas hacia un eje total donde este espacio se convierte en un modelo replicable que aborda

distintas problematicas.

4.5.9 Consolidacion

La interpretacion del lleno y vacio permite visualizar el eje ferroviario como un eje
central o un punto de encuentro dentro del sistema vial, la morfologia del lugar y las
edificaciones que dan frente al eje férreo muestran, una consolidacion parcial, lo cual indica
que la edificacion busca tener un acceso directo a ella o la fachada principal tiene relacion con
el eje esto permite una mejor actividad urbana. Sin embargo, en aquellas extensiones urbanas
sin construccion caracterizadas en una zona central del 4rea de estudio, generan problematicas

que suscitan en la poca frecuencia de transitabilidad sobre el lugar.

4.5.10 Vacios urbanos

Existen un total de 29 vacios urbanos clasificados entre ptblicos y privados, los vacios
urbanos publicos equivalen a un total de superficie de 23,057m2 y un total de 37,691m2

pertenece a vacios urbanos con propietario privado.

4.5.11 Usos de suelo

El uso que predomina en la zona de estudio es el residencial, seguido del equipamiento,
los vacios urbanos y el uso mixto respectivamente. Es una zona densamente urbana, que carece
de espacios publicos (2%) y areas verdes (1%), comercio (8%); desaprovecha y fragmenta los
espacios, la presencia de vacios urbanos (37%), ademds de no tener relacion con la via

ferroviaria.

El sector presenta un déficit del 100% de equipamiento cultural, ya que no existe

ninguna dotacion para una poblacion de 1.272 habitantes.

4.5.12 Mobiliario urbano

En la zona de estudio los unicos mobiliarios encontrados son los de alumbrado, sefial
¢tica y contenedores de basura, todos escasos y ubicados a distintas distancias que van desde
los 80m hasta los 140m. En ¢l caso de la sefal ética no existe un mantenimiento ni una buena

representacion en el sitio, es escaso en algunos cruces y los contenedores se encuentran a mas
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de 400m los cual propicia a la contaminacion de lotes baldios cercanos e incluso de la misma

via férrea.

4.5.13 Trazado vial

En la representacion del trazado vial se muestra la existencia de manzanas con forma
irregular, la falta de transversales en sentido norte-oeste por lo que, se muestra una falta de
accesibilidad hacia los predios, ademas la interaccion vial que mantiene la via férrea con la Av.
Milton Reyes y con una seccion del rio. En este sentido la via ferroviaria no tiene gran flujo de
circulacion por sus caracteristicas asimétricas y las condiciones del borde son discontinuas a

medida que se recorre la trama.

4.5.14 Secciones viales

En el andlisis de perfiles y fachadas muestra la discontinuidad que presenta el eje
ferroviario, a medida que recorre en el sentido longitudinal y transversal, el tramo muestra
dificultad al desplazamiento del peatoén e inclusive de la movilidad por auto, generando

problematicas con las actividades relacionadas a los sitios que se enfrentan al eje.

4.5.15 Estado de calzada

En el caso de aceras, de igual manera existe uniformidad en la materialidad, ademas se
puede observar alturas de acera diferentes en algunos tramos encontrandose asi aceras con una
altura desde 0.16m hasta 0.54m. Asi mismo en el sentido transversal van desde los 0.45m hasta
los 2.05m. En algunas calles la acera es inexistente y en otros la acera esta ocupada por

cobertura herbacea.

4.5.16 Estado de via

La via tiene discontinuidad en la materialidad y en el tratamiento de las mismas, un %
38 de la zona de estudio las vias estan pavimentadas, sin embargo, en algunos casos se
encuentran sin ninglin reciente mantenimiento, el 22% son vias adoquinadas, y el 50 % restante
son vias con capa de rodadura, es decir, no tienen ningin revestimiento. En el caso de la via

ferroviaria es una via inutilizada que sirve como foco de contaminacion.

4.5.17 Borde en fachada

Existe una predominancia de muros, muros ciegos y poca presencia de rejas por lo que
no se logra una permeabilidad visual y relacionar el espacio privado y publico. Por lo que, el

lugar cuenta con parcelas donde el espacio privado predominaba sobre el publico las
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construcciones quedan alejadas de la calle o en medio del terreno y el frente del lote muchas

veces aparece Como un muro ciego o reja opaca.

4.5.18 Mapa fotografico

La secuencia de imagenes muestra un recorrido en el siguiente orden; el inicio desde la
Av. La Prensa hasta la Saint Amand sobre la Av. Sergio Quirola; en el trayecto de ida, el registro
visual del recorrido se realiza desde el costado derecho del eje de circulacion, capturando
secuencialmente los elementos urbanos hasta alcanzar el punto final. En el trayecto de retorno,
se mantiene la misma logica de observacion, por lo que los elementos se registran nuevamente
desde el lado derecho, pero en sentido inverso al recorrido inicial. entrega una nueva lectura y
dimension del borde. El lente a nivel del ojo permite dar cuenta de las diferentes escenas que

surgen al recorrer el eje férreo en el tramo de estudio.
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CAPITULOV
PROPUESTA URBANA
5.1 Analisis de referente

5.1.1 Parque urbano High Line

Figura 19. Fotografia del parque urbano High Line

Archdaily: Iwan Baan

El High Line es un proyecto de rehabilitacion urbana desarrollado en Nueva York entre
2003 y 2014, que transforma una antigua infraestructura ferroviaria elevada en un parque
publico lineal, integrando arquitectura, paisaje y espacio urbano. Disefiado por Field
Operations, Diller Scofidio + Renfro y Piet Oudolf, el proyecto se ejecutd por etapas y reutiliza
materiales como madera y hormigdn, poniendo en valor el patrimonio industrial. Mas alla de
su disefio fisico, el High Line destaca por su impacto urbano y social, al recuperar un espacio
en desuso, activar el espacio publico, fomentar la participacion ciudadana y generar nuevas
areas verdes y de convivencia, convirtiéndose en un referente de reciclaje urbano y

regeneracion de la ciudad.

5.1.1.1 Preservacion del patrimonio
El High Line destaca por la rehabilitacion y revalorizacion de una antigua
infraestructura ferroviaria elevada, conservando elementos originales como barandillas y
trazados historicos, y manteniendo la memoria industrial del lugar. La intervencion respeta el
caracter del sitio mediante una estrategia de “naturalizacion controlada”, que combina
materiales existentes con vegetacion adaptada, integrando el pasado industrial al nuevo uso

como espacio publico.

5.1.1.2 Movilidad sustentable
La recuperacion del trazado ferroviario como paseo peatonal de aproximadamente 2,3
km prioriza la caminabilidad y el desplazamiento no motorizado. El High Line se conecta con

el sistema de transporte publico y la red urbana mediante accesos estratégicos, rampas y
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escaleras, garantizando accesibilidad universal y fomentando una movilidad multimodal e

inclusiva.

5.1.1.3 Equidad y diversidad
El espacio publico del High Line se estructura a partir de nodos activos que albergan
exposiciones, arte publico, instalaciones temporales y actividades culturales, promoviendo la
apropiacion del espacio por distintos grupos sociales. Su diseno inclusivo, con areas de
descanso y equipamientos distribuidos a lo largo del recorrido, incentiva la permanencia y la

convivencia entre usuarios diversos.

5.1.1.4 Fomento econémico y cultural
El High Line se consolida como un polo econémico y cultural que impulsa la
regeneracion urbana de su entorno, atrayendo inversion, turismo y nuevos empleos. Ademas,
la recuperacion de edificaciones industriales cercanas para usos culturales, museisticos y
artisticos ha fortalecido la identidad del area, posicionando al proyecto como un catalizador del

desarrollo urbano y cultural de la ciudad.

5.1.1.5 Diseiio urbano a escala humana
El proyecto incorpora criterios de disefo a escala humana mediante la integracion de
areas verdes de bajo mantenimiento, huertos urbanos y una amplia diversidad vegetal,
generando un entorno confortable y accesible. Asimismo, el disefio del mobiliario, los
recorridos y las areas de estancia favorece el uso cotidiano del espacio, promoviendo la

interaccion social y el disfrute del paisaje urbano.

5.1.2 Parque lineal ferrocarril de Cuernavaca

Figura 20. Fotografia del parque lineal ferrocarril de Cuernavaca

Archdaily: Artﬁr-o Arrie;té
Desarrollado en la Ciudad de México entre 2016 y 2017 por Gaeta-Springall
Arquitectos, es un proyecto de rehabilitacion urbana que transforma un antiguo corredor

ferroviario en un parque publico lineal de aproximadamente 4,5 km. La intervencion, ejecutada
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por etapas, integra arquitectura, paisaje y espacio publico mediante el uso de materiales como
madera, pavimento, metal y roca, y busca consolidarse como un bosque urbano que conecta
distintas colonias de la ciudad. Su disefio promueve la caminabilidad, la sostenibilidad, la
activacion social y la apropiacion ciudadana del espacio publico, aportando beneficios sociales,
econdmicos y ambientales, y reforzando el imaginario colectivo en torno a los espacios verdes

urbanos.

5.1.2.1 Preservacion del patrimonio
El proyecto conserva y revaloriza la antigua via férrea de 1897 como elemento
estructurante del parque lineal, manteniendo su caracter rastico e industrial y transformandola
en soporte del espacio publico. Esta infraestructura histdrica articula equipamientos culturales
y urbanos relevantes, como los museos Soumaya y Jumex, integrando el patrimonio ferroviario

al tejido contemporaneo de la ciudad.

5.1.2.2 Movilidad sustentable
La intervencion promueve una movilidad multimodal a lo largo de 4,5 km, priorizando
el uso peatonal, ciclista y la conexion con el sistema ferroviario existente. El redisefio de
intersecciones, cruces seguros, sefalizacion, accesos frecuentes y rampas garantiza la
caminabilidad, la continuidad peatonal y la accesibilidad universal, fortaleciendo la integracion

del parque con la red urbana y de ciclovias de la ciudad.

5.1.2.3 Equidad y diversidad
El parque se estructura a partir de nodos activos y nuevos usos en planta baja que
dinamizan el espacio publico en distintos horarios, fomentando la apropiacioén social y la
seguridad urbana. La gestion ciudadana y la participacion vecinal durante el proceso de disefio
e implementacion refuerzan el sentido de pertenencia, mientras que la sefalética inclusiva y

accesible facilita la orientacion y el uso equitativo del espacio por parte de todos los usuarios.

5.1.2.4 Fomento econémico y cultural
El proyecto funciona como un polo cultural y social al incorporar espacios publicos
ludicos, deportivos y de descanso, asi como programas permanentes orientados al cuidado del
parque y la vida comunitaria. Intervenciones artisticas y culturales, como el stencil “Parque de
los nifios”, fortalecen la identidad local y promueven la activacion cultural del entorno,

contribuyendo al desarrollo social y econdmico de las colonias aledafias.
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5.1.2.5 Diseiio urbano a escala humana
El parque incorpora criterios de disefio a escala humana mediante la creacion de mas
de 14.500 m? de areas verdes en una zona densamente poblada, integrando huertos urbanos,
jardines de olor y una amplia diversidad vegetal de bajo mantenimiento. El disefio del
mobiliario y del alumbrado publico se integra al paisaje y al pavimento como una “topografia

urbana” continua, generando espacios confortables, legibles y seguros para el uso cotidiano.

5.1.3 Playa ferroviaria de Palermo

Figura 21. Fotografia de propuesta de la Playa Ferroviaria de Palermo

Ve = e

Archdaily: Cortesia de Tomas Lier + Monoblock

El parque publico ubicado en Palermo, Buenos Aires, disenado por Tomés Lier y
Monoblock en 2013, corresponde a una intervencion de rehabilitacion urbana y paisajistica que
transforma un antiguo vacio ferroviario en un espacio publico de alta conectividad. El proyecto
propone superar la condicion de barrera urbana mediante la generacion de cruces transversales
que reconectan calles y frentes urbanos previamente desvinculados, al tiempo que incorpora
una circulacion longitudinal controlada y prioriza recorridos peatonales. A través del uso de
materiales como metal y hormigon, la intervencion construye una nueva unidad ambiental
continua, basada en microespacios peatonales y vinculos urbanos sostenibles, garantizando la
permanencia de estas conexiones en el tiempo y reforzando la integracion del parque con la

estructura urbana existente.

5.1.3.1 Preservacion del patrimonio
Este eje busca la Integracion conciliando las trazas historicas de 1882 con la
revalorizacion de los terrenos ferroviarios, destinando el 65% a espacio publico y el 35% a
viviendas/usos locales. Incluye la Movilidad sustentable con la ampliacién de calles, la

creacion de un paso bajo nivel estratégico para peatones y una via de 1 km de uso peatonal.

5.1.3.2 Movilidad sustentable
La intervencion promueve una movilidad multimodal a lo largo de 4,5 km, priorizando

el uso peatonal, ciclista y la conexidon con el sistema ferroviario existente. El redisefio de

56



intersecciones, cruces seguros, sefalizacidon, accesos frecuentes y rampas garantiza la
caminabilidad, la continuidad peatonal y la accesibilidad universal, fortaleciendo la integracion

del parque con la red urbana y de ciclovias de la ciudad.

5.1.3.3 Equidad y diversidad
Este punto se enfoca en mejorar la circulacién con la ampliacion de calles y senderos,
la creacién de un paso bajo nivel sin interrupciones para el cruce seguro de peatones, y la
incorporaciéon de una red vial de conexion que incluye un recorrido de 1km con pavimentos

antideslizantes exclusivo para el uso peatonal.

5.1.3.4 Fomento econémico y cultural
Se promueve un polo cultural a través de la intervencion ciudadana para la gestion y
sustentabilidad de las areas publicas. Simultaneamente, el polo econdémico agrupa locales
comerciales pequefios y puestos en corredores del parque, eliminando barreras ferroviarias para
mejorar la conectividad y transformar espacios antes "muertos" en areas recreativas o

comerciales.

5.1.3.5 Diseiio urbano a escala humana
Esta variante se centra en mejorar la experiencia del usuario mediante un disefio
cuidadoso, implementando un Mobiliario Urbano estandarizado, econdémico y facil de
reemplazar, que incluye "costillas metalicas" con plantas trepadoras para un toque escultérico.
Se potencia el Verde Urbano con 11.600m2 de huertos urbanos y una barrera verde de 6m de
altura que ofrece aislamiento actstico y visual. La iluminacidn se optimiza con Luminarias de
distintas alturas, garantizando la seguridad y el confort tanto para los peatones como para las

vias de circulacion.

5.1.4 Esto no es un solar: Distrito San José

Figura 22. Fotografia de propuesta del proyecto esto no es un solar: distrito San José
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Archdaily Cortesia de Esto no es un Solar
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El proyecto, ubicado en Zaragoza, Espafia, es una intervencion de disefio urbano,
paisajismo y reuso adaptativo realizada entre 2009 y 2010 por Patricia Di Monte, Ignacio
Gravalos y la Sociedad Municipal de Zaragoza, que transformo6 un solar en una plaza publica.
Su Disefio Urbano se concibidé como un punto de encuentro entre un centro de Alzheimer y un
centro infantil, trabajando explicitamente el concepto de los recuerdos y la memoria. La plaza
presenta un recorrido fisico y conceptual que busca activar y ejercitar la memoria, partiendo de
una solera de hormigon que gradualmente pierde materialidad, simbolizando el
desvanecimiento de los recuerdos, € incorpora elementos como plantas aromaticas, carteles con

figuras y ejercicios memoristicos en sus diferentes etapas.

5.1.4.1 Preservacion del patrimonio
Este eje se enfoca en la integracion urbana, revalorizando un lote baldio e incorporando
vestigios y mosaicos en el patrimonio para convertirlos en una plaza ptblica o saléon urbano,

evitando la demolicion y logrando la conservacion de los muros medianeros.

5.1.4.2 Movilidad sustentable
Se promueve la caminabilidad mediante la propuesta y ampliaciéon de una franja
peatonal de 2m para el acceso al predio, con una franja retraida destinada al estacionamiento

de bicicletas.

5.1.4.3 Equidad y diversidad
Busca generar un vacio urbano barrial de 726m2 para crear un espacio publico,
estableciendo Nodos Activos a través de la intervencion ciudadana, con espacios
multifuncionales concebidos bajo un estudio de contexto para el uso de nifios y adultos

mayores.

5.1.4.4 Fomento econémico y cultural
El polo econdémico cred mas de 150 puestos de trabajo para personas en situacion de
desempleo. El polo cultural gestiona intervenciones a través de diversas asociaciones y
promueve actividades que reflejan la cultura local, mientras que la Identidad cultural se plasma
en los pisos con poemas y en el uso de urbanismo téctico, incluyendo pizarrones en muros

medianeros para realizar ejercicios relacionados con la memoria.

5.1.4.5 Diseiio urbano a escala humana
En esta variante se definen los espacios fisicos, proponiendo parklets con verde urbano

que incluye plantas aromaticas, carteles con figuras y elementos de ejercicios memoristicos,
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ademds de un mobiliario urbano especifico para la zona de juegos infantiles y la zona de

estancia para adultos mayores.

5.1.5 Panama camina: comparte la central

Figura 23. Fotografia de propuesta del proyecto Panama camina: comparte la central
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Archdaily, La Prensa Panama

5.1.5.1 Preservacion del patrimonio
Este componente plantea la recuperacion y fortalecimiento del patrimonio urbano como
un sistema estructurante del espacio publico, reconociendo la via como un eje articulador entre
hitos culturales y equipamientos historicos. La intervencion prioriza la conservacion del valor
simbolico y material del entorno construido, integrandolo a dindmicas contemporaneas sin

alterar su caracter patrimonial.

5.1.5.2 Movilidad sustentable
La propuesta se basa en un enfoque de movilidad urbana sostenible, promoviendo la
multimodalidad y la redistribucion del espacio vial en favor de modos no motorizados y
transporte publico. Se incorporan criterios de calles completas, accesibilidad universal y
seguridad vial, priorizando al peatdn y al ciclista como usuarios principales del espacio publico.
La integracion de recorridos continuos, sefializacion clara y diseno inclusivo permite reducir

la dependencia del vehiculo privado y mejorar la eficiencia del sistema de movilidad urbana.

5.1.5.3 Equidad y diversidad
Este eje busca garantizar un espacio publico inclusivo, flexible y democratico, capaz
de acoger a distintos grupos sociales, etarios y culturales. A través de nodos activos y espacios
multifuncionales, se fomenta la apropiacion social del lugar, la interaccién comunitaria y la
expresion cultural local. El disefio considera principios de equidad territorial, asegurando que
el espacio sea accesible, legible y seguro para todos los usuarios, fortaleciendo el sentido de

pertenencia y cohesion social.
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5.1.5.4 Fomento econémico y cultural
La intervencidon incorpora estrategias de activacion economica local mediante la
creacion de polos comerciales y culturales de pequena escala, integrados al espacio publico.
Estos espacios permiten dinamizar la economia barrial, apoyar emprendimientos locales y
generar nuevas oportunidades de empleo vinculadas al turismo, la cultura y los servicios. El
uso de urbanismo tactico y activaciones temporales contribuye a consolidar el 4rea como un

nodo de intercambio econdmico y cultural, incrementando su vitalidad urbana.

5.1.5.5 Diseiio urbano a escala humana
Este componente prioriza el confort, la seguridad y la experiencia del usuario mediante
un disefio centrado en la escala peatonal. La incorporacion de verde urbano, mobiliario
accesible y sistemas de iluminacion eficiente mejora las condiciones ambientales y la
habitabilidad del espacio publico. Asimismo, se promueve el uso de materiales sostenibles y
soluciones de bajo mantenimiento, fortaleciendo la permanencia, la legibilidad del entorno y

la calidad del paisaje urbano.

5.2 Lineamientos urbanos
5.2.1 Preservacion del patrimonio
5.2.1.1 Integracion
Enlazar nuevamente la relacion entre el eje ferroviario y la ciudad. Promueve la
conexion fisica, visual y funcional del corredor férreo con las dindmicas urbanas

contemporaneas.

5.2.1.2 Renaturalizacion
Organizar el territorio mediante una red verde y continua sobre los extremos del riel,

con el fin de proteger, aportar identidad y jerarquizar el tramo férreo.

5.2.2 Movilidad sustentable
5.2.2.1 Multimodalidad

Equilibrar el uso de la via mediante jerarquias claras, infraestructura diferenciada y
transiciones adecuadas, garantizando recorridos seguros, fluidos y eficientes para ciclistas,

transporte publico y vehiculos privados.
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5.2.2.2 Caminabilidad
Consolidar una red peatonal eficiente mediante aceras amplias, cruces accesibles,
recorridos sombreados y sefializacion adecuada. Para potenciar salud publica y reducir la

dependencia vehicular.

5.2.3 Equidad y diversidad
5.2.3.1 Nodos activos
Puntos estratégicos de encuentro capaces de dinamizar sectores urbanos con tramas
irregulares o de baja actividad. Son microcentralidades dentro del tejido, articulando flujos

peatonales y actividades sociales que intensifican el uso del espacio publico.

5.2.3.2 Cohesion
Unificar el entorno urbano mediante intervenciones que respondan directamente a las
dinamicas reales de sus usuarios directos de la zona garantizando que el espacio publico

funcione como una red continua y segura.

5.2.4 Fomento econémico y cultural

5.2.4.1 Polo economico
Impulsar la actividad econdmica local mediante la activacion del frente urbano en torno
al eje férreo. Busca promover equilibrio de usos comerciales a distintas escalas: formales,
semifijos e itinerantes que permitan generar flujo peatonal constante, vitalidad barrial y

oportunidades econdémicas accesibles.

5.2.4.2 Polo cultural
Reactivar la identidad histdrica, el dinamismo social del eje férreo, la memoria
colectiva y fomenten la apropiacion ciudadana. Este enfoque reconoce la importancia
patrimonial del corredor y busca resignificarlo como un escenario activo para expresiones

artisticas, educativas y comunitarias.

5.2.5 Diseiio urbano a escala humana
5.2.5.1 Verde urbano
Este lineamiento busca que el paisaje vegetal trascienda su funcion ornamental y se
convierta en un recurso sensorial que estimule memoria, orientacion, bienestar y percepcion
multisensorial en los usuarios. Incorporacion de vegetacion aromatica, cromatica y de texturas

diversas.
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5.2.5.2 Mobiliario urbano
Incorporacion de elementos funcionales y adaptados a diversos usuarios: iluminacion
adecuada, areas de estancia, bebederos para mascotas, puntos de espera de transporte,

estacionamientos para bicicletas, basureros y sefializacion de orientacion.

5.3 Propuesta urbana

5.3.1 Preservacion del patrimonio (Ver Anexo 1)

La via férrea se plantea como un eje estructurante del proyecto urbano, capaz de
articular barrios, espacios publicos y nuevos equipamientos a lo largo de su trazado. La
propuesta no contempla la rehabilitacion del tren como sistema de transporte masivo, sino su
reactivacion como tren turistico y museo temporal, lo que permite poner en valor la
infraestructura ferroviaria sin intervenirla fisicamente ni alterar su condicion patrimonial. Esta
estrategia posibilita la activacion del eje ferroviario desde una logica cultural y simbolica,

respetando su integridad historica y su potencial de uso futuro.

A lo largo del eje se incorporan nuevos usos de suelo de cardcter cultural, social y
comunitario, los cuales responden directamente a la carencia de equipamientos detectada en la
fase de diagnoéstico urbano. Entre las intervenciones propuestas se incluyen una Casa Comunal,
una Medioteca barrial y una Estacion ferroviaria itinerante, concebidas como dispositivos de
encuentro, aprendizaje y activacion social. Estos equipamientos se articulan con el espacio
publico circundante, fortaleciendo la vida barrial y promoviendo dinamicas de apropiacion

colectiva del entorno.

Los equipamientos planteados cuentan con un radio de influencia aproximado de 400
metros, lo que permite atender de manera directa a una poblacion estimada de 2.000 habitantes.
Este criterio responde a una logica de proximidad y accesibilidad peatonal, reforzando la escala
barrial del proyecto y reduciendo la necesidad de desplazamientos motorizados. De este modo,
la propuesta consolida una red de servicios urbanos de alcance local, integrados al eje

ferroviario como soporte espacial y social.

La intervencion incorpora ademds hitos contemporaneos, miradores y torres de
circulacion vertical que refuerzan la relacion visual y espacial entre el usuario, el paisaje natural
y el trazado ferroviario. Estos elementos no buscan competir con el patrimonio existente, sino
reinterpretarlo desde una lectura contemporanea, permitiendo nuevas formas de uso,
contemplacion e interaccion ciudadana. Su implantacion estratégica contribuye a mejorar la

legibilidad del eje y a consolidarlo como un referente urbano.
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El disefio del eje ferroviario prioriza la proteccion, separacion y puesta en valor de los
rieles mediante la incorporacion de franjas verdes laterales de un metro de ancho, conformadas
por vegetacion autoctona de baja altura. Esta solucion paisajistica permite delimitar claramente
el ambito ferroviario, mejorar las condiciones de seguridad y reforzar el caracter ambiental del
proyecto. Adicionalmente, se incorporan taludes controlados y cubresuelos que contribuyen a

la estabilizacion del terreno y a la proteccion fisica del trazado.

En el tramo donde el eje ferroviario se vincula con el canal, se propone la
implementacién de un sendero peatonal de caracter permeable, disefiado de manera que no
altere la funcionalidad hidraulica ni la calidad del agua. Se establecen bordes de proteccion a
una distancia de 3,50 metros del eje del canal y se incorpora vegetacion riberefia como elemento
de control ambiental y paisajistico. Esta solucion garantiza la seguridad del usuario, la
continuidad del recorrido peatonal y la integraciéon armonica entre infraestructura, paisaje y

sistema hidrico.

5.3.2 Movilidad sustentable (Ver Anexo 2)

El primer eje de intervencion se centra en el redisefio integral de las franjas viales, con
el objetivo de alcanzar un equilibrio funcional entre la movilidad vehicular, el transporte
publico y el desplazamiento peatonal. La propuesta reconoce la jerarquia vial existente y
plantea soluciones diferenciadas segun el caracter de cada tramo, priorizando la seguridad, la
accesibilidad y la eficiencia del sistema de movilidad. Este enfoque permite ordenar el espacio

vial y reducir los conflictos entre los distintos modos de transporte.

Se propone una seccion vial de caracter arterial conformada por dos carriles por sentido,
con un ancho de 3,50 metros cada uno, complementada por una franja de estacionamiento
longitudinal que organiza el uso del borde vial y reduce el estacionamiento informal. En los
tramos proximos a la via férrea se incorporan carriles de baja velocidad, propios de una via
local, que favorecen un transito calmado y una mayor interaccion con el entorno urbano
inmediato. Esta transicion jerarquica contribuye a mejorar la convivencia entre el trafico

vehicular y los usos residenciales.

La reorganizacion del acceso residencial se resuelve mediante franjas de trafico local
de un carril por sentido, acompafiadas de areas de estacionamiento que ordenan la circulacion
y el ingreso a las viviendas. Asimismo, se incorporan franjas de correccion vial que permiten

resolver discontinuidades existentes en la trama urbana, evitando la generacion de calles sin
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salida y mejorando la conectividad interna de los barrios. Esta estrategia fortalece la legibilidad

y continuidad del sistema vial secundario.

El proyecto incorpora una ciclovia bidireccional con una seccion total de 2,40 metros,
estratégicamente ubicada para articular la movilidad activa con el sistema ferroviario y la red
vial principal. La ciclovia conecta la estacion férrea ubicada en la calle Juan Montalvo con la
avenida 11 de noviembre, enlazandose directamente con la red existente de la avenida Gonzalo
Davalos. Esta infraestructura se complementa con zonas de parqueo multimodal localizadas en

puntos estratégicos, facilitando la intermodalidad y el cambio modal.

La caminabilidad constituye el eje central de la propuesta, por lo que se amplian las
aceras hasta un ancho minimo de 2,50 metros, en cumplimiento con la normativa vigente. Se
priorizan los tramos que actualmente carecen de infraestructura peatonal o presentan secciones
criticas, incorporando elementos de estancia como asientos y zonas de descanso. Estas acciones
mejoran la calidad del espacio publico y promueven recorridos peatonales continuos, seguros

y confortables.

Para superar la fragmentacion urbana generada por la via férrea, se plantea una
estrategia de costura urbana mediante la incorporacion de rampas peatonales transversales con
un ancho de 1,20 metros. Estas rampas garantizan la continuidad fisica y visual entre ambos
lados del eje ferroviario, asegurando condiciones de accesibilidad universal y permeabilidad
urbana. La propuesta se complementa con la implementacion de cruces seguros, que incluyen
sefializacion horizontal y vertical, semaforizacion en intersecciones cada 50 metros

aproximadamente, reductores de velocidad y bolardos, reforzando la seguridad vial y peatonal.

5.3.3 Equidad y diversidad (Ver Anexo 3)

La propuesta plantea la generacion de espacios comunes al interior de las manzanas
como una estrategia para ampliar la red de espacio publico y fortalecer la vida barrial. Para
ello, se incentiva la cesion parcial de suelo privado mediante un plan piloto de incentivos
municipales, que contempla reducciones o subsidios temporales en impuestos locales. Esta
herramienta busca promover la corresponsabilidad entre actores publicos y privados,

facilitando la consolidacion de espacios colectivos de uso comunitario.

La intervencion se concibe no solo como una accion espacial, sino como un proceso
participativo orientado a fortalecer el tejido social a través de mecanismos de gestion barrial.
La participacion activa de los habitantes en las distintas etapas del proyecto permite construir

acuerdos, fomentar el sentido de pertenencia y garantizar la apropiacidn y sostenibilidad de los
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espacios comunes generados. De este modo, la propuesta integra dimensiones fisicas, sociales

y organizativas del territorio.

La implementacion del proyecto se inicia mediante una estrategia de gestion
comunitaria apoyada en herramientas de urbanismo tactico, que permiten activar el territorio
de manera progresiva, flexible y de bajo riesgo. Estas acciones temporales facilitan la
evaluacion y ajuste de las intervenciones antes de su consolidacion definitiva, promoviendo
procesos de transformacion gradual y adaptativa del espacio urbano. La aplicacion de planes

piloto en intersecciones estratégicas permite medir su impacto social y funcional.

Como parte de las estrategias de orientacion y fortalecimiento identitario, se incorpora
una guia cromatica en los pavimentos que conecta los denominados “corazones barriales”,
facilitando la legibilidad del espacio y reforzando la identidad local. Esta codificacion visual
mejora la orientacion peatonal y establece una continuidad perceptual entre el eje estructurante
y los espacios interiores de las manzanas, consolidando una red de recorridos reconocibles y

accesibles.

El proyecto pone especial énfasis en el disefio universal como criterio transversal de
toda la intervencién urbana. Se incorporan pisos podotactiles, rampas y sefializacion clara a lo
largo del eje estructurante, garantizando recorridos seguros, continuos e inclusivos para todos
los usuarios. Estos elementos permiten una conexion directa y accesible entre el eje principal,
los espacios publicos abiertos y los nucleos activos al interior de las manzanas, reforzando la

integracion funcional y social del conjunto.

5.3.4 Fomento econémico y cultural (Ver Anexo 4)

La propuesta concibe la actividad econdmica como una herramienta estratégica de
activacion urbana autosustentable, capaz de dinamizar el espacio publico y fortalecer la
economia local. Desde esta perspectiva, se promueve la reactivacion de las edificaciones
existentes mediante la incorporacion de fachadas activas que establezcan una relacion directa
entre el interior de los inmuebles y la calle. Esta estrategia busca generar vitalidad urbana,

incrementar la permanencia de usuarios y mejorar la percepcion de seguridad en el entorno.

De manera complementaria, se fomenta la incorporacion de usos mixtos y pequefios
comercios de escala barrial, priorizando actividades de proximidad como cafés, tiendas locales
y servicios basicos que respondan a las necesidades cotidianas de la poblacion. Estos usos se
integran al tejido urbano inmediato, promoviendo una relacion directa con el espacio publico

y contribuyendo a la consolidacién de un sistema econdmico local accesible y diverso. Para
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incentivar esta transformacion, se plantea una exoneracion parcial y temporal de tasas

municipales dirigida a nuevos negocios que se implanten en plantas bajas.

La gestion del comercio itinerante se aborda mediante la implementacion de planes
piloto en nodos estratégicos del proyecto, utilizando infraestructura ligera, modular y
desmontable. Se propone el uso de stands plegables de 4 m?, disefiados en colaboracion con la
academia, que permitan una ocupacion flexible y regulada del espacio publico. Esta estrategia
facilita la formalizacion progresiva del comercio informal, reduce conflictos de uso y activa

areas con bajo nivel de actividad urbana.

Como parte de las acciones de revalorizacion del entorno construido, se plantea la
resignificacion de muros ciegos a través de intervenciones artisticas y muralismo urbano,
transformando elementos pasivos en hitos visuales y culturales. A nivel de gestion, se propone
la implementacion de incentivos municipales para edificaciones que mantengan fachadas
activas o intervenidas artisticamente. Estas acciones se articulan con la creacion de plazas y
espacios publicos de uso flexible, concebidos como nucleos culturales donde el mobiliario
urbano permite el desarrollo de actividades diversas, fortaleciendo la identidad y la apropiacion

ciudadana.

5.3.5 Diseiio urbano a escala humana (Ver Anexo 5)

El proyecto promueve la vigilancia natural como estrategia fundamental de seguridad
urbana, mediante la incorporacion de balcones y terrazas que interactiian directamente con el
espacio publico, asi como fachadas activas que visibilizan la actividad interior de las
edificaciones. Estas fachadas no solo fortalecen la relacion edificio—calle, sino que aportan
sombra, incorporan vegetacion y contribuyen a mejorar el confort ambiental del entorno
inmediato. Esta configuracion espacial favorece la presencia constante de usuarios y refuerza

la percepcion de seguridad a lo largo del eje urbano.

La propuesta concibe el espacio publico no unicamente como un lugar de transito, sino
como un sistema integral que incide directamente en la percepcion, el bienestar y la calidad de
vida de quienes lo utilizan. Desde esta perspectiva, el disefio urbano prioriza condiciones de
habitabilidad, legibilidad y permanencia, promoviendo espacios que inviten a la estanciay a la
interaccion social. El tratamiento del espacio publico se entiende, asi como un componente

activo en la construccion de entornos urbanos seguros y saludables.

La infraestructura verde se incorpora como un elemento estructurante del proyecto,

concebida como generadora de microclimas urbanos que mejoran el desempefio ambiental del
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espacio publico. Se propone la implementacion de jardines sensoriales que estimulan el olfato,
el tacto y la vista, complementados por taludes y monticulos vegetales que contribuyen a la
regulacion térmica y a la mitigacion del impacto ambiental del entorno vial. Estas soluciones
paisajisticas fortalecen la experiencia sensorial del usuario y promueven una relacion mas

cercana con la naturaleza.

Para garantizar la sostenibilidad y el mantenimiento de estas intervenciones, se plantea
un modelo de gestion compartida en el que el municipio brinda apoyo mediante insumos
basicos de jardineria e incentivos econdmicos dirigidos a propietarios que mantengan fachadas
activas y embellecidas. Este esquema fomenta la corresponsabilidad entre la administracion
publica y la comunidad, asegurando la permanencia y calidad de los elementos verdes y del

espacio publico en el tiempo.

El mobiliario urbano se concibe como un sistema flexible que incorpora zonas de
estancia con distintos tipos de elementos para el descanso, distribuidos de manera regular para
fomentar la permanencia y el uso cotidiano del espacio. Estos dispositivos se complementan
con proteccion climatica a través de arbolado de copa amplia y cubiertas adaptadas al clima
local, asi como con piezas multifuncionales que permiten diversos usos, desde el descanso

contemplativo hasta el juego, garantizando un espacio inclusivo para todas las edades.

La iluminacién se plantea como una condicidon esencial para la seguridad y el uso
continuo del espacio publico, especialmente en horario nocturno. Se disefia un sistema de
alumbrado diferenciado para aceras, ciclovias y zonas comerciales, que mejora la percepcion
espacial, refuerza la orientacion del usuario y contribuye a la seguridad ciudadana. Esta
estrategia permite extender la actividad urbana a lo largo del dia, fortaleciendo la vitalidad y el

control social del entorno.

5.4 Porcentajes de propuesta de intervencion

Tabla 2.

Porcentajes de acuerdo estdndares mundiales

Tabla de indicadores urbanos

Indicador Actual Propuesta Valor 6ptimo

80-100% BID equipamientos integrales en

Equipamiento integral 12% 82% sonas consolidadas
Elementos naturales 10% 68% +60% articulado al espacio publico BID —
articulados ’ ‘ Ciudades sostenibles
Espacio vial motorizado vs 49% 27% 25% y 35% destinado a espacio vial ONU-
urbanizado ’ ’ Habitat
- 0, 1
Ciudad caminable 10.5% 73% 70-100% de infraestructura peatonal

continua ONU-Habitat
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> 70 % aceptable en zonas consolidadas
Superficies universales 0% 100% Norma Ecuatoriana de la Construccion —
Habitat y Suelo — Accesibilidad Universal

>50-60 % NACTO (Guia Global de

1 0, 0,
Frentes activos 8% 37.5% Diseiio de Calles)
9 m? por habitante como estandar minimo -
Verde urbano 6% 63% 50% de la superficie urbana permeable

OMS

Nota: Elaboracion propia (2025)

Los resultados comparativos evidencian una transformacion estructural del area de
estudio, pasando de un escenario deficitario a un modelo urbano alineado con estandares
internacionales. En la situacion actual, la dotacion de equipamientos alcanza apenas el 12%, lo
que refleja una cobertura insuficiente para satisfacer las necesidades basicas de la poblacion.
La propuesta incrementa este indicador hasta el 82%, ubicdndose dentro del rango 6ptimo
definido por los lineamientos de Barrios Completos del BID, lo que garantiza una mayor

proximidad y equidad en el acceso a servicios urbanos.

En términos ambientales y paisajisticos, el fortalecimiento del borde natural constituye
uno de los avances mas significativos del proyecto. La transicion de un 10% a un 68% de borde
natural activo no solo supera el estdndar minimo del 60% recomendado para cuerpos de agua
como articuladores del espacio publico, sino que consolida al sistema natural como un
elemento estructurante del tejido urbano. Esta estrategia permite integrar infraestructura verde,
control ambiental y espacios de encuentro ciudadano, mejorando la relacion entre ciudad y

naturaleza.

Respecto al espacio vial, la propuesta plantea una redistribucion mas eficiente y
equitativa del espacio publico, reduciendo el dominio del vehiculo motorizado del 49% al 27%.
Este valor se alinea con el rango ideal establecido por ONU-Hébitat (25-35%), priorizando
modos de transporte sostenibles y mejorando las condiciones de seguridad y habitabilidad
urbana. Esta reconfiguracion refleja un cambio de paradigma hacia una movilidad méas humana,

segura y eficiente.

Uno de los cambios mas contundentes se observa en la infraestructura peatonal, donde
se pasa de un escaso 10,5% a un 73% de cobertura, cumpliendo con el estandar internacional
que establece que mas del 70% de las calles deben contar con conectividad peatonal continua.
Este incremento se refuerza con el cumplimiento total de la Norma Ecuatoriana de la
Construccion en materia de accesibilidad universal, pasando de un 0% a un 100% de
implementacion de rampas y pisos podotactiles, lo que garantiza igualdad de condiciones para

todos los usuarios.
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Desde la dimension social y econdmica, el aumento de los frentes activos del 8% al
60% representa una mejora sustancial en términos de interaccion urbana, seguridad y
dinamismo econdémico. Este indicador cumple con las recomendaciones del Kit de
Herramientas de ONU-Habitat, que promueve la generacion de “ojos en la calle” como
mecanismo para fortalecer la vigilancia natural y la vitalidad del espacio publico. La activacion
de fachadas y usos en planta baja contribuye a consolidar entornos mas seguros, activos y

socialmente integrados.

Finalmente, el incremento del verde urbano y de las superficies permeables —del 6%
al 63% — aborda directamente la dimension de salud publica y sostenibilidad ambiental. La
propuesta no solo cumple con el minimo de 9 m? de areas verdes por habitante recomendado
por la OMS, sino que reduce significativamente el efecto de isla de calor urbana al disminuir
las superficies impermeables. En conjunto, estos resultados evidencian que la intervencion no
se limita a una mejora fisica del espacio, sino que establece un modelo urbano integral

orientado al bienestar, la equidad y la resiliencia.
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CAPITULO VI
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1 Conclusiones

Se establecid un marco tedrico y conceptual que abordd varias tematicas
involucradas en el entendimiento de las redes viales y vacios urbanos de una
ciudad, esto permitid6 conocer conceptos generales y especificos; ademas de
conocer el marco normativo de la localidad para procesos de intervencion

relacionados al problema del lugar.

Se analiz6 el estado urbano actual de la ciudad que verificéd la carencia que
poligono de estudio presenta un déficit critico de areas verdes, con 0,92 m? por
habitante, muy por debajo de los estdndares de la OMS y ONU-Habitat (9—15
m?/hab).

La mayoria de los frentes del primer piso no generan vitalidad urbana, ya que
solo el 8% de los frentes activos son realmente funcionales durante horarios

extendidos, segun criterios de Gehl y NACTO.

La accesibilidad peatonal es limitada, con aceras estrechas y franja libre
insuficiente para movilidad inclusiva, lo que afecta la seguridad y confort de los

usuarios.

La iluminacion y sefializacion peatonal son deficientes, lo que disminuye la
percepcion de seguridad y la posibilidad de uso de los espacios publicos en

horarios nocturnos.

Se elabor6 un mapeo esquematico y descripcion de lineamientos o directrices
urbanas relevantes que fueron parte de la sintesis de andlisis y problematicas

encontradas.

Se realizO una propuesta urbana basada en los criterios propuestos en
lineamientos urbanos, con mapeos e ilustraciones que demostraron aportes
urbanos positivos a nivel de espacio publico, vialidad y mejora del aspecto

urbano del tramo.

6.2 Recomendaciones

e Se recomienda realizar un analisis mas detallado de las zonas vinculadas al eje

ferroviario, considerando sus caracteristicas morfologicas, urbanas y funcionales. Es
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necesario evaluar las complejidades derivadas del uso actual del suelo, las condiciones
estructurales del corredor y las restricciones normativas que podrian incidir en su
consolidaciéon como eje estructurante de espacio publico. Este andlisis permitird
establecer lineamientos de gestion urbana y estrategias de integracion territorial que
fortalezcan su rol dentro del sistema urbano.

Dado que el canal de rio existente atraviesa el area de intervencion, se recomienda llevar
a cabo un estudio técnico e hidraulico especifico que evalue su capacidad de
recuperacion ambiental, paisajistica y recreativa. La rehabilitacion ecoldgica del cauce
podria convertirse en un componente clave del proyecto, potenciando la conectividad
verde y mejorando las condiciones de drenaje y resiliencia frente a eventos climaticos
extremos.

Se sugiere analizar la posibilidad de ampliar la red de ciclovias mediante la vinculacién
del eje propuesto con otras infraestructuras ciclistas existentes o planificadas en la
ciudad. Esta estrategia permitiria consolidar un sistema continuo de movilidad activa,
fortaleciendo la accesibilidad y fomentando el uso de modos sostenibles de transporte.
Se recomienda estudiar la viabilidad técnica, econémica y normativa de reconvertir
parcialmente la via ferroviaria en un sistema complementario de movilidad urbana. Esta
alternativa podria incluir soluciones como tranvias ligeros o sistemas hibridos de
transporte publico, que aprovechen la traza existente para ofrecer una opcion de

desplazamiento eficiente, reduciendo la presion sobre la red vial convencional.
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ANEXOS

ANEXO 1. PROPUESTA: PRESERVACION DEL PATRIMONIO
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ANEXO 2. PROPUESTA: MOVILIDAD SUSTENTABLE
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ANEXO 3. PROPUESTA: EQUIDAD Y DIVERSIDAD
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ANEXO 6. ENTREVISTAS

Barrio Los Tulipanes

Entrevistada: Beatriz — Dirigente barrial

Pregunta 1. ;Cémo ve usted el uso actual y la imagen de los espacios cercanos a la via del tren

en su barrio?

Respuesta: Se ven totalmente abandonados. La gente no los usa porque estan sucios y llenos
de basura, y eso da una mala imagen del barrio.

Pregunta 2. ;Qué opina sobre el estado actual de la via del tren y si podria aprovecharse mejor?

Respuesta: La via estad descuidada y no recibe mantenimiento, pero si podria aprovecharse, ya
sea como un espacio para la gente o incluso para transporte, porque conecta varios sectores.

Pregunta 3. ;Cree que los vecinos usan actualmente estos espacios de alguna forma?

Respuesta: No, casi nadie los usa porque no hay nada que atraiga, ni seguridad ni lugares para
estar.

Pregunta 4. ;Como es caminar por esta zona y qué tan segura es para nifios y adultos mayores?

Respuesta: Es complicado caminar, hay desniveles y los carros pasan rapido. Para nifios y
adultos mayores es peligroso, sobre todo porque no hay sefializacion.

Barrio San José de Tapi
Entrevistado: Carlos M. — Dirigente barrial

Pregunta 1. ;Como percibe el uso y la apariencia de los espacios cerca de la via del tren?

Respuesta: Se ven descuidados y sucios. No dan ganas de pasar por ahi y la mayoria de personas
lo evita.

Pregunta 2. ;Coémo considera que esta la via del tren actualmente y si podria mejorar?

Respuesta: Estd en mal estado porque ya no se usa, pero si se arregla podria servir para caminar
0 como un espacio para el barrio.

Pregunta 3. ;Los vecinos usan estos espacios actualmente?

Respuesta: No, casi nadie los usa porque no estdn en buenas condiciones.

Pregunta 4. ;Coémo es caminar por la zona, especialmente para nifios y personas mayores?
Respuesta: Es incomodo y poco seguro. No hay veredas bien hechas y en la noche es peor.

Barrio Automodelo Norte
Entrevistada: Rosa L. — Dirigente barrial

Pregunta 1. ;Como ve usted el estado de los espacios junto a la via del tren?

Respuesta: Se ven abandonados y sin cuidado, eso hace que el barrio se vea mal.
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Pregunta 2. ;Cree que la via del tren podria aprovecharse de otra forma?

Respuesta: Si, si se arregla podria servir como un espacio para caminar o para que la gente se
reina.

Pregunta 3. ;La gente del barrio usa estos espacios?
Respuesta: No, porque no hay iluminacién ni seguridad.
Pregunta 4. ;Qué tan facil y seguro es caminar por ahi?

Respuesta: No es facil, hay partes peligrosas y no es recomendable para nifios ni adultos
mayores.

Barrio Lourdes Alto
Entrevistado: Luis P. — Dirigente barrial

Pregunta 1. ;Coémo percibe la imagen de los espacios cerca de la via del tren?
Respuesta: Se ven descuidados y sin orden, lo que afecta al barrio.

Pregunta 2. ;Coémo ve el estado actual de la via del tren?

Respuesta: Estd en malas condiciones, pero podria arreglarse para que la gente la use.
Pregunta 3. ;Estos espacios son usados por los vecinos?

Respuesta:

No, casi nadie los usa porque no estan bien mantenidos.

Pregunta 4. ;Como es caminar por la zona para nifios y adultos mayores?

Respuesta: Es dificil y peligroso, sobre todo en la noche.
Barrio San José de Tapi
Entrevistada: Ana V. — Dirigente barrial

Pregunta 1. ;Como ve actualmente los espacios junto a la via del tren?
Respuesta: Se ven abandonados y con mucha basura.

Pregunta 2. ;Cree que la via del tren podria servir para algo mas?

Respuesta: Si, si se arregla podria ser un lugar para caminar o descansar.
Pregunta 3. ;La gente del barrio usa estos espacios?

Respuesta: No, porque no se sienten seguros.

Pregunta 4. ;Como es la seguridad y el paso peatonal en esta zona?
Respuesta: No es muy seguro, especialmente para niflos y personas mayores.

Barrio Los Alamos I

Entrevistada: Veronica Paguay — Dirigente barrial

80



Pregunta 1. ;Coémo ve usted el uso y la imagen de los espacioscerca de la via del tren?
Respuesta: Estan en muy mal estado, llenos de basura y sin ninguin uso.
Pregunta 2. ;Qué opina del estado de la via del tren y si podria aprovecharse mejor?

Respuesta: La via esta descuidada porque ya no se usa, pero podria servir si se mejora 'y se hace
mas facil pasar por ahi.

Pregunta 3. ;Los vecinos usan estos espacios actualmente?
Respuesta: No, porque no hay condiciones para usarlos.
Pregunta 4. ;Como es caminar por esta zona para nifios y adultos mayores?

Respuesta: Es peligroso, no hay veredas completas y hay desniveles que dificultan cruzar.
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