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RESUMEN

La ciudad es un sistema complejo de relaciones interdisciplinarias, llevadas a cabo en
diferentes espacios dentro de la misma; los espacios publicos son uno de ellos, la
funcionalidad de estos esta ligada al uso que le den los usuarios al movilizarse, por eso
la movilidad es parte importante de la funcionalidad de las ciudades. De esta manera,
se ve explicitamente la relacién existente entre estos 4 elementos, y la importancia de
investigarlos y analizarlos de forma integral con la intencién de entender la situacién de
las ciudades. Las diferentes aportaciones de investigadores en la rama de urbanismo,
han evidenciado la importancia de implementar estrategias enfocadas en los objetivos
de desarrollo sostenible, con la finalidad de concientizar a las personas sobre la
importancia de contar con ciudades sostenibles para el futuro, a pesar de que la
sociedad actual esta ligada a la movilidad del vehiculo motorizado. El barrio Aeropuerto
2, ubicado en la ciudad de Tena, provincia de Napo, Ecuador, es el caso de andlisis de
la presente investigacion, y en ella se generé un ensayo urbano — proyectual de
movilidad sustentable, que dio solucién a la problematica de movilidad del barrio
Aeropuerto 2 de la ciudad de Tena, aplicando encuestas para recolectar informacién
sobre el comportamiento de los usuarios con respecto a la movilidad y la percepcion de
los habitantes, con relacién al espacio publico, luego, se generaron estrategias de
intervencion basadas en indicadores de calidad del espacio publico, lo que les dio el
peso objetivo y concreto de una investigacion.

Palabras clave: Movilidad activa, espacio publico, patrones de movilidad, urbanismo,
urbanismo téactico.
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ABSTRACT

The city is a complex system of interdisciplinary relationships, developed in different
spaces; public spaces are one of them, and their functionality is linked to the use that
people make of them when they are moving around, which is why mobility is an important
part of the functionality of cities. Therefore, the relationships between these four
elements are the importance of investigating and analyzing them in an integral way, with
the object of understanding the situation of cities are clearly seen. The different
contributions of researchers in the field of urban planning have shown the relevance of
implementing strategies focused on objectives of sustainable development, with the
purpose of making people aware of the significance to have sustainable cities for the
future, despite the fact today’s society is related to motorized vehicle mobility. The study
case analysis is based on “Aeropuerto 2” neighborhood, located in Tena City, Napo
province, Ecuador, and its main objective was to improve an urban sustainable mobility
project, which gave a solution to the mobility problem, applying surveys to collect
information of the mobility behavior of the users, and their perception of public space,
then, the intervention strategies were generated using indicators of public space quality,
providing them with the weight of an objective and concrete research.

Keywords: Active mobility, public space, mobility behavior, urban planning, tactical
urban planning.
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1. INTRODUCCION

1.1. Planteamiento del problema

Tena es una ciudad ubicada en un contexto amazonico ecosistémico vulnerable,
asentada de manera esporadica y sin una adecuada planificacion para su crecimiento y
desarrollo en un futuro. EI PUGS o Plan de Uso y Gestion del Suelo de Tena, clasifica
a la ciudad y asentamientos rurales cercanos en 21 areas con caracteres diferentes en
base a su funcionalidad y servicios ubicados dentro de las mismas, por ende, estas
tienen un elemento en comun el cual es: el desarrollo urbano, este se clasifica en:
comercio, turistico, area industrial, area de administracion publica, residencia y salud; e

integracién con el medio rural.

" L“ Sefialética
- _J‘ . [ aeropuerto 2 Zonificacién PDOT
“ ADMINISTRACION PUBLICA
i COMERCIO
$ ‘ INDUSTRIAL
’ \ INTEGRACION CON EL MEDIO RURAL

I RESIDENCIA Y SALUD
B TurisTICO
0 1 2 km

Figura 1. Ciudad de Tena y zonificaciones segln normativa
Fuente: Base cartografica GADM Tena.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Los barrios que cuentan mayoritariamente con las caracteristicas antes mencionadas
son: Aeropuerto 2 (residencia y salud), Aeropuerto 1 (residencia y salud), Central
(administracion publica), Bellavista (comercial), Gil Ramirez Davalos (comercial),
Ciudadela del chofer (comercial) y Eloy Alfaro (comercial). De esta manera, el barrio
Aeropuerto 2 ha cambiado su clasificacion, debido a la presencia de distintos
equipamientos que han dinamizado las légicas urbanas y de movilidad. Cerca de 1920,
con la implementacion del primer campo de aviacion, el barrio se considerd un punto de
llegada para las personas que viajaban en avioneta a la Amazonia, y se convirtié en un
barrio de caracter administrativo publico, es decir, las edificaciones asentadas a su
alrededor eran aprovechadas por las instituciones publicas para generar conexiones
sociopoliticas con las ciudades préximas. En el 2012, a causa del crecimiento de la
ciudad y la construccion del nuevo Aeropuerto ubicado en la parroquia de Ahuano,
cambiaron de manera drastica las l6gicas urbanas del barrio, afectando a la movilidad y

dejando como espacio residual al antiguo campo de aviacion.

Esto se alter6 nuevamente en el afio 2013 con la construccion de la Universidad Ikiam
y en el 2017 con la implementacion del Parque lineal, ambos hechos motivaron a que la
afluencia de habitantes y la cantidad de visitantes para el Parque lineal aumentara y que
la reubicacion de estos espacios de interés generara nuevos flujos de movilidad. Luego
de la intervencién del parque, la administracién politica de la época empezaria con una
nueva intervencion, que planeaba implementar un “mejoramiento” de la calidad vial, de
movilidad y de infraestructura del barrio Aeropuerto 2, sin embargo, esta se ve plasmada
Unicamente en la avenida principal, que es la Avenida Tamiahurco, dejando de lado sus
calles transversales, las cuales se encuentran en un estado totalmente deteriorado,
generando que los habitantes, prioricen el uso del vehiculo motorizado en lugar de

apropiarse del espacio para recorrerlo como peaton.

Y gracias a eso, se llega a los siguientes cuestionamientos: ¢En qué medida la
infraestructura de movilidad del barrio Aeropuerto 2 satisface las necesidades de los
ocupantes? y ¢ Qué estrategias se pueden plantear para mejorar la situacion actual del

barrio en relacién a la movilidad?
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1.2. Justificacion

Segun (Boccolini, 2016), bajo cualquier circunstancia la ciudad debe verse como un
sistema complejo de relaciones conectivas, sinérgicas, contextuales, de intercambio y
accesibles; con base en este fundamento, es necesario entender que la misma esta
conformada por diferentes partes y hacen de ella un todo. Francesco di Giorgio Martini
es el referente adecuado para entender la analogia de la ciudad como el cuerpo del ser
humano, debido a que Edmundo Garrido, en su articulo titulado “La ciudad anatémica
de Francesco di Giorgio Martini: un proyecto frustrado del humanismo del Quattocentro”
(Garrido Alarcén, 2011), menciona que, al ver al cuerpo como un sistema complejo,
compuesto de sistemas mas pequefios, que funcionan relacionados entre ellos, se
puede comparar con la funcion de la ciudad y los diferentes sistemas que la forman

entonces, si un sistema o una parte falla, el compuesto en si, falla per se.
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Figura 2. El hombre de Vitruvio segun
Francesco di Giorgio

Fuente: Biblioteca Reale, codice Saluzziano 148,
f. 6v.
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Dicho esto, se entiende que los barrios de una ciudad representan las partes de la
misma y los sistemas de: movilidad, politicos, econémicos, culturales y sociales, son las
funciones que cumplen las partes del elemento complejo, en ese caso, si uno de los
sistemas falla, todos fallan en cadena, ya que funcionan a la par. Cuando se analiza un
sistema como por ejemplo al de movilidad, se entiende que existen un conjunto de
relaciones que sobresalen; tanto desde el sistema hacia otros factores de la ciudad,
como desde el sistema hacia los demas sistemas mencionados; en este caso, la
movilidad presenta una relacion estrecha con todos los sistemas de la ciudad, sumado
a la planificacion territorial, las politicas publicas, la densificacién poblacional y
edificatoria, el uso de suelo y las actividades desarrolladas por los habitantes, ya que
dependera de todas ellas para llevarse a cabo, y mas aun, cuando estas relaciones
también son la base para proyectar una ciudad sostenible enfocada en un contexto

vulnerable teniendo en cuenta su identidad cultural y su economia.

Como parte de una solucién alternativa a mejorar las condiciones de movilidad de la
ciudad, es necesario partir de la comprension problematica de un barrio en especifico,
el cual, en esta investigacion, es el barrio Aeropuerto 2. Asi como todos los barrios tienen
sus particularidades, este actualmente cuenta con la influencia de 2 equipamientos que
cambiaron sus logicas urbanas y de movilidad en los ultimos afios: El parque Lineal y la

Universidad lkiam.

Con la construccién de la Universidad Ikiam en 2013 y el Parque Lineal en 2017, las
condiciones de calidad espacial y de cercania a estos equipamientos generaron el
aumento de la plusvalia de los terrenos y al mismo tiempo, fendbmenos como la
densificacién abrupta tanto poblacional como edificatoria, o que generd que existiera
una movilizacion considerable de grupos humanos para concentrarse en este punto.
Segun datos del INEC del 2010 (Censos, s. f.), en su Censo de Poblacion y Vivienda,
se detallé que, en el canton de Tena existian alrededor de 60880 habitantes entre
mujeres y hombres; y dentro de los mismos datos se hizo una especificacion de
poblaciéon por manzanas, entonces, en todo el barrio Aeropuerto 2 en el afio de 2010

existieron alrededor de 1505 personas.
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Figura 3. Cantidad de habitantes por manzana, 2010.
Fuente: Base cartografica GADM Tena.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Si bien los datos brindados por la institucién son relevantes para conocer sobre la
poblacion y la situacion actual, el hacer una proyeccion de crecimiento poblacional al
2023 no reflejaba al 100% la totalidad de poblacion existente en el barrio debido a que
la férmula no toma en cuenta la influencia de los 2 equipamientos anteriormente
mencionados. Esto fortalece la necesidad de investigar y entender que la densificacién
poblacional y edificatoria, sumada a la implementacion de nuevos equipamientos y
espacios publicos, afectan de manera directa a las l6gicas urbanas y de movilidad dentro

y fuera de un barrio.

Para adentrarse en la relacion de las l6gicas de la ciudad con la movilidad existen varios
referentes en planificacion de ciudades sostenibles, como: Amsterdam y Copenhague
como ciudades capitales del uso de la bicicleta, lo menciona Mohino en el fragmento del
libro A pie o en bici (Apilanez et al., 2021) “Amsterdam se ha convertido en una ciudad
amigable para la bicicleta, cuestion que resulta no solo de un factor cultural, sino de una
toma de decisiones consciente y apropiada para priorizar un modo de transporte sobre
otro”; Barcelona con la implementacién de supermanzanas y como simbolo de la
reestructuracion urbana para un cambio significativo en las légicas de movilidad;
Estocolmo y Paris como ciudades accesibles en el tiempo para el peatén por medio de
la micromovilidad y Pontevedra como el ejemplo de ciudad consciente sobre la salud de

sus habitantes.
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En consecuencia, el cambio en las dinAmicas urbanas sea a través del tiempo o con
nuevas intervenciones, afecta a los patrones de comportamiento de la gente y por ende
a los barrios que habitan. Es por eso que el presente trabajo de investigacion tiene como
finalidad disefiar un ensayo urbano-proyectual de movilidad sustentable considerando
indicadores de calidad espacial enfocados en solventar la problemética de movilidad en
el barrio Aeropuerto 2 de la ciudad de Tena, para incrementar la calidad del espacio
publico y consecuentemente, servir de base en el mejoramiento de la calidad de vida de
habitantes de la ciudad, planificando la misma desde el punto de vista del desarrollo

sostenible.

1.3. Objetivo general

Disefiar un ensayo urbano-proyectual de movilidad sustentable considerando
indicadores de caminabilidad enfocados en solventar la problemética en el barrio

Aeropuerto 2 de la ciudad de Tena incrementando la calidad del espacio urbano.

1.3.1. Objetivos especificos

e Determinar los patrones de movilidad de los habitantes del barrio Aeropuerto 2,
que permitan el diagnostico del &rea de estudio a partir de indicadores de calidad
del espacio publico para la caminabilidad.

e Analizar propuestas de caminabilidad aplicables al area de estudio a partir del
diagndstico obtenido para la generacion de estrategias proyectuales.

e Proponer una solucion urbano-proyectual que mejore la calidad espacial y

condiciones de caminabilidad en el barrio aeropuerto 2.

1.4. Metodologia

En la presente investigacion se tiene como objetivo diseflar un ensayo urbano-
proyectual de movilidad sustentable, considerando indicadores de calidad espacial
enfocados en solventar la probleméatica en el barrio Aeropuerto 2 de la ciudad de Tena
para incrementar la calidad del espacio urbano. Esta investigacién es de caracter
exploratorio y cuantitativo, es por eso que, se plantean 4 puntos a seguir con sus

respectivos objetivos.
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1. Definicién de patrones de movilidad: Para entender las légicas de movilidad
llevadas a cabo por los usuarios, se toma como referencia a Valenzuela, L, y
Talavera Garcia (Valenzuela-Montes & Talavera-Garcia, 2015) en su
investigacion: Entornos de movilidad peatonal: una revision de enfoques,
factores y condicionantes; con los lineamientos de patrones de movilidad que
son importantes a tomar en cuenta para entender el movimiento de los usuarios,
los cuales son: lugar de partida, lugar de destino, modo de transporte, tiempo de
viaje, cantidad de viajes realizados en un dia, distancia recorrida y motivo de
viaje o actividad a desarrollar. Es necesario entender que en este punto de la
investigacion no es importante conocer la poblacién total del barrio, sino mas
bien, comprender cdmo la gente lleva a cabo la movilidad dentro de las franjas
de estudio y por eso surge la primera herramienta de levantamiento de
informacién (anexo 1), en donde se toma como referencia la metodologia de
Goliénik y Thompson (Goli¢énik & Ward Thompson, 2010), la cual aplica la
observacion directa en franjas de 15 minutos en la mafiana, medio dia, y noche;
entre semana y fin de semana, por el lapso de 5 semanas, para determinar el
comportamiento de movilidad de los usuarios del barrio. Paralelamente, se
aplican las encuestas directas en estas franjas para entender los demas

lineamientos anteriormente mencionados.

Propésito 1: Determinar las directrices de patrones de movilidad de los
habitantes, para correlacionarlos con la percepcion de los mismos sobre la

calidad de infraestructura del barrio.

2. Definicién de variables para evaluar el espacio publico: Se toma como
referencia las cinco dimensiones del espacio publico desarrolladas por Vikas
Mehta (Mehta, 2014) las cuales son: actividades significativas, inclusion,
seguridad, confort o comodidad y satisfaccion. Estas dimensiones seran
tomadas como indicadores para evaluar la calidad del espacio publico en base
a la opinién de los usuarios de barrio, inicialmente porque son ellos los que viven
el espacio dia a dia, a su vez, porque la intervencion del espacio se llevara en
beneficio de los mismos. Para evaluar las dimensiones mencionadas es
necesario detallar en una tabla los valores y ponderaciones que se le dan a un

determinado espacio, obteniendo asi el indice del espacio publico (IEP).
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1.4.1. Actividades significativas

Tabla 1. Actividades significativas desarrolladas por los usuarios

Trabajo Estudio Compras Salud Ocio Culto Otros

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Esta dimension se correlaciona directamente con los patrones de movilidad de

los usuarios, y por lo tanto, se medir4 en base a la respuesta de los mismos.

1.4.2. Confort o comodidad

Tabla 2. Ponderacion del indicador confort, adaptacién de Vikas Mehta
Variables Ponderacion Puntuacion Medicién

Lugares para
sentarse sin pagar
por los bienes y
servicios

Asientos brindados

por los negocios

Otro tipo de
mobiliario o
artefactos en el

espacio

Confort climatico -
sombra 'y

proteccioén

Elementos de
disefo que
desalienten al uso

del espacio

2,25

2,25

W N PO W DN P O W N+ O

o

w N k| O
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ninguno

algo

en algunas partes
en muchas partes
ninguno

algo

en algunas partes
en muchas partes
ninguno

algo

en algunas partes

en muchas partes

no cémodo

algo comodo en
algunas partes
cdmodo en varias
partes

cémodo en muchas
partes

ninguno

uno o dos

algunos

muchos

Se determina
mediante
observacion y
conteo

Se determina
mediante
observacion y
conteo

Se determina
mediante
observacion y
conteo

Se determina
mediante
observacion y

conteo

Se determina
mediante
observacion y

conteo



Percepcion fisica,

condicién y

mantenimiento

apropiado del

espacio
Subtotal

2,5

w Nk O

ninguno
algo
en algunas partes

en muchas partes

Fuente: (Mehta, 2014), Evaluating public spaces.

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

1.4.3.

Seguridad

Se determina
mediante
observacion y
conteo

Tabla 3. Ponderacién del indicador seguridad, adaptacion de Vikas Mehta
Variables

Subtotal

Fuente: (Mehta, 2014), Evaluating public spaces.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

iluminacioén en el

espacio al

anochecer

Seguridad
percibida por la
presencia de
camaras de
vigilancia,

guardias

Seguridad
percibida de la
delincuencia

durante el dia

Seguridad
percibida de la
delincuencia al

anochecer

La calidad de la

Ponderacion

3,25

3,25

28

Puntuacion

0
1

O W| N| =

=

Muy pobre

En algunas partes

no esta bien
En su mayoria
bien iluminado
Muy iluminado
No seguro en
absoluto
Sensacioén de
seguridad baja

Sensacion de

seguridad media

Sensacion de
seguridad alta
No seguro en
absoluto

Algo inseguro
A veces seguro
Muy seguro

No seguro en
absoluto

Algo inseguro
A veces seguro

Muy seguro

Medicion
Se determina
mediante

observacion

Se determina por
la percepcion
subjetiva del

usuario

Se determina por
la percepcion
subjetiva del

usuario

Se determina por
la percepcion
subjetiva del

usuario



1.4.4.

Inclusion

Tabla 4. Ponderacion del indicador inclusion, adaptacion de Vikas Mehta
Variables

Ponderacion

Puntuacion

Medicién

it Presencia de 0 muy limitado Se determina
personas de 1 bajo mediante
diversas edades T 2 medio observacion y
3 alto conteo
7| Presencia de 0 muylimitado Se determina
personas de 1 bajo mediante
diferentes R 2  medio observacion y
géneros 3 alto conteo
< Presencia de 0 muy limitado  Se determina
personas de 1 bajo mediante
diversas clases S 2  medio observacion y
3 alto conteo
Presencia de 0 muy limitado  Se determina
personas de 1 bajo mediante
diferentes razas Tol 2  medio observacion y
3 alto conteo
5 Presencia de 0 muy limitado  Se determina
personas con 1 bajo mediante
diversas 1,35 2  medio observacion y
habilidades 3 alto conteo
fisicas
Presencia de 0 muy limitado Se determina por
signos o 1 bajo observacion y
simbolos de = 2 medio ubicacion
exclusion 3 alto

Subtotal 10

Fuente: (Mehta, 2014), Evaluating public spaces.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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1.4.5. Satisfaccion

Tabla 5. Ponderacion del indicador satisfaccién, adaptacion de Vikas Mehta

Variables Ponderacién  Criterios de Criterios de
puntuacion medicién
it Limpieza de los 0 Nada Se determina
espacios 1 Poco satisfecho por la
5 2 Algo satisfecho percepcién
3 Muy satisfecho  subjetiva del
usuario
7 Estadoy 0 Nada Se determina
mantenimiento 1 Poco satisfecho por la
de la 5 2 Algo satisfecho percepcion
infraestructura 3 Muy satisfecho subjetiva del
usuario

Subtotal 10

Fuente: (Mehta, 2014), Evaluating public spaces.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Con base en las tablas de ponderaciones, se establece la segunda herramienta
para el levantamiento de informaciéon (anexo 2) que permite recopilar la
percepcién del usuario sobre la infraestructura presente en su barrio. Esta
herramienta abarcard preguntas enfocadas en infraestructuras de: veredas,
ciclovias, vias, luminaria, areas verdes urbanas, paradas de bus y servicios
afines a la funcionalidad del barrio; estas variables estaran ligadas a los
indicadores anteriormente mencionados, inicialmente seran datos subijetivos,
pero con la ayuda de las tablas de ponderacién se podra obtener un valor
objetivo. Por otra parte, para la obtencion de una poblacion significativa de
andlisis se toma en cuenta el numero de predios existentes en el barrio, los
cuales son 345, y por medio de la férmula de determinacién de una poblacion

finita se obtiene que el nimero de predios encuestados sera de 127.
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Figura 4. Férmula de obtencion de poblacién finita.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

En donde:

N: Total de la poblacion

Za: 1.96 al cuadrado (cuando la seguridad es del 95%)
p= proporcion esperada (en este caso 5% = 0.05)
g=1-p (o0 sea 0.95)

d= precisién (se debe usar 5%)

Para la identificacion de los predios se generard una codificacion basada en la
ubicacién, en otras palabras, cada predio tendra un nombre que constara del
namero de manzana sumado al nimero de predio seguin el orden de su
manzana. Posterior a ello, con la ayuda de la herramienta Excel se generara de
manera aleatoria los 127 predios, de manera que los datos sean equilibrados

alrededor del barrio.

Propésito 2: Generar un diagnostico de percepcion de calidad de la
infraestructura del barrio con respecto a los usuarios obteniendo respuestas

basadas en la vivencia diaria del habitante.

Es necesario relacionar al objetivo 1y al objetivo 2 para obtener como resultado el primer
objetivo especifico de la investigacién, ya que, luego de generados los patrones de
movilidad y la percepcion de la infraestructura del espacio publico segun el habitante,

se genera un tercer punto metodoldgico complementario a los anteriores, el cual es:

3. FODA - Andlisis y balance: por medio de un analisis FODA se pueden
establecer puntos fuertes y débiles de una determinada situacién, para alcanzar
los objetivos propuestos ligados al éxito como lo refleja Talancén (Talancon,

2007) en su investigacion: La matriz foda: alternativa de diagnéstico y
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determinacion de estrategias de intervencion en diversas organizaciones. Es por
eso que, luego de entendidos los patrones de movilidad y la percepcion de
calidad espacial de los usuarios del barrio, se obtienen variables a analizar
dentro de una matriz FODA y en su balance se conseguiran gestar el diagnéstico

del sitio de estudio.

Propésito 3: Generar un andlisis y balance FODA con base en los patrones de
movilidad y la percepcién de calidad espacio para la obtencion del diagnéstico

del barrio, cumpliendo con el primer objetivo especifico de la investigacién.

4. Anélisis de estrategias proyectuales para la generacién de una propuesta
resolutiva: en referencia al diagnéstico obtenido en los puntos 1, 2 y 3, se
adquieren las primeras ideas de estrategias proyectuales ligadas a indicadores
para mejorar las condiciones espaciales del barrio Aeropuerto 2, de esta manera
es posible analizar si las mismas son aplicables como propuesta tomando a las
tablas de ponderacion como referencia para calificar su indice de calidad

espacial.

Propdsito 4: Correlacionar los puntos metodolégicos iniciales para obtener
estrategias enfocadas en resolver la problematica presente en el barrio
sustentadas en indicadores de calidad espacial consumando en el segundo

objetivo especifico de la investigacion.
Con la finalidad de cumplir con el tercer objetivo especifico, y posterior a los 4 puntos

metodoldgicos, se procede a la eleccién de una propuesta resolutiva capaz satisfacer

las necesidades de los habitantes y de subsanar la problematica encontrada.
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2. CAPITULO I.- MARCO TEORICO

2.1. Marco histdrico

2.1.1. Unamirada hacia el pasado de los contextos amazonicos

El territorio amazdnico representa uno de los mas grandes baules de biodiversidad,
conocimiento, cultura y ancestralidad, que ha aportado a la sociedad a través del tiempo
una extensa cantidad de recursos y soluciones a probleméaticas desde el dmbito de
salud, hasta el &mbito constructivo. Segun el Banco Mundial (Informe sobre el desarrollo
mundial (WDR) 2019: La naturaleza cambiante del trabajo, s. f.), el territorio amazonico
alberga 25% de la biodiversidad terrestre, y representa el 40% de la selva tropical que
prevalece en todo el planeta, lo que conlleva a entender el por qué un sinnimero de
colectivos y organizaciones quieren protegerlo frente a cualquier intervencién que
provoque la mas minima alteracion en este ecosistema, ya que, la selva amazénica
significa uno de los principios fundamentales para regular el cambio climético y la

produccién de didxido de carbono emitida por los grandes paises.

El Fondo Mundial para la Naturaleza o WWF, en sus siglas en inglés, (| WWF, s. f.),
indica que la Amazonia cuenta con habitats naturales que albergan a mas de 40000
especies de plantas y alrededor de 5500 especies de animales, ademas de alojar una
de las fuentes hidricas mas grandes del continente, que da sustento a las comunidades

gue se encuentran en sus alrededores.

Al mencionar la vida en comunidad los pueblos indigenas representan una de las
razones para la conservacién del territorio, puesto que, las mismas han sabido vivir en
armonia con la naturaleza sin producir grandes huellas a lo largo de su existencia, a
diferencia de la época actual. Estos asentamientos ancestrales guardan un sinnimero
de conocimientos sobre su territorio, principalmente en el ambito de la medicina, ya que,
segun (Garcia et al., 2016) “En todos los paises y en todos los sistemas de salud, es
frecuente el uso de las plantas o de sus principios activos en la terapéutica” y por eso,

la Amazonia es considerada una farmacia natural.

33



Remontandose en el primer grupo social asentado en la Amazonia, segun (Valdez,
2018) “El poblamiento inicial de la Amazonia es tan antiguo como el que se realizé en
el altiplano andino o en la costa del Pacifico”, y en este aspecto, las relaciones que
desarrollaron las poblaciones con el medio natural se basaron en el respeto total de los
recursos que se les eran proveidos, ademas de manejaban relaciones sociales de
manera horizontal en donde no se demostraba jerarquia alguna y no se evidenciaba al
ser humano por sobre la naturaleza. El reflejo de ello son sus asentamientos que
demuestran una légica de equidad en donde el contexto en el que se asientan se
observa como un espacio en comun, y las edificaciones cambian su tamafio no por el
caracter jerarquico, sino por su funcionalidad. Sumando a esto, se considera la
presencia de cuerpos hidricos pensados estratégicamente con la intencion de hacer uso

del recurso en el consumo y para el riego de cultivos.

Figura 5. Fotografia de un poblado amazénio.
Fuente: Xavier Ramos, (2021) El universo.

Por el contrario, las poblaciones que fueron influenciadas por la llegada de los espafioles
se basan en modelos jerarquicos que se plasman en el trazado de damero de la
morfologia urbana, como por ejemplo en el casco central de la ciudad de Quito. De esta
manera se denota la jerarquizacion en las edificaciones, ya que las mismas cuentan con

tintes estéticos y vistosos, imponiendo su caracter politico.
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Figura 6. Plano de Quito en 1735.

Fuente: Quito, ciudad figurativa y ciudad abstracta contra el
territorio (en la costura urbana del mundo) (2013).
Urban Networks.

2.1.2. Contexto del crecimiento de San Juan de los dos Rios de Tena

Con base en lo mencionado anteriormente, las tipologias de asentamientos se
visualizan en el crecimiento de Tena hace mas de 100 afios. Con la llegada de los
evangelizados al territorio amazdénico con doble intencién: la extractivista, para la
obtencidn de recursos naturales; y la evangelizadora, debido a que consideraban a las
poblaciones indigenas como personas incultas y sin conocimientos; los asentamientos

pasaron de ser circulares y equitativos a rectangulares y limitados.

Si bien es cierto el territorio amazonico de Ecuador, principalmente del flanco norte, ha
sido objeto de explotacion de manera continua, como mencionan (Ciudades del Milenio:
¢lInclusion o exclusion en una Nueva Amazonia? | FlacsoAndes, s. f.) , que al descubrir
recursos como el petréleo y al usarlo como el elemento base de la economia del pais,
se justifican todo tipo de actos violentos hacia la naturaleza, la poblacion y el territorio;
y por eso, la influencia de los evangelizadores, desde el punto de vista socioambiental,
desataria de manera inminente procesos de pobreza, contaminacion, abuso de los
recursos existentes en el contexto y una nula conciencia sobre los dafios y perjuicios

gue este tipo de actividades llevan a cabo.
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La mision evangelizadora de jesuitas y josefinos juega un papel importante en la forma
de asentamiento de la ciudad de Tena. Mario Perin (Abigail Vargas, 2023), quien al
momento es sacerdote josefino en la Unidad Educativa Monsefior Maximiliano Spiller
de la ciudad de Tena, comenta en su entrevista que los primeros en llegar a evangelizar
en la Amazonia fueron los jesuitas, pero con la administracion presidencial de Eloy
Alfaro y su perspectiva de una sociedad laica, retir6 a los mismos del territorio. Con el
paso del tiempo, el cambio de presidente, y la construccion del primer campo de aviacién
las misiones evangelizadoras volvieron a la Amazonia y fue ahi cuando
aproximadamente en la década de los afios 20, llegaron los josefinos. Mario decide a
servir en las misiones josefinas en el afio de 1966, llegando por la via de Ambato-Bafios-
Puyo la cual en la época era la Unica que conectaba con Puerto Napo, para, posterior a

ello, cruzar el rio Napo en gabarra.

/.

Figura‘7. Fotografia de Padre Mario Perin,
2020.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Cuenta que cuando él lleg6 el casco central de la ciudad ya estaba consolidado, las
edificaciones religiosas y politicas estaban establecidas en lo que hoy es el barrio
Central y que, desde Puerto Napo hacia el Tena, se movilizaban a caballo. Esto da a
entender que en esa época aun no existia densificacién en el lado sur de la ciudad.
Posterior a su llegada, recuerda que las misiones para las cuales colaboré se dieron en
Archidona y Cotundo y por ello fue testigo de la unién morfolégica de estas parroquias

con la ciudad de Tena.
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El Monsefior encargado de las misiones en la década de los afios 80 decide tomar la
iniciativa de comprar una parte de la finca ubicada en lo que actualmente es el barrio Gil
Ramirez Davalos, y en ella asent6 la Unidad Educativa Maximiliano Spiller y la iglesia
que le corresponde, lo que influencié en la expansion de la ciudad para el lado sury,
por consiguiente, esto obligo a llevar a cabo la construccién del puente carrozable.

1975

54 %

:

o B o
Figura 8. Linea temporal de crecimiento de Tena segln Mario Perin. Parte 1.
Fuente: Relato de Mario Perin.

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Figura 9. Linea temporal de crecimiento de Tena segin Mario Perin. Parte 2.
Fuente: Relato de Mario Perin.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Pasada la década de los 90, como se visualiza en la figura 9, la ciudad no se diferencia
mucho de lo que es hoy en dia, sin embargo, el crecimiento poblacional y la dotacion de
equipamientos importantes han hecho que crezca en sus limites mas que en el casco
central. Con base en la entrevista realizada a Mario, se puede deducir el crecimiento

poblacional del barrio Aeropuerto 2, que se denota en la siguiente figura.
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Figura 10. Crecimiento edificatorio Aeropuerto 2 (1960-actualidad).
Fuente: GADM Tena.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Al comprender que el crecimiento de la ciudad esta basado en la influencia de las
misiones josefinas y que esta es la razon fisica del porqué el barrio Aeropuerto 2 ha
cambiado a lo largo de los afios, se percibe que la razén por la que aumento6 la
densificacion de la manera que lo ha hecho hasta ahora es por la presencia de 2 hitos
importantes de la ciudad, los cuales son: la Universidad lkiam y el Parque Lineal, los

gue se explicaran a continuacion.

2.1.3. Universidad lkiam y el Pargque Lineal

Segun la pagina oficial de la Universidad lkiam (Historia - Resefa, s. f.), la misma se
crea en el afio 2013 por la aprobacién de la Asamblea Nacional de ese entonces,
iniciando su primer periodo académico en el afio 2014 con alrededor de 150 estudiantes,
pero ¢,por qué se menciona esto? Pues, analizandolo desde el punto de vista estudiantil,
se buscaban sitios de arriendo que se encontraran ubicados en la parte urbana de la
ciudad y que, a la vez, estuvieran cerca de la Universidad, reforzando la facilidad de

hacer uso del servicio de bus que se dirige al equipamiento mencionado.
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Figura 11. Cercania entre la Universidad Ikiam y el barrio Aeropuerto 2.
Fuente: GADM Tena.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

En el afio 2017 con la inauguracién del Parque Lineal, el aumento de la poblacién en el
barrio se vio plasmado en la densificacién edificatoria, alterando la dinamica en las
actividades cotidianas de los habitantes. Fernando Espinosa (El Ciudadano, 2017),
menciona en su entrevista que el Parque es la viva representacion histérica y cultural
de la ciudad, y que este espacio resulta ser un punto de encuentro entre los habitantes
para continuar con las relaciones sociales que se han llevado a cabo a lo largo del
tiempo. De esta manera se concluye que la influencia de los equipamientos
mencionados, generaron un cambio en el contexto fisico, social y espacial del barrio

Aeropuerto 2.
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2.2. Marco Normativo

2.2.1. PDOT y POUIS - como herramientas de planificacién y disefio de las

ciudades

Con el fin de comprender el contexto histérico de la ciudad y del barrio en base a la
influencia de grupos sociales, asi como también la implementacion de equipamientos
que diversifican las actividades de los habitantes de la ciudad; se intuye que todo lo
anteriormente mencionado, debe estar ligado a una normativa que rija en el contexto en

el que se ubique.

El Plan de Ordenamiento Territorial de la ciudad de Tena (Ruiz & Tena, s.f.), es un
instrumento de planificacion territorial, que en resumidas cuentas menciona qué se
puede y qué no se puede hacer dentro del territorio que lo delimita, y este a su vez, esta

anclado a otras normativas vigentes las cuales son:

1. Ley Organica de Ordenamiento Territorial y Uso y Gestion del Suelo
(LOOTUGS), que tiene como base la parte legal de la normativa.

2. Plan de Uso y Gestion del Suelo (PUGS), que genera condicionantes en el uso
y actividades desarrolladas en un determinado sitio.

3. Plan de Ordenamiento Integral Sustentable (POUIS) que identifica cada
elemento que compone a una ciudad para especificar sus caracteristicas

funcionales.

Estas se manejan al mismo tiempo, ya que son complementarias la una con la otra, y
todas tienen el objetivo de controlar lo que sucede dentro de la ciudad y en su contexto
inmediato. Apablaza y Ruiz (Apablaza & Ruiz, 2010) sefalan que la planificacion
territorial es comparada con el plan de disefiar a la ciudad por medio de normativas que
se aplican a corto, mediano y largo plazo; y que permitan cumplir objetivos de
habitabilidad, adaptabilidad y sostenibilidad, para mejorar las condiciones de

crecimiento urbano de un determinado contexto.
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La normativa vigente esta aliada con los Obijetivos de Desarrollo Sostenible para generar
ciudades que sean habitables para las generaciones posteriores. En la normativa que
rige en la ciudad de Tenayy, por lo tanto, en el barrio Aeropuerto 2, se manejan diferentes
escalas de trabajo: planificacién global (ciudad), planificacion regional (barrio) y
planificacion local (manzana); a la par estas deben relacionarse las unas con las otras
independientemente de su valor jerarquico, en consecuencia, se percibe que la
planificacion de un barrio no es individual ni independiente de la planificacion de la

ciudad.

De esta manera se implica al PUGS, que menciona las actividades llevadas a cabo
dentro de la ciudad y que estas varian segun los servicios que se brinden dentro de
cada uno de los barrios. Como se menciond en el planteamiento del problema de la
investigacion la ciudad cuenta con una clasificacion diversa de espacios, entre ellos:
comercio, turistico, area industrial, area de administracion publica, residencia y salud, e
integracion con el medio rural; por lo tanto se reitera que el barrio analizado es de
caracter residencial, esto quiere decir que las actividades ejecutadas en su interior
estaran ligadas a su ambito, y al tener condicionantes de funcionamiento es necesario
establecer elementos fisicos que rijan la composicién y el disefio de los espacios en
base a su denominacién dentro de la ciudad, por lo cual, se introduce al POUIS, que
detalla los elementos pertenecientes al ambito urbano-constructivo, regulando su uso y

ejecucion.
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Para la estructuracion de una propuesta enfocada en resolver problematicas de
movilidad basadas en el espacio publico, se toma como principal referencia al POUIS
ya gque es una herramienta de disefio funcional, accesible e inclusiva para la ciudad de
Tena. Dentro de la normativa existen varios capitulos que aluden a lineamientos para
considerar en la implementacion de espacios adecuados y funcionales, como por
ejemplo en el capitulo Ill. Usos y ocupacién de suelo urbano, se mencionan las
siguientes secciones: seccion 12: proteccion del arbolado urbano; seccion 13:
disposiciones generales de arbolado, areas verdes, parques y jardines; seccion 22:
energia eléctrica; seccion 23: red vial urbana y derecho de vias; seccion 24: servicios
basicos; y seccidén 29: normativa para la regularizacion de predios urbanos.A su vez se
enmarcan tres capitulos mas: el capitulo XVII, que detalla las caracteristicas generales
de uso y ocupacion del cielo en el area rural; y el capitulo XXII, que contempla la
eliminacion de barreras arquitecténicas y urbanisticas, y el capitulo XXIII, que atiende al
sistema vial urbano, siendo este el principal capitulo referente para la ejecucion de una

propuesta sostenible fundamentada en la hormativa vigente (Ruiz & Tena, s. f.)

2.3. Marco Conceptual

2.3.1. ¢Por qué ciudades accesibles, conscientes y para la gente?

La poblacion, los servicios, la infraestructura y actividades desarrolladas son lo que
definen a una ciudad, y las relaciones existentes entre cada uno de estos elementos
determina si funciona o no, ligadas directamente con una base legal y normativa que lo
respalden. Segun (Martinez et al., 2003) “definir la ciudad es una tarea en la que no han
llegado a ponerse de acuerdo quienes han abordado el tema”. Al ser un sistema
complejo de relaciones elementales, es dificil generar una definicion de qué es la ciudad,
ya que, como la misma palabra definicién lo sefiala, se delimitan los conceptos que
hacen referencia al término y en el caso de una ciudad su trascendencia va mas alla de

cualquier limite, dependiendo del contexto social, politico, cultural y econémico.
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Con la llegada de la industrializacién, el crecimiento econdémico, las nuevas
oportunidades laborales y los avances tecnolégicos, las ciudades pasaron a ser puntos
de destino de las poblaciones que se encontraban en las ruralidades, por lo tanto,
desataron una migracién desordenada. Como lo menciona Jacqueline McGlade (La
expansion urbana descontrolada - un desafio que Europa ignora — Agencia Europea
de Medio Ambiente, s.f.) “La expansion urbana descontrolada es el resultado de
cambios en el estilo de vida y en las pautas de consumo més que de aumento de la
poblaciéon. Una mayor demanda de vivienda, comida, transporte y turismo supone un
aumento en la demanda del suelo”. Por esto, los profesionales en el area de
planificacion, urbanismo y ambitos sociales afines plantean diversas soluciones para la
problematica mencionada. Actualmente existen varios planes ejemplares para una

ciudad y algunos de ellos fueron mencionados en la justificacion de la investigacion:

1. Amsterdam y Copenhague como ciudades ejemplares en la modificacion de la
movilidad enfocadas actividades alternativas, ya sea por costumbres, o
situaciones culturales, socio espaciales o0 ambientales. En el caso de
Amsterdam, la necesidad de encontrar un cambio en su modelo urbano surgio
de dos eventos a la par, el primero fue la conciencia ambiental frente a la
contaminacién y el segundo fue el “elevado numero de victimas registrado a
causa del trafico de rodadas” (Apilanez et al., 2021), el cual procuraba proteger
la seguridad de los peatones, que en este caso eran nifios. Por otro lado, en
Copenhague, la motivacion para modificar las dinamicas de la ciudad nace de la
conciencia ambiental y la revalorizacion de la movilidad alterna y activa que se
ha llevado a cabo a lo largo de los siglos, como lo menciona (Apilanez et al.,
2021) “Se estima que, en 1890, habia 2500 bicicletas en la ciudad. Esta cifra
aumento enormemente en los afos siguientes, rondando las 80000 en 19077, lo
gue indica que como ciudad Copenhague buscaba superarse para ser

considerada la exponente maxima del uso de la bicicleta.

2. Barcelona en busca de la transformacion del paradigma de movilidad tradicional
por medio de la implementacién de supermanzanas con el objetivo de rescatar
los espacios publicos que han sido tomados por el vehiculo motorizado, como lo

dicta (Magrinya, 2021) “Ya no se trata de definir recintos donde protegerse del
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automovil, sino ganar ejes peatonales que se deben ir reconquistando al espacio

publico”.

3. Estocolmo y Paris en calidad de ciudades accesibles a una escala temporal,
suscitadas por la apropiacién del vehiculo motorizado. Lo explica mejor
(Apilanez et al., 2021) cuando menciona que:

La proximidad y la micromovilidad son objeto de estudio y desarrollo
creciente y la distancia de la vida cotidiana se puede medir en metros,
pero también en tiempo, valorando las posibilidades que ofrecen el barrio

y las calles en un rango que va desde el cuarto de hora hasta el minuto.

4. Pontevedra es el caso de ciudad que se enfocé en prevenir las enfermedades
provenientes de la contaminacion del vehiculo a motor, (Macenlle, 2021) indica
gue mucho se habla sobre el medio ambiente sin considerar que el ambito
urbano se encuentra también dentro de esta denominacion, y es donde habitan
mas del 50% de la poblacién mundial que las condiciones ambientales son
insalubres por la contaminacion de ruido y por la contaminacion emitida a causa

de los vehiculos.

Todas y cada una de ellas, con la intencién de generar espacios que potencien el
funcionamiento adecuado y sostenible de las actividades que desarrollan las personas
dentro de la ciudad. Y al mismo tiempo, se han planteado como soluciones palpables a
las problematicas ambientales y de crecimiento poblacional de los contextos en los que
se asientan, puesto que la densificacion poblacional ha provocado que las ciudades
modernas se dispersaran de tal manera que los servicios e infraestructura dejaron de
ser accesibles, como lo menciona (Pais, 2020) “En la ciudad moderna, la densidad se
ha subordinado a la distancia”, por lo que el uso del vehiculo a motor fue la respuesta
inmediata para transportarse de un punto a otro de manera rapida y eficaz, y al
considerar la emisién de gases contaminantes originados por los vehiculos como un
problema influyente en las condiciones ambientales y de vida de los habitantes, surge

la necesidad de replantear la idea de como debe funcionar una ciudad.
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Por eso en (Apilanez et al., 2021) menciona que una ciudad debe enfocarse en seguir
minimizando los espacios ocupados por los vehiculos, para con ello implementar
estrategias que permitan que los habitantes hagan recorridos en la ciudad a pie o en
bicicleta, reduciendo la contaminacién, provocando que la ciudad se vuelva un espacio
resiliente y que, como contexto, sea accesible, consciente y que mejore su calidad de

vida.

A su vez, Mayorga indica que la implementacion de este tipo de estrategias, hacen a
sus usuarios conscientes sobre la importancia de la accesibilidad a los servicios y
espacios para todos sin discriminacién alguna (Apilanez et al., 2021). Con esto no
solamente promueve la movilidad activa y alterna, sino que también genera una vision
de cambio en infraestructuras para mejorar la calidad de vida de los transeuntes y de
las ciudades. Para ilustrar este tipo de estrategias, se toma como referencia el caso de
la ciudad Paris, que con un plan estratégico, se logré reducir el 30% de los gases
emitidos por los vehiculos, y en un 15% el uso de los mismos. Lo que conlleva a
entender que el cambio de las l6gicas en ciudad puede ser visto desde el punto de vista
normativo, para cumplir a cabalidad con los objetivos propuestos generando un cambio

positivo en las ciudades (Apilanez et al., 2021).

2.3.2. El espacio publico como base de la movilidad

Al entender la complejidad de las ciudades se llega a hablar sobre como la
infraestructura condiciona la movilidad, y antes de hablar de movilidad, se debe entender
gué infraestructura infiere, entonces, ¢ qué es el espacio publico? Segun Vikas Mehta
(Mehta, 2014), el espacio publico es aquel que tiene acceso libre y sin limitaciones o
barreras que no permitan la disponibilidad al mismo, definiendo a calles, plazas y
parques como ejemplos de dicho término, y no solo habla del &mbito espacial, sino
también de los elementos que se encuentran en los espacios considerados comunes.
Es asi que cada pieza perteneciente al espacio colectivo debe ser ubicada

estratégicamente para cumplir una funcién dentro del sistema en cuestion.
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(Mehta, 2014) relaciona al espacio publico con la capacidad del ser humano para
intervenir de manera politica y socializar en él. Lo que también lo define como el espacio
conceptual en donde las interacciones sociales se llevan a cabo y termina siendo una
necesidad para el usuario, debido a la innata capacidad de vincularse con otro.
Entonces, al entender que en él se desarrollan actividades de caracter social, también
se infiere en la existencia de un antecedente a la actividad mencionada, y es el haberse

movilizado hacia determinado punto.

2.3.3. Unavista hacia la movilidad activa y sustentable

La movilidad representa el eje de partida para las actividades que los habitantes
desarrollan dentro de la ciudad. El trasladarse de un punto a otro implica elementos
como: la distancia, el tipo de transporte, la actividad llevada a cabo, el tiempo de
movilidad, la comodidad de los servicios, o el costo de transporte; y aqui, se entiende
que no es lo mismo mencionar “movilidad” que “transporte”, la diferencia radica en que
se debe entender a “la movilidad urbana como una performance en el territorio, y al

transporte como el medio o vector que realiza el desplazamiento” (Gutiérrez, 2013, 65).

Al realizar un analisis de este concepto se entiende que no sélo sera la comprensién de
“patrones geométricos en los datos de movimiento, sino, lo que es mas importante,
entender las interacciones que provocan estos patrones” (Orellana et al., 2017). Y es
gue, a partir de la movilidad, también se generan relaciones tanto del usuario hacia el
contexto, como de un usuario a otro. Los vinculos que se presentan de un usuario hacia
el contexto se ven influenciadas por los espacios que componen a la ciudad y la
infraestructura que se encuentra en ellas, lo que condiciona la comodidad, satisfaccién
y seguridad del usuario por hacer uso de dichos elementos, y al entender que hay
espacios que son usados por los usuarios, intrinsecamente, se evidencian relaciones

entre usuarios, y es ahi donde la movilidad se relaciona con el espacio publico.
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Por eso (Orellana et al.,, 2017) mencionan que la movilidad es una “forma integral y
sistémica, donde el comportamiento espacial, las motivaciones y las percepciones de
las personas juegan un papel clave”, y esta interaccién directa con el medio es generada
por la movilidad a pie o en bicicleta, en donde el usuario mas que realizar una actividad
ludica o fisica, desarrolla nexos con el contexto inmediato (Lang et al., 2022). El efecto
contrario es el que se visualiza en la movilizacion dentro de un vehiculo, ya que este
crea una capa que evita la relacion entre la realidad externa y la percepcién del usuario,
por eso la accién de caminar, la movilidad activa y alterna, brindan la potestad al
habitante de conectarse con los acontecimientos que lo rodean, lo que lo hace el

protagonista oficial de la movilidad dentro de la urbe.

Cuando se hace referencia a la movilidad sustentable se quiere resaltar el protagonismo
del peatdon frente a las logicas de movilidad poniendo muy por debajo al vehiculo
privado, como se menciond en el apartado de por qué las ciudades deben ser
accesibles, conscientes y para la gente, en donde la mayoria de planes estratégicos

procuran dar soluciones a la movilidad pensando primordialmente en el peaton.
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=< Mayor prioridad

Peatones

Ciclistas

Usuarios y operadores
del transporte publico y
vehiculos de emergencia

Usuarios y operadores
de transporte de carga

Usuarios de vehiculos
particulares motorizados

== Menor prioridad

Fuente: Adaptacion de ITDP, 2014

Figura 12. Triangulo de prioridad en la movilidad sustentable.
Fuente: Adaptacion de ITDP, 2014.
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2.3.4. Urbanismo tactico - una solucidon rapida a las probleméticas de

movilidad

Las estrategias de planificacion para una ciudad consciente, resiliente, que considere la
movilidad activa, que beneficie social, econémica y ambientalmente a los habitantes de
una ciudad es el urbanismo tactico, ya que hace un acompafiamiento directo frente a
las estrategias de bajo costo para mejorar la calidad de vida de los transelntes dentro
de un contexto, como lo menciona (Romero de Avila, 2021) “Desarrollar soluciones de
movilidad de bajo coste y de rapida implementacion que mejoren las infraestructuras
urbanas de movilidad (activa) y que también contribuyan a recuperar el nimero de
usuarios del transporte publico es mas importante que nunca”. Este tipo de estrategias
gue son aplicadas a corto plazo sirven de base para la implementacién de propuestas
gue pueden ser aplicadas a largo plazo y con la posibilidad de ser potenciadas en un

contexto ain mas grande.

Se determina que existen 2 tipos de intervenciones del urbanismo tactico: la primera,
menciona actuaciones a través de gestion politica por medio de las autoridades, en
donde se hace uso de recursos accesibles que por lo general son temporales y que
permiten visualizar el cambio de manera inmediata; y las intervenciones hechas por
grupos anénimos con la finalidad de llamar la atencion de la administracion publica,
dando a entender que estos espacios necesitan atencién alguna para solucionar una

problemética, también considerados actos vandalicos.

El caso de Better Bikeways de San José es el ejemplo claro de cémo el urbanismo
tactico sirve para resolver adecuadamente los problemas de movilidad, generando un
recorrido atractivo para el usuario y conservando la relaciéon de vehiculo en el sistema

vial (Better Bikeways - Phase Il | City of San José, s. f.).
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3. CAPITULO Il.- ANALISIS Y DIAGNOSTICO

En este capitulo se pretende contextualizar y entender al barrio desde el punto de vista
del usuario, analizando los patrones de movilidad de acuerdo con las actividades que
desarrolla y su percepcion sobre la calidad del espacio publico que rodea el sitio de
estudio. Por eso, se desarrolla un analisis y diagnéstico del estado de la infraestructura
del espacio, en base a los indicadores de Vikas Mehta, para evaluar la situacion actual

de los mismos y tomar accion sobre ellos, mejorando su calidad.

3.1. Contexto actual del barrio Aeropuerto 2

La situacion actual del barrio Aeropuerto 2, se debe contextualizar con respecto a la
ciudad. Se encuentra en el lado norte del rio Tena, es considerado un barrio limitrofe
debido a que se encuentra en expansion urbana, es parte de los hitos de la ciudad
porque contiene al Parque Lineal y a su vez, converge con el eje vial principal de la

ciudad que conecta a la entrada norte con la Av. 15 de noviembre, el cual es un eje
comercial notable.

| Delimitacién de Tena urbano

Universidad Regional Amazénica lkiam
Parque Lineal

Redondel Jumandy
Parque Central

Malecon escénico

Terminal Terrestre de Tena

N 0 a bh WON =

Hospital José Maria Velasco Ibarra

0 1 2km

Figura 13. Mapa del contexto inmediato del barrio Aeropuerto 2.
Fuente: GADM Tena.

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Figura 14. Ortofoto aérea de la ciuda de Tena.
Fuente: GADM Tena.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Al reducir la escala de visidn, se visualiza el trazado de las manzanas el cual es mixto,
entre ortogonal y orgénico. La via principal es la Av. Tamiahurco y pasa por el centro
del barrio, dividiendo de manera visible las edificaciones. También se puede observar la
presencia de vegetacion dentro de los predios, en el espacio colectivo y fuera del barrio.
La mayor parte de las edificaciones son residenciales, pero también cuenta con servicios

afines a la misma, como tiendas, panaderias, papelerias, etc.

Figura 15. Ortofoto aérea del barrio Aeropuerto 2.
Fuente: GADM Tena.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Actualmente, la poblacién que habita en el sitio no ha sido proporcionada por las
entidades estatales encargadas de actualizar los datos, puesto que los mismos se llevan
usando desde el 2010, cuando fue el Ultimo levantamiento de informacién, pero al
observar el cambio del barrio a través de los afios, por medio de herramientas digitales
como Google earth, las cuales permiten ver el paso del tiempo por medio de fotografias
satelitales, se puede observar el crecimiento significativo que se ha mencionado en el
capitulo anterior. Entonces, para analizar la problematica de movilidad del barrio se
plantean 2 apartados, el primero, que es la definicion de patrones de movilidad, y el

segundo, el cual es la percepcioén de la calidad del espacio publico.
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3.2. Andlisis de variables

3.2.1. Patrones de movilidad

Se define a los patrones de movilidad como el conjunto de variables que condicionan
los movimientos geograficos del usuario, estas son: tipo de transporte, sitios de interés,
dia de movilizacion, franja horaria y actividades desarrolladas. Para recolectar esta
informacion, se llevaron a cabo 2 tipos de levantamiento informético, el primero que es
la observacién directa y conteo de datos, y el segundo que es la encuesta aleatoria
(anexo 1), las dos llevadas a cabo en la misma franja de tiempo, en los 3 puntos
sefialados en la figura 16, como se menciond en la metodologia la observacion se llevo
a cabo en 3 franjas horarias: mafiana, medio dia y noche.

observacion.
Fuente: GADM Tena.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Se escogio la ubicacion de los puntos de observacion en la Av. Tamiahurco, debido a
que es la mas transitada y en la que coinciden las calles, tanto secundarias como
terciarias, ademas de que tanto el punto 1 como el punto 3 se encuentran en contacto

con los barrios aledafios lo que permite ampliar el rango de los datos a obtenerse.
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3.2.1.1. Punto de observacion nimero 1

ﬂ- 21.28%
a 40.43%

Figura 17. Mayor uso de tipo de transporte en el
punto de observacion 1.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

El punto 1 se ubica en el perimetro oeste del barrio y en él se observé la predominancia
del vehiculo privado con un 40.43%, siguiéndole el peatén con un 21.28% de uso,
continuando el servicio de taxi y motocicleta con un 17.02%, y finalmente el uso de

bicicleta y servicio de bus con un 2.13%.

3.2.1.2. Punto de observacion nimero 2

21.63%

A

Figura 18. Mayor uso de tipo de transporte en el
punto de observacion 2.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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El punto 2 se ubica en el centro de la Av. Tamiahurco, y en él se presencié
mayoritariamente el uso del vehiculo privado con un 38.65%, siguiéndole el peatén con
el 21.63%, la motocicleta con el 19.86%, el servicio de taxi con un 17.73%, bicicleta con

1.42% vy finalmente el servicio de bus con un 0.71%

3.2.1.3. Punto de observacion nimero 3

26.67%

38.44%

Figura 19. Mayor uso de tipo de transporte en el
punto de observacion 3.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

El punto nimero 3 se encuentra en el lado este del barrio, y en €l se observo que el
vehiculo privado prioriza la lista con un 38.44%, seguido del peatdn con el 26.67%, luego
la motocicleta con el 20.67%, el servicio de taxi con el 11.78%, la bicicleta con el 2% y

finalImente el servicio de bus con el 0.44%.

3.2.1.4. Resultado
En su mayoria el barrio es recorrido por vehiculos motorizados privados y peatones, de
manera que el uso de motocicletas y servicio de taxi varia dependiendo el punto de

observacion, y finalmente que el uso de bicicletas y el servicio de bus no tiene tanta

demanda como los otros mencionados.

56



3.2.1.5. Sitios de interés
Al preguntar a los usuarios cuales eran los sitios a los que mas se dirigian alrededor de

la ciudad, las respuestas variaron dependiendo del dia y la hora de movilizacion, pero
en su mayoria estaban sitios como supermercados, balnearios, bancos, entre otros.

Centro

Archidona

— r
Muyuna Centro de
salud

Figura 20. Predominancia de sitios.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.1.6. Resultado

Los sitios mas visitados por los usuarios estan ubicados fuera del sitio de estudio, lo que
conlleva a entender que la movilidad del barrio va mas alla de los limites estudiados. Al
mismo tiempo, permite comprender el dinamismo de la ciudad y de las funciones de la

misma.

3.21.7. Dias de movilizacién

Los dias de mayor desplazamiento tienen el siguiente orden: viernes, martes y
miércoles, indicando que se llevan a cabo por motivo de estudio, trabajo, compras, u

ocio, indistintamente de los dias y las horas.



gueves
Miercoles

Viernes
Martes

Sabado

Figura 21. Predominancia de
movilizacion por dias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.1.8. Resultado
Se considera al viernes como el dia de mayor movilizacién, porque al finalizar la semana
laboral hay disponibilidad de tiempo para llevar a cabo las actividades como compras,
ocio, o culto. Al mismo tiempo coinciden con el estudio, trabajo y salud.

3.2.1.9. Horarios de movilizacion

Las franjas horarias que predominan son las de 7h00 a 9h00 y la de 17h00 en adelante.

17h00 en adelante 7h00-8h00

17.9%
9h00-12h00

15h00-17h00

12h00-15h00

Figura 22. Jerarquizacion de horario de movilizacion.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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3.2.1.10. Resultado

Se refuerza la premisa de que las movilizaciones en las franjas horarias mencionadas
se deben a estudio, trabajo y salud, puesto que son las horas pico, en donde los usuarios
se dirigen a sus trabajos, estudio, etc., en el caso de la mafana, y en la tarde de retorno

a sus viviendas o a realizar actividades varias

3.2.1.11. Actividades desarrolladas

Entre las actividades mas desarrolladas se encuentran el estudio con un 79.5%,
compras con un 38.5%, ocio con un 25.6%, trabajo y salud con un 23.1%, otras con un

15.4% y culto con el 5.1%.

mis \ 4 v | N o
Trabajo Estudios Compras Salud Culto Ccio Otros
23.1% 79.5% 38.5% 23.1% 5.1% 25.6% 15.4%

Figura 23. Jerarquizacion de actividades por movilizacion.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.1.12. Resultado

En la poblacién encuestada predominan los estudiantes, por lo que resalta como

actividad el estudio.

3.2.1.13. Usuarios del servicio de bus

Para el uso del servicio de bus dentro del barrio Aeropuerto 2, se presentan 5 lineas de
buses que se encuentran cercanas al barrio, las cuéles son: Linea 1, Linea 2, Linea 3,
Jumandy y Expreso Napo; es asi que, el 61.75% de usuarios usan la Jumandy, el
21.95% hacen uso de la Linea 2, el 7.95% hace uso de la linea Expreso Napo, la cual
se dirige hacia Archidona; la linea 1 con un porcentaje de 5% y finalmente, la linea 3

con un 3.25%; tanto entre semana, como en fines de semana.
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Servicio de buses

(" Jumandy @ ExpresoNapo @ Lineal @ Linea2 @ Linea3

Figura 24. Porcentaje de usos de bus.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

En base a la figura anterior, se puede observar la afluencia de la linea de la Jumandy,
debido que la misma se dirige hacia la ubicacion de la Universidad y a los balnearios
ubicados en el camino hacia Muyuna. Por otro lado, predomina la linea 2, debido a que
las instituciones educativas, los servicios bancarios y comerciales se encuentran dentro

de las rutas que esta recorre.

{ . Parque Lineal

@ Barrio Central

© Barrio Aeropuerto 1
+ Paradas de bus

; ; 7 9 ¢ r. kit
e T o oil: B

Figura 25. Ortofoto y mapa de aflueci de pafada de buses.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

60



Se preguntd a los usuarios en donde esperaban los buses que utilizaban y se pudo
destacar que la el 86.95% de los usuarios, esperaban su bus en las paradas del parque
lineal, luego, se aproximaba el uso de las paradas del barrio Central con un 6.83% y
finalmente el uso de las paradas en el barrio Aeropuerto 1 con un 6.23%. Finalmente se
preguntd el motivo de por qué hacian uso del servicio de bus, lo que se ve reflejado es
que la mayoria lo hace por la accesibilidad al servicio, siguiéndole que es econdmico y

que cubre las distancias de interés de los usuarios.

Comodidad

Rapidez y Clima

Distancia

Accesibilidad 28.57%

Economia

Figura 26. Por qué los usuarios hacen uso del servicio de bus.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.1.14. Resultado

Las lineas de bus mas usadas se relacionan directamente con la poblacién estudiantil
del barrio, los mismos hacen uso de las paradas ubicadas en el lado sur del barrio y
fuera del mismo, por ultimo, la razon de uso del servicio es porque es accesible y

econémico.
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3.2.1.15. Usuarios del servicio de taxi

Al preguntar a los usuarios si hacian uso del mismo, solamente el 38.45% contest6 que
lo hacia, y las razones por las que lo usaban resaltan que, debido a la rapidez del
servicio, a la accesibilidad del mismo y en ciertos casos por emergencias, comodidad o
por el clima.

Distancia

Economia, comodidad y clima

Accesibilidad

Rapidez

Figura 27. Por qué los usuarios hacen uso del servicio de taxi.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.1.16. Resultado

Los usuarios no hacen uso del servicio de taxi de manera continua ya que su costro es

elevado, sin embargo, lo utilizan debido a la rapidez y disponibilidad del mismo.
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3.2.1.17. Usuarios a pie

Con respecto a los usuarios que se movilizan a pie, se demostr6 que Unicamente el
69.25% de los mismos lo hace, y entre las razones por las que lo hacen resaltan la
comodidad de hacerlo, por la rapidez o cercania a los sitios que quieren llegar, o por
salud.

Accesibilidad

Clima

Rapidez

Economia

Distancia

Comodidad

Figura 28. Por qué los usuarios hacen recorridos a pie.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.1.18. Resultado
Los usuarios ven a la actividad de caminar como una oportunidad de salud o ludica,

puesto que lo consideran cémodo, o en su mayoria porque el sitio al que se dirigian se

encontraba cerca.
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3.2.1.19. Usuarios de bicicleta

Finalmente, con base en el uso de la bicicleta, solamente el 16.65% de la poblacién
hace uso de la misma, y las razones por las cuales lo hacen estan en la comodidad,

rapidez, seguridad y salud.

Clima, distancia y accesibilidad

Rapidez

Comodidad

Figura 29. Por qué los usuarios hacen uso de la bicicleta.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.1.20. Resultado
Los usuarios que hacen uso de la bicicleta consideran a la misma como un elemento de

comodidad y rapidez, aliado con la salud y bienestar, muy a pesar de que no toda la

poblacion hace uso de la misma.
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3.2.2. Percepcion de calidad del espacio publico

En este apartado, se define como percepcion de calidad del espacio publico al analisis
que se le hace al estado de la infraestructura existente, con base en la opinion de los
usuarios del barrio, por medio de encuestas, generando un diagndstico subjetivo,
basado en indicadores objetivos. Para el levantamiento adecuado de informacion, se
tomo en cuenta la cantidad de predios existentes por manzana en el barrio, y se generé
un mapa de caracterizacion de viviendas a ser encuestadas, por lo que se las identificd
en base a las 31 manzanas que hay en el barrio.

Figura 30. Ortofoto y mapa aéreo de ubicacion de manzanas.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Posterior a ello, se enumeraron la cantidad total de predios dentro de las manzanas, los
cuales son 345, y en base a la formula mencionada en la metodologia, de seleccién de
poblacion finita, se designan 127 predios a encuestar. Es asi que se ubicaron las
viviendas, que, con base en el muestreo aleatorio simple, fueron generadas por Excel.
A estas se las identific6 de manera que tuvieran un cédigo Unico, basado en su
ubicacion, el codigo se compone del nimero de manzana més el nimero de vivienda

con referencia a la ubicacion de la misma dentro de la manzana, por ejemplo: M1V2.
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B A'L ! J ; “5““ I-
Figura 31. Ortofoto y mapa aéreo de ubicacion de manzanas y viviendas.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Gracias al muestreo aleatoria de las viviendas, se logro obtener datos de todo el barrio
de manera equitativa. Al recorrer el barrio para un profundo analisis también se hizo un
registro fotografico del estado de la infraestructura que se analizé en donde se refleja lo
gue los datos estadisticos mencionan. Entonces, para entender a la infraestructura
analizada en el espacio publico se la clasificara de la siguiente manera: (1) Veredas, (2)
ciclovias, (3) vias, (4) luminaria, (5) Espacios verdes, (6) paradas de bus y (7) servicios;
siendo estos, los apartados presentes en las encuestas realizadas a los usuarios, ya
gue estos son los que condicionan de manera directa el funcionamiento adecuado de

un barrio.

3.2.2.1. Veredas

Las veredas son los espacios aledafios a las edificaciones en donde el peatdn realiza
su recorrido para separarse de las vias de los vehiculos, de manera que en este espacio
se sientan seguros. Al realizar el levantamiento de informacion, la primera pregunta que
se realizo fue si en la ubicacion del predio encuestado habia o no veredas por lo que del
100% de la poblacion encuestada, el 58.3% supo decir que si las habia.
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@ Hayveredas

@ ronsy
veredas

Figura 32. Pastel de porcentaje de existencia de
infraestructura de veredas.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.1.1. Estado

Posterior a ello se pregunté sobre el estado de las veredas limitando la respuesta a una
evaluacion de 4 valores: no hay, estado malo, estado medio y estado bueno; y para
responder a ello, los usuarios, supieron especificar las deficiencias de cada
infraestructura, como lo son la falta de mantenimiento, la falta de limpieza, la presencia
de vegetacion invasiva, y huecos, siendo estas las razones de porqué le daban

determinado valor a lo que se les fue preguntado.

Tabla 6. Valoracion de respuestas en base a infraestructura de
veredas
Respuesta Valoracion

No hay 0
Malo — Totalmente deteriorado

Medio — Medianamente deteriorado

w N

Bueno — Nada deteriorado

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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11.8%

Bueno

33.1%

Medio

15.7%

Malo

39.4%

No hay

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Figura 33. Barras de porcentaje del estado de veredas.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Se establecieron esos valores para poder representar de manera gréfica el estado de

las veredas en un mapa rasterizado.

Estado de veredas:
Bueno

© Medio

@® Malo

‘ ® No hay

(el 8 g A “’giii pax® ks 4
Figura 34. Mapa rasterizado sobre percepcion del estado de veredas.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Siendo 0 los valores iguales a No hay veredas y representados con el color rojo, que se
observan de la Av. Tamiahurco hacia el norte. Luego esté el valor de 1 que es igual a
malo o totalmente deteriorado, representado por el color naranja fuerte que se observa
en varios puntos considerables del mapa. El valor de 2 es igual a medio o medianamente
deteriorado que se representa por el color naranja mas bajo y que se observa de manera
un poco continua en la parte central del mapa, y por ultimo, el valor de 3 que es igual a
bueno o nada deteriorado que es representado por el color crema, y que se observa
muy poco en el mapa. Esto da a entender que existe una gran deficiencia de
infraestructura de veredas a lo largo del barrio, ya sea porque no hay, o porque esta se
encuentra en un estado medio o totalmente deteriorado. Lo mencionado se puede
corroborar con el levantamiento fotografico llevado a cabo alrededor del barrio. En la Av.
Tamiahurco se observa que predomina el valor de estado medio, es decir, que los
usuarios perciben a este espacio como deficiente, o0 sea, si existen veredas, pero no se

encuentran en un estado 6ptimo.

Figura 35. Existencia de infraestructura de vereda en la Av.
Tamiahurco.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Por otro lado, también se visualiz6 la ausencia de veredas en calles ubicadas en el lado
norte del barrio, y la figura 36 es la evidencia de lo mismo.
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Figura 36. Inexistencia de infraestructura de vereda en
calle secundaria.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.1.2. Confort o comodidad

Para analizar la comodidad de la infraestructura se tuvo en consideracion los siguientes
factores: sombra o protecciéon, comodidad con el sol y comodidad con la lluvia. Al
preguntar si en las veredas hay infraestructura que brinde sombra el 96.1% de la
poblacion sefiala que no, a pesar de la existencia de arboles (palmas en su mayoria),
ubicados en la avenida principal, lo que deja en claro que los mismos no cumplen la
funcién de brindar sombra o proteccién en la intemperie, o no son considerados

funcionales por parte de los usuarios.

Figura 37. Presencia de arboles de palma en la Av.
Tamiahurco.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Y al hablar sobre proteccion frente a los agentes climaticos se pregunté cuan comodos
se sentian caminando con la presencia de sol y de lluvia, y en ambos casos, la mayor
parte de los usuarios sefiala que no se siente comodo con ninguna de las 2 situaciones,

como se evidencia en la siguiente figura.

Totalmente @ Medianamente @ Nada

als 6.3% 50.4%

Comodidad en el sol ‘o-

Pk

0%

10% 20% 30% 40% 50% 60% 0% 80% 90%  100%

Comodidad en la lluvia &
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T0% B80% 90% 100%

Figura 38. Porcentaje de comodidad cuando hace sol y cuando llueve.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.1.3. Seguridad

En el ambito de seguridad se preguntd a los usuarios cuadn seguros se sentian
recorriendo su barrio de dia y de noche. Cuando es de dia el 58.3% de la poblacién se
siente totalmente seguro, el 40.2% se siente medianamente seguro caminando y el 1.6%
se siente nada seguro. Mientras que en la noche el 58.3% de la poblacién se siente
medianamente segura y el 26% nada seguro.

Totalmente @ Medianamente @ Nada

Seguridad en el dia -®-

AL L

% 1.6%

=is

JL XL LT,
58.3% 40.

Seguridad en la noche ‘
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15.7% 58.3% 26%

N

Figura 39. Representacion de seguridad en el dia y la noche.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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3.2.2.1.4. Inclusién

En temas de inclusion se consideraron los siguientes factores: discapacidad, edad,
género e identidad cultural. Se pregunté a los usuarios si existian lugares de descanso
para que personas de edad avanzada hicieran uso de ellos, y los mismos supieron
especificar que o bien no habia o bien desconocian de la infraestructura. Esto se puede
observar en la figura 40, debido a que no se visualizan estancias en las veredas a lo
largo del barrio. Por otro lado, se pregunt6 si las veredas eran accesibles para personas
en situacion de discapacidad y el 78.7% de la poblacion supo sefialar que las veredas
no son accesibles debido a que o bien la infraestructura no estd dotada de las
caracteristicas que facilitan la circulacion, o bien no hay veredas. Dentro del grupo de

discapacidades entran personas no videntes y personas sordo/mudas.

Figura 40. Accesibilidad para personas
en situacion de discapacidad.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Al preguntar sobre la existencia de sefales de exclusién a lo largo del barrio el 89.8%
de la poblacién sefialé que no existian y por lo tanto se preguntd si en estos espacios
las personas eran discriminadas por su edad, género o identidad cultural, y el 84.3%
supo responder que no mientras que el 15% respondid que desconocia de lo mismo, ya
que, consideraban que era posible que la exclusion se llevara a cabo, no de manera
verbal, sino correlacionandose como una barrera arquitectonica limitando la

accesibilidad de los grupos vulnerables.
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0.7%

Figura 41. Porcentaje de discriminacion por
edad, género o identidad cultural.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.1.5. Satisfaccion

Para medir la satisfaccion de los usuarios se preguntd en qué medida estaban
satisfechos por la infraestructura y el motivo de su respuesta, siendo que Unicamente el
7.9% de la poblacion total se encontraba satisfecho con lo que tenia, por otro lado, el
33.1% se encuentra medianamente satisfecho y el 24.4% se encuentra nada satisfecho.
En la siguiente figura se especifica cuales fueron las razones mas mencionadas por los

usuarios con respecto a su respuesta anterior.

Basura o escombros

Falta mantenimiento
Falta limpieza

No hay

Figura 42. Razones de satisfaccion de veredas.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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3.2.2.1.6. Resultado

Al evaluar los indicadores de calidad espacial en la infraestructura de veredas se denota
gue existe deficiencia de infraestructura en calles secundarias o terciarias, no cuentan
con especies arboreas adecuadas para brindar sombra o proteccion, no cuenta con
espacios de descanso, tampoco son accesibles e inclusivas para personas en situacion

de discapacidad y para personas en edad avanzada.

3.2.2.2. Ciclovias

Las ciclovias son los espacios delimitados fisicos o no fisicos por donde circulan las
bicicletas con la intencién de protegerse de vehiculos motorizados y de proteger a los
peatones de los ciclistas. En el levantamiento de informacion se pregunto a los usuarios
si existia ciclovia y como se visualiza en la figura 43, el 84.3% de la poblacion indica
gue no hay ciclovia en su barrio, muy a pesar de si existir un tramo corto de ciclovia.
Esto demuestra que la infraestructura es deficiente o no hubo dotacion de informacion

de parte de las autoridades hacia los usuarios.

1.6%

Existe ciclovia
® No existe ciclovia
® Desconoce

Figura 43. Pastel de porcentaje de existencia de
infraestructura de ciclovias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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En la siguiente fotografia se evidencia la presencia del tramo de ciclovia en la Av.
Tamiahurco, sin embargo, se comprende el por qué los usuarios desconocen del mismo,
puesto que no cuenta con sefializacion clara y no ha tenido un adecuado mantenimiento

para que los usuarios hagan uso del mismo.

Figura 44. Tramo de ciclovia existente en la Av.
Tamiahurco.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.2.1. Estado

Se pregunté a los usuarios en qué estado se encontraba el tramo de ciclovia y el 85.8%
de la poblacién respondié que no habia o desconocia del tramo. Mientras que del
porcentaje restante, el 4.7% opind que estaba totalmente deteriorado, el 8.7% cree que
esta medianamente deteriorado y solo el 0.8% cree que esta en buen estado.

Bueno

0.8%

8.7%

Medio

Malo
=
o
&

No hay

20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figura 45. Barras de porcentaje del estado de ciclovias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Para analizar las siguientes variables fue necesario encuestar qué porcentaje de
poblacion hacia uso de la bicicleta, siendo el 30.7% de la misma que hace uso del

servicio.

Figura 46. Porcentaje de uso de bicicleta.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.2.2. Confort o comodidad

Al hablar sobre comodidad o confort frente a los agentes climaticos se relaciona
directamente con el apartado de confort de veredas, puesto que hace uso del mismo
espacio para proteccion, refiriendose a las especies arbéreas. Por eso del porcentaje
de poblacion que si hace uso de la bicicleta, se indica que cuando hace sol Unicamente
el 4.7% se siente totalmente comodo, el 19.7% se siente medianamente cémodo v el
6.3% se siente totalmente comodo; mientras que cuando llueve el 4.7% se siente

medianamente cémodo y en 23.6% se siente hada comodo.

Totalmente @ Medianamente @ Nada @ No usa
- \Il a - -
Comodidad enel sol 8-  [s78i

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Comodidad en la lluvia o |
s

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figura 47. Comodidad andando en bicicleta cuando hace sol y cuando llueve.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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3.2.2.2.3. Seguridad

En cuestion de seguridad, se pregunté a los usuarios si se sentian seguros recorriendo
en bicicleta tanto de dia como de noche, y supieron indicar que, en el dia, el 27.6% se
siente totalmente seguro y el 3.1% medianamente seguro; mientras que, en la noche, el

15.7% se siente totalmente seguro, el 11.8% medianamente seguro y el 3.1% nada

seguro.
Totalmente @ Medianamente @ Nada
Seguridad en el dia -:é:—
4 PReeRRFRERERRRRRARRARADD

Seguridad en la noche ‘

TRraRRRRRRRARRRRARARRARARRAD

Figura 48. Representacion de seguridad en el dia y la noche.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.2.4. Inclusion

Al hablar sobre inclusién, se toma como referencia los datos obtenidos en infraestructura

de veredas, puesto que las variables a analizarse son similares.
3.2.2.2.5. Satisfaccion

Con respecto a la satisfaccion, se pregunté a los usuarios qué tan satisfechos se
encontraban con la ciclovia existente, como la mayor parte de la poblacién desconocia
de la misma, solo el 14.2% respondid, estando el 10.2% mediamente satisfechos y el
4% nada satisfechos. Por otro lado, los motivos de porqué esta satisfaccion fueron los

siguientes:
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Bueno No es visible

No hay

Hace falta mantenimiento
Estd en pésimo estado
Figura 49. Razones de satisfaccion con respecto
a ciclovias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.2.6. Resultado

Debido a que, si existe una infraestructura de ciclovia, se observa que la principal
problemética es la falta de mantenimiento y sefializacién en la misma, tanto para el buen
uso de ella, como para el reconocimiento de los usuarios, de esa manera se elevaria el
uso de la bicicleta por parte de los usuarios. Asi también la implementacién de
vegetacion funcional que brinde proteccién a los usuarios. Y con relacion a la
satisfaccion de la infraestructura, se cree que con lo antes mencionado esta podria

cambiar.
3.2.2.3. Vias

Se define como vias a los carriles utilizados por los vehiculos motorizados o0 no
motorizados, para recorrer de un punto a otro, de esta manera, al comprender que, Si
hay la existencia de estos espacios, se procedid con la primera pregunta, la cual trata
sobre el estado de la infraestructura, ya que, en primera instancia, es lo que interesa

saber de este apartado.
3.2.2.3.1. Estado

Para el entendimiento del estado de las vias, se tomO a consideracion si estas se
encontraban pavimentadas, adoquinadas, o lastradas y también, si contaban con
deficiencias o huecos que limitaran su acceso, por eso, similar al caso de las veredas,
se pregunté sobre su estado y se permitié responder en base a 3 valores: malo, medio

y bueno.

78



Tabla 7. Valoracién de respuestas en base a
infraestructura de vias

Respuesta Valoracién
Malo — Totalmente deteriorado 1
Medio — Medianamente 2

deteriorado

Bueno — Nada deteriorado 3

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Bueno

Medio

Malo

Figura 50. Barras de porcentaje del estado de las vias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

De igual manera, los valores establecidos permitieron levantar la informacion en un

mapa rasterizado.

Estado de vias:
Bueno

@ Medio

® Malo

Figura 51. Mapa rasterizado sobre estado de vias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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En este caso, el valor de 1, lo toma la variable malo, representada por el color rojo, que
se ubica tanto en el lado sur como en el lado norte del barrio; el valor 2 lo toma la variable
medio, que es representada por el color naranja, y que, al igual que la variable malo, se
observa que predomina en la mayor parte del mapa; mientras que, por ultimo, el valor 3
lo toma la variable bueno, la cudl es representada por el color crema y que se visualiza
en su mayoria en la parte central del barrio como lo es la Av. Tamiahurco. Gracias al
levantamiento fotografico, se pueden constatar los datos estadisticos, y en las figuras
48, 49, 50, 51 y 52, se observan los elementos antes mencionados.

Figura 52. Calle secundaria lastrada en estado
medio.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Figura 53. Calle secundaria lastrada en mal estado.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Figura 54. Desgaste en via.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Figura 55. Desgaste en via.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Figura 56. Calle en buen estado.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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3.2.2.3.2. Confort o comodidad

Para que la movilidad de los vehiculos sea comoda, se analizan los espacios de parqueo
y el trafico a lo largo del dia. Por eso, se pregunto a los usuarios si existian espacios de
parqueo designados que no obstaculizaran la movilidad de los vehiculos y el 97.6% de
la poblacién, especificé que no, mientras que el porcentaje restante, comentd que el
mismo existia dentro del parque ubicado en las cercanias del barrio. Mientras que, al
hablar de trafico, se sefial6 que en la franja horaria matutina existia un 34.39% de tréfico,

en el medio dia un 30.16% y en la noche un 35.45%.

\.0

34.39%

Figura 57. Tréfico a lo largo del dia.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.3.3. Seguridad

Para el ambito de seguridad, se analizaron temas de sefalizacion, circulacion a gran
velocidad y accidentes. La sefializacion juega un papel importante para el peatdén puesto
qgue limita a los demas vehiculos, con la finalidad de hacer que la movilidad sea
controlada y segura para cada participe del espacio vial, sin embargo, el 83.5% de la
poblacion sefalé que no hay sefializacion en sus calles, eso puede deberse al estado

de las mismas, ya que, la mayoria del barrio no cuenta con vias en buen estado.
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1.6%

Sefializacién:
Si hay

® No hay

® Desconoce

Figura 58. Porcentaje de sefializacién en el barrio.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Se preguntd a los usuarios si creian que los vehiculos circulaban a gran velocidad por
las calles del barrio y solamente el 37% de la poblacién sefialé que si, entonces se
pregunté la frecuencia con la que habia visto accidentes y el 55.56% de ellos respondié
gue nunca ha visto. Pero el porcentaje restante, que por lo general eran los predios

ubicados en la Av. Tamiahurco, respondieron lo que se ve en la siguiente figura.

) Estado de vias Irresponsabilidad No ha visto
Accidentes
@ Exceso de velocidad @ Falta de sefializacion

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figura 59. Porcentaje de observacion de accidentes.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.3.4. Resultados

Al hablar sobre infraestructuras de vias, se entiende que la mayor parte de las mismas
no se encuentra en buen estado, debido a que no estan pavimentadas, o son deficientes
y dificiles de acceder. Con respecto a la comodidad, se observa que no existen zonas
de parque determinadas para no obstaculizar la movilidad y que el trafico parece ser
fluido a lo largo del dia, aunque ligeramente se observa que resalta en la mafiana y en
la noche. Y finalmente, para la seguridad, se debe tener en cuenta la importancia de
una adecuada sefializacién para que la movilidad de los habitantes sea armonica,

evitando accidentes y posibles desastre y pérdidas.
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3.2.2.4. Luminaria

La luminaria es toda infraestructura que brinda iluminacion en el espacio cuando cae el
anochecer y que permite visibilidad para que los usuarios puedan recorrer sin ningin
problema. Al preguntar a los usuarios si existe iluminaciébn en sus manzanas, todos
supieron responder que si. Sin embargo, lo que interesa saber es el estado en el que

estan para determinar el analisis con los demas indicadores.

3.2.2.4.1. Estado

En este apartado, se pregunté como era la iluminacion en las calles, basandose en 3
valores se le fueron asignados a las variables: nada iluminado, medianamente iluminado
y bastante iluminado. En esto los usuarios toman en cuenta el rango de visioén que les
posibilita observar una distancia considerable, que la infraestructura de iluminacion esté
funcional y no deficiente y que al menos dentro de su calle exista un poste de

iluminacion.

Tabla 8. Valoracién de respuestas en base a
infraestructura de luminarias
Respuesta Valorac

ion

Malo — Nada iluminado
Medio — Medianamente iluminado
Bueno — Bastante iluminado 3

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Medio Bastante

Nada

70

Figura 60. Barras de porcentaje del estado de la luminaria.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Estos valores, al igual que los casos anteriores, permitieron rasterizar el estado de la

luminaria en un mapa.

el 5k . VSIS
Figura 61. Mapa rasterizado del estado de luminaria.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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El valor de 1 lo toma la variable de nada iluminado, puesto que esta representada con
el color rojo, y se observa una gran mancha en la parte central del barrio y varios puntos
dispersos al mismo. El valor de 2 lo toma la variable de medianamente iluminado y es
representada por el color naranja, que es el que mas se observa en el mapa y que
predomina totalmente en el mismo. Por dltimo, el valor de 3 se le da a la variable de
bastante iluminado, observando, al igual que en las vias y veredas, esta predominancia
en la Av. Tamiahurco, ya que la iluminacion de la misma es bastante eficiente, asi como
también en los predios ubicados cerca al parque lineal, como se puede observar en las

siguientes figuras.

Figura 62. Avenida con bastante iluminacion.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Figura 63. Espacio publico con bastante iluminacion.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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3.2.2.4.2. Seguridad

Como bien se sabe, la iluminacién se correlaciona directamente con la seguridad que
percibe el usuario de un espacio, €s por eso gue se preguntd qué tan seguro se sentia
con la iluminacién del mismo. Los usuarios supieron decir que solamente el 18.9% se
siente totalmente seguro, el 67.7% medianamente seguro y el 13.4% nada seguro, esto

se relaciona con el estado de las luminarias.

rRRPRRE
*ReeRRERRRRIRRORRRIARDORRRRD DD PD
TRRRRRFRRFRFRRFFFAAFAFARRAFFFAD
TRRRRRRRRRRRRIEIRRDOD DR RRRPIAIRD
Totalmente ©® Medianamente ® Nada
18.9% 67.7% 13.4%

Figura 64. Seguridad en base a infraestructura de iluminacion.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.4.3. Satisfaccion

Finalmente se preguntdé qué tan satisfechos se encontraban los usuarios con la
iluminacion y el 17.3% dijo que totalmente satisfechos, el 67.7% medianamente
satisfechos y el 15% nada satisfechos. De igual manera, se concluye que esto se

relaciona con el estado de la infraestructura.
3.2.2.4.4. Resultado
Se entiende que en todo el barrio existe iluminacion, pero el estado de la misma en la

mayor parte de los sitios es deficiente, lo que conlleva a bajar los indices de seguridad

y satisfaccion de parte de los usuarios.
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3.2.2.5. Espacios Verdes

Los espacios o areas verdes son de vital importancia para las ciudades y barrios, puesto
gue en ellos se desarrollan diversas actividades ligadas a la cotidianeidad de los
usuarios. En este punto, se pregunto a los usuarios si hacian uso del Parque lineal, y el
100% de la poblacion respondié que si. Sin embargo, las respuestas variaban
dependiendo de la frecuencia que lo hicieran, es decir, diariamente solo el 37.8% de la
poblacion lo hacia, el 34.6% lo hace de 2 a 3 dias por semana y el 27.6% lo hace

Unicamente los fines de semana.

40
37.8%

33 34.6%

30

27.6%

25

20

15

10

Diario De 2/3 dias Fines de semana

Figura 65. Frecuencia de uso de areas verdes.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.5.1. Estado
Debido a que el parque Lineal es un espacio relativamente nuevo, los usuarios supieron

responder que se encuentra mayoritariamente en un estado medianamente deteriorado,

con 62.2%, mientras que el 37.8% dijo que si estaba en buen estado.
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Bueno

37.8%

62.2%

Medio

0 10 20 30 40 50 60 70

Figura 66. Barras de porcentaje del estado de areas
verdes.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.25.2. Confort o comodidad

Al hablar sobre comodidad, se tiene en cuenta la comodidad frente a agentes climéticos
como el sol y la lluvia, pero previo a ello, se evalian la percepcion que tiene la gente
sobre la cantidad de arboles con respecto a su contexto. El 12.6% cree que hay gran
cantidad de arboles, el 40.9% cree que hay una cantidad adecuada y el 46.5% de la
poblacion cree que hay poca cantidad de arboles, se cree que por la comparacién

existente entre los arboles ubicados dentro con los que se encuentran fuera de la ciudad.

12.6% 9

wo 1799999
TTYTY Y
e, 1779999
T YTETITY
Bastante
® Adecuado
® Poco

arboles.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Y con base a la existencia de los arboles, cuando hace sol, el 28.3% de la poblacion se
siente totalmente cémodo, el 46.5% se siente medianamente comodo y el 25.2% se
siente nada coémodo. Por otro lado, cuando llueve, el 1.6% se siente totalmente cémodo,

el 31.5% se siente medianamente comodo y el 66.9% se siente nada cémodo.

Totalmente @ Medianamente @ Nada

= A

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 0% 0% 100%

- ~ 1 -
Comodidad en el sol -@-
I

0%

Comodidad en la lluvia | == RN
e 0% 10% 0% 0% 40% 50% 60% 0% a0s 0% 100%

Figura 68. Comodidad de arboles cuando hace sol y cuando llueve.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.5.3. Seguridad

En el ambito de seguridad, debido a la buena iluminacion y a la presencia de guardiania,
en el dia, el 59.8% se siente totalmente seguros, el 36.2% se siente medianamente
seguro y el 3.9% se siente nada seguro. Mientras que, en la noche, solo el 48% se siente
totalmente seguros. El 40.9% se siente medianamente seguro y solo el 11% se siente

nada seguro.

Totalmente @ Medianamente @ Nada

Seguridad en el dia ':éi'

59.8% 36.2% 3.9%

Seguridad en la noche ‘

---------------

48% 40.9% 1.1%
Figura 69. Seguridad en el dia y la noche.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.25.4, Inclusién

Se pregunto sobre areas de descanso para personas de avanzada edad y los usuarios
supieron sefalar que el 63.8% si ha visto areas de descanso, mientras que el porcentaje
restante no ha visto o desconoce de ellas. Adicional, por medio de observacioén, se
evidencié que el Parque es un sitio accesible para todas las edades, géneros, e

identidades sin restriccion o discriminacion alguna.
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3.2.255. Satisfaccion

Al preguntar sobre cuan satisfechos se encontraban con la infraestructura de parque, el
73.2% respondié que medianamente satisfechos y el 25.2% totalmente satisfechos,

dejando solamente el 1.6% de nada satisfechos.

3.2.2.5.6. Resultado

Las opiniones brindadas por los usuarios se pueden relacionar con el estado del parque,
la falta de mantenimiento, la percepcion de que existen espacios que no tienen sombra

0 proteccion, sin embargo, en su mayoria, son opiniones positivas.

3.2.2.6. Paradas de bus

La infraestructura de paradas de bus también forma parte importante de los elementos
gue estan presentes en el espacio publico es por eso que se preguntd a los usuarios
sobre la existencia de las mismas, siendo que el 85% de la poblacién no percibe ninguna
parada de bus en el barrio, mientras que el 15% restante si, lo que concluye en que la
infraestructura no es suficiente para el abastecimiento de toda la zona de estudio. Por
medio de observacién y el recorrido que se llevé a cabo en el barrio, se pudo determinar

gue existen 4 paradas significativas en el mismo, como se visualiza en la figura 70.

A
Calle secundaria
e Av. Tamiahurco
' ® Parque Lineal
0 00 e TP ~ g . : 2
— R+, S g ) “rora . + Fuera del barrio

Figura 70. Mapa de paradas observadas en el barrio.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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De estas 4 paradas, dos de ellas estan en funcionamiento en el parque Lineal, mientras
que la de la Av. Tamiahurco es deficiente, la de la calle secundaria esta en deterioro y
desuso, como se muestra en la figura 71. De esta manera, se entiende que el estado

de la infraestructura es deficiente.

Fiura 71. Paraa de bus en la Av. Tamiahurco.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.6.1. Confort o comodidad

Dentro del apartado de comodidad, se analizé si la infraestructura de paradas de bus
contaba con proteccién o sombra al momento de esperar, es ahi cuando los usuarios,
al no haber infraestructura respondieron en su mayoria que no habia. En consecuencia,
la comodidad frente a agentes climaticos es nula, por lo que los indices de incomodidad

son notables.

Totalmente @ Medianamente @ Nada @ No hay infraestrutura

Comodidad enelsol  -®-

A

Comodidad en la lluvia ”q

Figura 72. Comodidad cuando hace sol y cuando llueve.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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3.2.2.6.2. Seguridad

Al preguntar sobre la seguridad que sienten los habitantes al esperar el bus, en su
mayoria, se relaciona con la ubicacion del barrio y la iluminacién del mismo, pero al no

haber infraestructura de paradas no se puede evidenciar de manera directa.

Totalmente @ Medianamente @ Nada
Seguridad en el dia -:Q; 16% @ 63% @ 39% @ 882%
iR RRERRRRRRRRERERERERRERERRODD
Seguridad en la noche ‘v ® 24% @ 94% @ 882%

o & 0 &R R PR R R DR DR EDE DR R DR DR RD

Figura 73. Seguridad en el dia y en la noche.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.2.2.6.3. Resultados

Debido a que la infraestructura es deficiente, es evidente que exista disconformidad de
parte de los usuarios, puesto que no existen sitios en donde puedan esperar de manera
tranquila el bus, y se sientan protegidos frente a los agentes climaticos, por otro lado,
también es necesaria la implementacion de estancias e informacién de las rutas para

gue las paradas sean accesibles para los usuarios.
3.2.2.7.  Servicios

Los servicios, por su lado, son todos aquellos sitios relacionados con el comercio que
complementan a las areas residenciales, y que de una u otra manera son usados
constantemente por los usuarios para subsistir o desarrollar sus actividades cotidianas.
Los servicios analizados son: tiendas, panaderias, papelerias, peluguerias, verdulerias,
restaurantes, centros médicos, farmacias, iglesias, servicios bancarios y servicios

basicos.

Las preguntas que se realizaron en este apartado estan enfocadas en entender cuéal es
la cercania de los servicios con respecto a los predios encuestados. Para ello, se genera
un diagrama comparativo de los porcentajes de cercanias de los servicios, en la

siguiente figura.
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Panaderia
Papeleria
Peluqueria
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® Lejos ® Medio Cerca
Figura 74. Cercania de servicios.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

3.9%

Satisfaccion de cercania de
servicios:
Totalmente satisfecho
® Medianamente satisfecho
@ Nada satisfecho

Figura 75. Porcentaje de satisfaccién en base a cercania de servicios.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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3.2.2.7.1. Resultados

Esto denota Unicamente la falta de cercania de servicios y la obligacion del usuario a
acercarse a los mismos, por lo que la insatisfaccién con respecto a estos es alta. La
mayoria de los usuarios prefiere hacer uso de las plataformas virtuales para obtener
beneficios de estos servicios, sin embargo, no todos tienen esa capacidad. Por otro lado,
los usuarios, también prefieren la mixticidad de usos, que les permite salir a caminar y

hacer uso de ellos.

3.3. Diagnoéstico de infraestructura analizada

Para la generacion de un diagnéstico adecuado y acertado, se compar6 el estado de la
infraestructura analizada con los indicadores de Vikas Mehta, segun sea el caso de cada
uno, y para determinar si la calidad del mismo es buena, debera superar una puntuacion
del 60% de la nota obtenida, es decir, si la sumatoria total de la variable analizada es
de 10, debera obtener al menos 6; en caso de no alcanzar el porcentaje mencionado,
se toma como iniciativa, implementar intervenciones emergentes, variando seguin su
cantidad porcentual, es decir, si el indice de espacio publico tiene un valor porcentual
entre 0 a 20%, se debera implementar una intervencion urgente, si varia de 21 a 40%,
se debera implementar una intervencion inmediata, y si varia entre 41 a 59%, se debera

implementar una intervencién considerable.

Los casos que superen el valor ideal no necesitaran una intervencion urgente, pero no
guiere decir qgue no necesiten ser intervenidos, sino mas bien, que, segln su valor
porcentual, influird la calidad del mismo, y que solamente por superar el 60%, son
considerados con el estandar de calidad espacial minimo. De esta manera, se procede
a analizar concretamente cada infraestructura para conocer su indice de espacio

publico.
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3.3.1. Veredas

Tabla 9. Ponderacion diagnéstica para infraestructuras de veredas
Veredas

Confort o comodidad

: U Valor
Variables Ponderacion inicial ]
asighado
Lugares para sentarse sin
1 pagar por los bienes 'y 2.25 0
servicios
Asientos brindados por los L 0
negocios
Otro tipo de mobiliario o 1 3
artefacto en el espacio
Confort climético - sombra
N 2.25 0
0 proteccion
Elementos de disefio que
5 desalienten al uso del 1 2
espacio
Percepcioén fisica,
6 condicion y mantenimiento 25 2
apropiado del espacio
Total 10
Seguridad
Valor
Variables Ponderacion inicial )
asignado
La calidad de la iluminacion
) 1.75 2
en el espacio al anochecer
Seguridad percibida por la
2 presencia de camaras de 1.75 3
vigilancia, guardias
Seguridad percibida de la
) ) 3.25 2
delincuencia durante el dia
Seguridad percibida de la
4 delincuencia durante la 3.25 2
noche
Total 10
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Ponderacion

final

0.67

1.67

3.34

Ponderacion

final

1.17

1.75

2.17

2.17

7.26



Variables

Presencia de personas de

! diversas edades

) Presencia de personas de
diferentes géneros

3 Presencia de personas de

diversas clases
Presencia de personas de
diferentes razas
Presencia de personas con
diversas habilidades fisicas
Presencia de signos o

simbolos de exclusién

Total

Variables

1 Limpieza de los espacios
Estado y mantenimiento de
la infraestructura

Total

Sumatoria total

Inclusion

. Valor
Ponderacion inicial ]
asighado
1.35 3
1.35 3
1.35 3
1.35 3
1.35 3
3.25 0
10
Satisfaccion
L Valor
Ponderacion inicial ]
asighado
5 1
5 2
10
40

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

La puntuacion total obtenida en la infraestructura de veredas es igual a 23.6, equivale

al 59%, estando por debajo del indice indicado para ser considerado de calidad, lo que

indica que necesita intervencidn considerable.
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Ponderacion

final

1.35

1.35

1.35

1.35

1.35

3.25

10

Ponderaciéon
final
1.67

3.33

23.6



3.3.2. Ciclovias

Tabla 10. Ponderacion diagnoéstica para infraestructuras de ciclovias

Ciclovias
Confort o comodidad

] Ponderacion
Variables o
inicial
Otro tipo de mobiliario o artefacto
en el espacio
Confort climético - sombra o
2 . 2.25
proteccion
Elementos de disefio que

desalienten al uso del espacio

Percepcion fisica, condicion y

4 mantenimiento apropiado del 2.5
espacio
Total 10
Seguridad

] Ponderacién
Variables o
inicial

La calidad de la iluminacion en el
1 ] 1.75
espacio al anochecer

Seguridad percibida por la
2 presencia de camaras de 1.75

vigilancia, guardias

Seguridad percibida de la
3 3.25
delincuencia durante el dia

Seguridad percibida de la
4 3.25
delincuencia durante la noche

Total 10
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Valor

asignado

Valor

asighado

Ponderacion

final

0.75

0.67

0.83

3.25

Ponderaciéon

final

1.17

1.75

2.17

2.17

7.26



Inclusion

] Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ] )
inicial asighado final
Presencia de personas de diversas
1.35 2 0.90

edades

Presencia de personas de
2 ] ) 1.35 3 1.35
diferentes géneros

Presencia de personas de diversas
1.35 2 0.90
clases

Presencia de personas de
4 ) 1.35 3 1.35
diferentes razas

Presencia de personas con
5 ) . ) 1.35 0 0
diversas habilidades fisicas

Presencia de signos o simbolos de

y 3.25 0 3.25
exclusion
Total 10 7.75
Satisfaccion
] Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ] )
inicial asignado final
1 Limpieza de los espacios 5 1 1.67
Estado y mantenimiento de la
. 5 1 1.67
infraestructura
Total 10 3.34
Sumatoria total 40 21.6

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

El valor total obtenido en el analisis de ciclovias es de 21.6, equivaliendo al 54%,
estando por debajo del indice de calidad, lo que indica que necesita intervencion
considerable.
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3.3.3. Vias

Tabla 11. Ponderacién diagnoéstica para infraestructuras de vias

Confort o comodidad

) Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ) )
inicial asignado final
Percepciodn fisica, condicion y
1  mantenimiento apropiado del 2.5 2 1.67
espacio
Total 10 1.67
Seguridad
) Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ) ]
inicial asighado final
La calidad de la iluminacion en
] 1.75 3 1.75
el espacio al anochecer
Seguridad percibida por la
2 presencia de camaras de 1.75 2 1.17
vigilancia, guardias
Seguridad percibida de la
) ) 3.25 2 2.17
delincuencia durante el dia
Seguridad percibida de la
) ) 3.25 2 2.17
delincuencia durante la noche
Total 10 7.26
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Inclusion

. Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ) ]
inicial asignado final

Presencia de personas de
1 ] 1.35 3 1.35
diversas edades

Presencia de personas de
2 _ ) 1.35 3 1.35
diferentes géneros

Presencia de personas de
3 _ 1.35 3 1.35
diversas clases

Presencia de personas de
4 ) 1.35 3 1.35
diferentes razas

Presencia de personas con

5 1.35 3 1.35
diversas habilidades fisicas

Presencia de signos o
6 ) 3.25 0 3.25
simbolos de exclusién

Total 10 10

Satisfaccion

. Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ] ]
inicial asighado final
1 Limpieza de los espacios 5 1 1.67
Estado y mantenimiento de la
i 5 2 3.33
infraestructura
Total 10 5
Sumatoria total 40 23.93

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

La infraestructura de via obtiene una puntuacion de 23.93, equivalente a 59.82%,
estando por debajo del indice de calidad, lo que indica que necesita intervencién

considerable.
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3.3.4. Luminarias

Tabla 12. Ponderacién diagnéstica para infraestructuras de luminarias

(ITOIGEES

Confort o comodidad

) Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ) ]
inicial asignado final
Percepcion fisica, condicion y
1  mantenimiento apropiado del 25 2 1.67
espacio
Total 10 1.67
Seguridad
) Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ) ]
inicial asignado final
La calidad de la iluminacién en
) 1.75 2 1.17
el espacio al anochecer
Seguridad percibida por la
2 presencia de caAmaras de 1.75 3 1.75
vigilancia, guardias
Seguridad percibida de la
) ) 3.25 3 3.25
delincuencia durante el dia
Seguridad percibida de la
) ) 3.25 2 2.17
delincuencia durante la noche
Total 10 8.34
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1

Variables

Presencia de personas de
diversas edades

Presencia de personas de

diferentes géneros

Presencia de personas de

diversas clases

Presencia de personas de

diferentes razas

Presencia de personas con

diversas habilidades fisicas

Presencia de signos o

simbolos de exclusién

Total

Variables

Limpieza de los espacios

Estado y mantenimiento de la

infraestructura

Total

Sumatoria total

Inclusion

Ponderacion

inicial

1.35

1.35

1.35

1.35

1.35

3.25

10

Satisfaccion

Ponderacion

inicial

10

40

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Valor

asighado

Valor

asignado

Ponderaciéon

final

1.35

1.35

1.35

1.35

1.35

3.25

10

Ponderacion

final

1.67

3.33

25.01

La infraestructura de luminaria tiene una puntuacion de 25.01, equivalente a 62.53%,

superando con un 2.53% el indice de calidad espacial, lo que indica que no necesita

intervencion emergente.
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3.3.5. Areas verdes

Tabla 13. Ponderacién diagnoéstica para infraestructuras de areas verdes

Areas verdes

Confort o comodidad

Ponderaciéon

Variables o
inicial
Lugares para sentarse sin pagar 9 o5
por los bienes y servicios '
Asientos brindados por los 1

negocios
Otro tipo de mobiliario o
artefacto en el espacio

Confort climatico - sombra o

. 2.25
proteccion
Elementos de disefio que
desalienten al uso del espacio !
Percepciodn fisica, condicion y
6 mantenimiento apropiado del 2.5
espacio
Total 10
Seguridad
Variables Ponderacion
inicial
La calidad de la iluminacién en 175
el espacio al anochecer
Seguridad percibida por la
2 presencia de camaras de 1.75

vigilancia, guardias
Seguridad percibida de la
3 3.25
delincuencia durante el dia
Seguridad percibida de la

] ] 3.25
delincuencia durante la noche

Total 10

104

Valor

asighado

Valor

asignado

3

Ponderaciéon

final

1.50

0.67

1.50

0.33

1.67

6.67

Ponderaciéon

final

1.75

1.75

2.17

3.25

8.92



Inclusiéon

. Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ) )
inicial asignado final

Presencia de personas de
1 ) 1.35 3 1.35
diversas edades

Presencia de personas de
2 . ] 1.35 3 1.35
diferentes géneros

Presencia de personas de
3 . 1.35 3 1.35
diversas clases

Presencia de personas de
4 ) 1.35 3 1.35
diferentes razas

Presencia de personas con

. - ) 1.35 3 1.35
diversas habilidades fisicas
Presencia de signos o simbolos
6 . 3.25 0 3.25
de exclusién
Total 10 10
Satisfaccién
Ponderacién Valor Ponderacion
Variables o ) )
inicial asignado final
1 Limpieza de los espacios 5 2 3.33
Estado y mantenimiento de la
i 5 2 3.33
infraestructura
Total 10 6.66
Sumatoria total 40 32.25

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

La infraestructura de areas verdes obtuvo una puntuacion de 32.25, equivalente a
80.62%, superando con 20.62% al indice de calidad, lo que indica que no necesita

intervencion emergente.

105



3.3.6. Paradas de buses

Tabla 14. Ponderacién diagnostica para infraestructuras de paradas de buses
Paradas de buses

Confort o comodidad

) Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ) )
inicial asignado final
Lugares para sentarse sin
1 pagar por los bienes 'y 2.25 0 0
servicios
Asientos brindados por los
) 1 0 0
negocios
Otro tipo de mobiliario o
] 1 0 0
artefacto en el espacio
Confort climético - sombra o
4 _ 2.25 0 0
proteccion
Elementos de disefio que 1 3 1
desalienten al uso del espacio
Percepcidn fisica, condicion y
6  mantenimiento apropiado del 2.5 0 0
espacio
Total 10 1
Seguridad
) Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ) )
inicial asignado final
La calidad de la iluminacion en
) 1.75 0 0
el espacio al anochecer
Seguridad percibida por la
2 presencia de caAmaras de 1.75 0 0
vigilancia, guardias
Seguridad percibida de la
) ) 3.25 2 2.17
delincuencia durante el dia
Seguridad percibida de la
] ] 3.25 1 1.08
delincuencia durante la noche
Total 10 3.25
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Inclusion

. Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ) ]
inicial asignado final

Presencia de personas de
1 ] 1.35 3 1.35
diversas edades

Presencia de personas de
2 _ ) 1.35 3 1.35
diferentes géneros

Presencia de personas de
3 _ 1.35 3 1.35
diversas clases

Presencia de personas de
4 ) 1.35 3 1.35
diferentes razas

Presencia de personas con
5 . - ] 1.35 3 1.35
diversas habilidades fisicas
Presencia de signos o

6 3.25 3 0
simbolos de exclusién

Total 10 6.75

Satisfaccion

. Ponderacion Valor Ponderacion
Variables o ] ]
inicial asighado final
1 Limpieza de los espacios 5 0 0
Estado y mantenimiento de la
i 5 0 0
infraestructura
Total 10 0
Sumatoria total 40 10.95

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

La infraestructura de paradas de buses obtuvo una puntuacién de 10.95, equivalente a
27.37%, estando muy por debajo del indice de calidad, lo que indica que necesita una

intervencion urgente.
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3.3.7. Servicios

Tabla 15. Ponderacion diagndstica para los servicios del barrio

Criterios de puntuacion Ponderacién Valor Ponderacién
asignado final
> o & 93% 3 9
S 528 <13 8,9
> (2@ Pod Nco
£ 872 82 3 g
n o S
0 1 2 3
Tienda X 0.91 2 0.61
Panaderia X 0.91 2 0.61
Papeleria X 0.91 1 0.3
Peluqueria X 0.91 1 0.3
Verduleria X 0.91 2 0.61
Restaurante X 0.91 1 0.3
Centro médico X 0.91 2 0.61
Farmacia X 0.91 2 0.61
Iglesia X 0.9 1 0.3
Servicios X 0.91 1 0.3
bancarios
Servicios béasicos X 0.91 1 0.3
Total 10 4.85

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Por otro lado, al hablar de servicios, se analizé la cercania de los mismos, y al obtener
una puntuacién de 4.85, menor al 60% de lo que indica el indice, significa que debe

tener una intervencién considerable.

3.3.8. Resultado

Finalmente, gracias a los indicadores de calidad del espacio publico se puede entender
de manera objetiva el estado actual, determinando su diagndstico de concreta, siendo
asi que veredas, ciclovias, vias, paradas de buses y servicios, necesitan ser
intervenidas para mejorar su calidad en beneficio de los usuarios. Llegado este punto,

se puede concluir que se ha cumplido con el primer objetivo especifico.
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4. CAPITULO Ill.- PROPUESTA

En este capitulo de la investigacién se pretende generar estrategias basadas en la
correlacion de variables segun el FODA y las obtenidas del analisis de indicadores del
diagnostico realizado en el capitulo anterior, por lo que inicialmente se resolvera el
FODA, para luego, concretar las acciones y estrategias proyectuales, las cuales son los
ejes a trabajar y con ello poder cumplir con el segundo objetivo especifico de la
investigacion, el cual es analizar propuestas de caminabilidad aplicables al area de

estudio a partir del diagnéstico obtenido para la generacion de estrategias proyectuales.

4.1 FODA - Andlisis y balance - para la obtencién de acciones y estrategias

proyectuales

Como bien se sabe, el andlisis FODA permite determinar puntos positivos y negativos
de un determinado tema, y al relacionar las variables se registra el primer acercamiento
a las posibles estrategias que se pueden llevar a cabo para mejorar la problematica. Por
eso, en base a los datos obtenidos en el analisis de variables del capitulo anterior, se
generaran el FODA de la percepcion de la calidad del espacio publico, en base a los

patrones de movilidad, es decir, en base a como la gente decide movilizarse en su barrio.
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4.1.1. Evaluacién del espacio publico

41.1.1. Fortalezas

Fortalezas

Figura 76. Fortalezas en base a infraestructura de espacio publico.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Como se puede observar en la figura 76, las fortalezas mas notables son: méas del 50%
del barrio cuenta con veredas, independientemente del estado en el que se encuentren,
hay un tramo corto de ciclovia que puede ser revalorizado, en su mayoria no se han
presentado accidentes de transito a lo largo del barrio, todo el barrio cuenta con
iluminacién, el parque es un ejemplo de lo que puede ser el espacio publico funcional y
los servicios existentes basicos y minimos, se encuentran relativamente cerca de las
viviendas.
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41.1.2. Debilidades

Debilidades

Figura 77. Debilidades en base a infraestructura de espacio publico.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Por otro lado, las debilidades son que menos del 50% del barrio no cuenta con veredas,
més del 80% de la poblacion no conoce que el tramo de ciclovia existe, las vias estan
deterioradas o no estan asfaltadas o no son accesibles, el 12.6% del barrio cuenta con
mala iluminacién lo que genera inseguridad, se le debe dar un mantenimiento adecuado
al parque para conservarlo, no existen infraestructuras de paradas de buses a lo largo
del barrio, por lo que los usuarios no hacen uso del mismo, y muy pocos servicios son

los que estan realmente cerca de las viviendas.
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4.1.1.3. Oportunidades

Oportunidades

Figura 78. Oportunidades en base a infraestructura de espacio publico.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Como oportunidades a mejorar dentro del barrio, se tiene que los usuarios se perciben
seguros caminando en su barrio, al igual que los ciclistas, no se percibe trafico notable
a lo largo del dia, Unicamente en las horas pico que se observa afluencia de vehiculos
y peatones, los usuarios también se sienten seguros recorriendo el parque a lo largo del
dia, y que los servicios se encontraran lejos permitia a los usuarios caminar y

despejarse.
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4.1.1.4. Amenazas

Amenazas

Figura 79. Amenazas en base a infraestructura de espacio publico.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Al hablar sobre amenazas, se puede determinar que la principal son las condiciones
climaticas del lugar lo que limita a la comodidad del usuario en el espacio, que debido a
gue la via principal es una via larga existe un porcentaje de poblacion que se siente
inseguro por el exceso de velocidad, que solo el 18.9% de la poblacion esta satisfecho
con la iluminacion que tiene, y que los usuarios consideran a los arboles del parque

como una amenaza frente a la infraestructura de caminerias.
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41.1.5. Balance de variables

Ejes de accion

Figura 80. Balance de variables en base a infraestructura de espacio publico.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Entonces, para entender los puntos en los que se debe trabajar con respecto a los
patrones de movilidad de los usuarios y la infraestructura del espacio publico, se

relaciona este balance de variables, permitiendo obtener las siguientes menciones:
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1. Lainfraestructura de veredas debe contar con estancias de descanso, especies
arbéreas funcionales y ornamental que brinden sombra y que sean accesibles e
inclusivas para todos los usuarios sin discriminacion alguna.

2. Lainfraestructura de ciclovia debera ser sefalizada de manera que pueda ser
visible y usada por los usuarios del sector, con la finalidad de brindar la
conectividad necesaria para formar una interrelacion entre barrios aledafios.

3. La infraestructura de vias debe mejorar su estado y mantenimiento fisico,
fomentar la sefializacion de los espacios y controlando de manera activa la
movilidad de los vehiculos motorizados.

4. La infraestructura de luminaria debera mejorar la calidad de iluminacién en las
areas limitrofes para brindar la seguridad deseada por los usuarios.

5. La infraestructura de &rea verde servira como ejemplo de espacio publico,
teniendo en cuenta la diversificacion de especies arbéreas en el uso del espacio
publico.

6. La infraestructura de paradas de buses debera ser eficiente, con la finalidad de
brindar espacios de descanso, sombra y proteccién e informaciéon sobre los
recorridos que realiza el bus.

7. Finalmente, los servicios deberan promover la implementacion de los mismos,
de manera que se observe la mixticidad de usos en los diferentes barrios y

espacios, siendo accesibles para todos y cada uno de los habitantes.

Y si relacionamos lo obtenido en el andlisis FODA, con el diagnéstico que se realiz6 en
el capitulo anterior, se puede deducir que las intenciones son similares, todo para
mejorar la calidad del espacio en beneficio de la movilidad de los usuarios, por eso se

desarrolla el siguiente apartado, en donde se definirdn los ejes de trabajo.
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4.2. Acciones y estrategias proyectuales

Al relacionar las variables analizadas y obtenidas en el FODA, y al correlacionarlas con
el diagnéstico brindado por los indicadores de calidad espacial, se puede concluir que
los ejes a trabajar dentro de esta investigacion seran 4: veredas y peatonalidad, ciclovia
y bicicletas, vias y vehiculos motorizados, paradas y servicio de bus; mas un plus
anadido: sostenibilidad y servicios. Estos se interrelacionan de manera directa y
funcional los unos con los otros, generando posibles intervenciones dentro de cada uno

de ellos, basdndose en la temporalidad, la escala y el factor econémico.

Veredas y Cicloviay
peatonalidad bicicletas
lic %’

Figura 81. Ejes de acciones proyectuales.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.1. Veredasy peatonalidad

El objetivo de este punto es generar infraestructura de veredas completamente
funcionales y con todos los elementos para que la experiencia del usuario sea percibida
de mejor manera, por lo tanto, los elementos que se van a trabajar son: zonas de
descanso, veredas accesibles e inclusivas, iluminacion adecuada y diversificacion
arbdreas. Para intervenir en el espacio, se generan graficos que permitan entender el
diagnéstico mencionado en el capitulo anterior, por lo que ese es el primer punto a tratar.
Como se observo en el diagndstico, los indicadores de calidad espacial eran bajos, y en
base a eso se clasifico el area en 3 tipos de intervencion: baja, media, y alta; siendo que
la baja es aquella que requiere menor esfuerzo en menor tiempo, mientras que el alta

requiere mas tiempo y esfuerzo.
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Elementos a trabajar

A
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| : k/é/ Q Diversificacion arbérea para
A e — NS " proteccion frente al clima
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Intervencion baja
® Intervencion media
° 100 200m ® |ntervencion alta

Figura 82. Mapa de intervenciones.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Se observa que se clasifica a las intervenciones en 3 puntos, por lo que en la figura 82,

se especifica cual es el estado de cada uno de los puntos antes mencionados.

, Comodidad , Seguridad Satisfaccion
-e- - o + e--000 + -e--00 0 +
1 1 1
- + Q oo + (-0 +

i

Intervencién baja

Intervenciéon media

Intervencion alta

_Uso inadecuado de lnfragstructura Sin infraestiuctura
infraestructura deficiente

Ausencia de Ausencia de Sin equipamientos ni
estancias equipamiento zonificaciones
Arbolado no Ausencia de Sin arbolado
diversificado arbolado

Figura 83. Andlisis del estado actual de la infraestructura de

veredas.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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4.2.1.1. Intervencion baja — estancias, sombra y proteccion

En este punto, se observa que no hay estancias, existe solo un tipo de especie arbérea
y la infraestructura es usada inadecuadamente, por lo que, para plantear una solucién
que responda a los términos de temporalidad, se pretende incrementar su calidad por
medio de la implementacién de estancias a lo largo de su recorrido y con la
diversificacién las especies arbéreas, potenciando la comodidad del usuario con
respecto a los factores climaticos, aumentando, de igual manera la seguridad y la

satisfaccion de los mismos.

Comodidad Seguridad Satisfaccion
\'I \'I \'I
-,.\--.....-i- -,.:-..O..+ -’.\--.0...+
' ' '

-e0e0 00 + ( 20000+ ( -20000+

rr7

Implementacion
de estancias

Diversificacion
arborea/ sombra y
proteccion

Figura 84. Diagrama de intervencion bajo.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.1.2. Intervencion media — luminaria, veredas y accesibilidad

En este punto, se analiza que la infraestructura es deficiente, puesto que no se ha
realizado el mantenimiento adecuado, en ciertas zonas tampoco existe infraestructura,
y no hay arbolado, o area verde en general, por lo que, para la intencién de temporalidad
de una intervencién media, se pretende correlacionarse con la intervencion baja,
aumentando estancias, diversificando las especies arboreas, sumado al mejoramiento
de luminarias, a un mantenimiento adecuado de la infraestructura y una accesibilidad
indiscriminada por medio de eliminacion de barreras arquitecténicas y urbanisticas,

mejorando la inclusividad y aumentando la satisfaccion de los usuarios.
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Figura 85. Diagrama de intervenciéon medio.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.1.3. Intervencion alta — infraestructura verde y mantenimiento

En los puntos de intervencion alta se observa que el estado es sin infraestructuras, sin
eguipamientos ni zonificaciones, sin arbolado, es decir, no se cuenta con ninguno de los
elementos necesarios para que la infraestructura funcione adecuadamente, por lo que,
para resolver a ello, se necesita mayor tiempo y mayor esfuerzo, y se pretende tomar a
la normativa como parte de este disefio, ya que la misma cuenta con medidas para
diseflar a los espacios desde cero; entonces, se toma como referencia a las
intervenciones anteriores, afiadiendo inicialmente: la infraestructura de veredas,
espacios de descanso o estancias, areas verdes con arbolado diversificado, mejor
iluminacién y accesibilidad indiscriminada, permitiendo que este sea el resultado que se

pretende obtener con el indice de calidad esperado.
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Figura 86. Diagrama de intervencion alta.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.2. Cicloviay bicicletas

El objetivo de este punto es mejorar las condiciones actuales de vialidad de bicicletas,
aprovechando la infraestructura existente, para fortalecer el uso y la visibilidad de la
misma, facilitando la conexién del barrio con sus aledafios y potenciar una vida

saludable y activa para los usuarios.

Elementos a trabajar
I*\ Mantenimiento de
infraestructura existente
Sefializacién de tramo
é Proteccion de viario del
vehiculo motorizado

A% | Implementacion de
022 estaciones de servicio

Tramo de ciclovia
® Puntos de interés

0 100 200m ® Posible tramo conectivo

Figura 87. Mapa de intervenciones de ciclovia.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Los puntos a trabajar en la infraestructura son: mantenimiento del tramo existente,
sefalizacibn adecuada del tramo, protecciébn vial del vehiculo motorizado e

implementacion de estaciones de servicio para que los usuarios fortalezcan su uso.
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Comodidad Seguridad Satisfaccion
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Figura 88. Andlisis del estado actual de la infraestructura de
ciclovia.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.2.1. Intervencion baja - tramo de ciclovia existente

En el tramo existente, se pretende correlacionar con las estrategias de la infraestructura
de vereda, en donde se diversifica el arbolado, puesto que este cumple el rol de brindar
sombra y proteccion tanto a veredas como a ciclovias. Como este punto es una
intervencion a corto plazo, se pretende sefalizar el viario, haciendo uso de estrategias

como el urbanismo tactico para este tipo de intenciones.

Comodidad Seguridad Satisfaccion
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Diversificar al
usuario

Potenciar la
proteccion solar

Revalorizar la
sefializacion

Figura 89. Diagrama de tramo de ciclovia.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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4.2.2.2. Intervencion media — puntos de interés

Para los puntos de interés, se tiene en cuenta lo mencionado en el punto anterior,
sumado a que, por medio de sefializacion fisica, se pretende generar un carril de uso
exclusivo para los ciclistas, asi como también estancias en donde se podran parquear y
obtener agua de bebederos, esto con la intencién de aumentar la seguridad frente a los
vehiculos motorizados y pretendiendo que la inclusividad sea notable en el viario,

ademas de aumentar al mismo tiempo la satisfaccion de los que actualmente, usan

bicicleta.
Inclusividad Satisfaccion
o = _\'r_ 5
B O tReeeees Fooeeee
F ‘, -00 000 +
Identificacion
de viario
Estancias de
ciclovia
Proteccion del
vehiculo
motorizado
Figura 90. Diagrama de puntos de interés.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
4.2.2.3. Intervencion alta — tramo conectivo

Como este punto, ya es un punto de una intervencion a largo plazo, lo que se pretende
es generar tramos de ciclovia a lo largo de la ciudad que permitan generar relaciones
directas de conexion y movilidad entre barrios, potenciando la movilidad activa y alterna,
y, como se menciond en el marco normativo, basandose de la I6gica de disefio de un

espacio desde cero, para proyectarlo de manera integral en toda la ciudad.
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Proyeccion a largo plazo segun normativa vigente Calidad
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Figura 91. Diagrama de tramo conectivo.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.3. Viasy vehiculos motorizados

El objetivo de este punto es generar intervenciones que favorezcan a la movilidad
armonica entre todos los participes de la misma en el barrio y posteriormente en la
ciudad, con ello, se tiene en cuenta elementos de trabajo como lo son: mantenimiento
de infraestructura existente (es decir, que, si no existe infraestructura, se laimplementa),
sefalizacién y semaforizacion, para precautelar accidentes, y finalmente, dinamizar la
movilidad motorizada, manteniendo la caracterizacién de las vias, pero dandoles la

misma importancia de mantenimiento.

Elementos a trabajar
3 Mantenimiento de
infraestructura existente

Senalizacion y
semaforizacion de vias

Dinamismo de movilidad
motorizada
Fortalecimiento de
armonia viaria

Vias principales

® Vias secundarias

0 100 200 m @ Vias tercearias

Figura 92. Mapa de intervenciones de infraestructura de vias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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El estado actual de la infraestructura denota la priorizacién de la avenida principal,
dejando de lado el mantenimiento de las vias secundarias y terciarias dentro del barrio,
asi como también la ausencia de sefializacion e islas de parqueo para determinar el

buen uso del viario sin obstaculizar la movilidad de los deméas vehiculos.

Comodidad Seguridad Satisfaccion
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[ ] infraestructura en
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0 Ausencia de islas
de parqueo

Figura 93. Andlisis del estado actual de infraestructura
de vias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.3.1. Intervencion baja — vias principales

En la intervencion de vias principales, se prevé acciones a corto plazo, en donde se
sefalice y aclare las intenciones viales, y al mismo tiempo, se potencie el uso de
mobiliario urbano para delimitar las zonas de movilidad de los vehiculos, aumentando la

comodidad y seguridad de los peatones.

Comodidad Seguridad Satisfaccion
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® Utilizar mobiliario urbano
para limitar la movilidad

Figura 94. Diagrama de vias principales.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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4.2.3.2. Intervencién media — vias secundarias

En la intervencién de vias secundarias se pretende controlar la movilidad por medio de
semaforizacion y utilizacion de mobiliario urbano, acompafiado de estrategias de
urbanismo tactico, con la finalidad de disminuir la velocidad de los vehiculos y controlarla

de manera adecuada, aumentando la satisfaccion e inclusion de los peatones.

Inclusividad Satisfaccion
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Semaforizacién para
controlar el flujo

Figura 95. Diagrama de vias secundarias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.3.3. Intervencion alta — vias terciarias

Para las vias terciarias, con la intencion de manejar esta intervencion a largo plazo, se
plantea tomar a la normativa como referentes para el disefio del nuevo viario,
estableciendo islas de parqueo y dinamizando la movilidad de forma que cada calle sea

accesible y equitativa para todos los participes.

125



Proyeccion a largo plazo segun normativa vigente Calidad
D !,
Generacion de movilidad dinamica y armoénica .- 0.6 86+

Consideracién de medidas en base normativa ‘, -0 000+

Fortalecimiento

@ del viario para el
usuario

Control de la

@ velocidad de

recorrido

Figura 96. Diagrama de vias terciarias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.4. Paradas y servicio de buses

El objetivo de este apartado es proveer a los usuarios de infraestructuras funcionales,
es decir, que cuenten con espacios de espera y descanso, en donde el usuario pueda
esperar la llegada del bus si ningun problema, asi como también espacios que le brinden
sombra o proteccion frente a los agentes climaticos, ademas, se espera que tengan
informacioén de las rutas que el servicio de bus hace, puesto que es de vital importancia
mantener a los usuarios informados sobre los lugares a los que se dirige el bus, con la
intencion de generar la conexion del barrio con el resto de la ciudad. Con esta

infraestructura se prevé facilitar la accesibilidad y la comodidad al servicio.

Elementos a trabajar
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Figura 97. Mapa de intervenciones de paradas de bus.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Como se visualiza en la figura 98, el estado actual de la infraestructura es totalmente

deficiente, puesto que los usuarios desconocen de las rutas y de las paradas que hay a

lo largo del barrio.

Comodidad Seguridad Satisfaccion
',

Ausencia de
infraestructura de
paradas

Servicio de bus
deficiente

Figura 98. Andlisis del estado actual de la infraestructura
de paradas de buses.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.4.1. Intervencion baja — estancias de espera y sefializacién

En la parte de intervencion baja, se pretende generar estrategias de bajo costo que
mejoren las condiciones de la situacion, es por eso que se pretende generar espacios

de espera para los buses y que a la vez estén sefializados, para que sean visibles para

los usuarios.
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Figura 99. Diagrama de intervencion baja.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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4.2.4.2. Intervencion media — sombra y proteccién

En la intervencion media se propone generar espacios de proteccion solar y para la
lluvia, en conjunto con las estancias de descanso, sumados a las estrategias de
intervencion baja, para aumentar la comodidad, seguridad, inclusion y satisfaccion de

los usuarios.
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Figura 100. Diagrama de intervencion media.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.4.3. Intervencion alta — informacion de rutas y servicios

Para la intervencion alta, debido a su caracter de largo plazo, se prevé implementar las
estrategias mencionadas en las dos intervenciones anteriores, mas la informaciéon de
las rutas del servicio de buses y el mejoramiento de la sefializacion con respecto al
sistema de buses, aumentando con esto la calidad del servicio y la calidad de los
espacios en beneficio de los habitantes.
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Figura 101. Diagrama de intervencion alta.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.2.5. Sostenibilidad y servicios

Al hablar sobre los servicios encontrados en el barrio y sobre los mas usados por los
usuarios, este apartado tiene como objetivo relacionarse de manera directa con los
apartados anteriores, para brindar accesibilidad a los servicios necesarios, mejorando
la calidad de los espacios con la intencion de que el usuario se sienta motivado a
recorrerlos y que con la implementacion de estas estrategias se le facilite el recorrido,

haciéndolo comodo, seguro y transitable.

W‘ITI;IW@‘I'I" 1l

Figura 102. Diagrama de sostenibilidad y servicios.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.3. Propuesta de ensayo proyectual

Luego de analizadas las acciones y estrategias proyectuales posibles a aplicarse como
propuestas resolutivas, se comprende que, las diferentes escalas y temporalidades de
las intervenciones, influyen directamente en la toma de decisiones sobre la propuesta
final aplicable al barrio Aeropuerto 2, y para el cumplimiento del tercer objetivo
especifico, y en relacion al alcance de la investigacion, es necesario inferir en la elecciéon

de una propuesta acorde a la escala del barrio, y las problematicas identificadas.
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4.3.1. Intervenciones bajas

Las intervenciones bajas, son intervenciones a corto plazo y de caracter considerable,
gue generan un aumento notable en el indice de calidad del espacio publico, alcanzando
los estandares deseados, con bajo presupuesto y uso de recursos alcanzables. Este
tipo de intervencion es igual de importante a las otras, ya que cada una cuenta con
cualidades unicas dependiendo de su escala de analisis, sin embargo, esta presenta la
capacidad de implementar un disefio enfocado en la apropiacion del habitante sobre la
infraestructura que se encuentra en su cercania inmediata, brindandole el protagonismo
necesario para que su percepcioén cambie con respecto al estado actual y haga uso del
espacio dinamizando su movilidad, y enfatizando en las relaciones sociales y espaciales

en la escala barrial.

Intervenciones bajas

Mejoramiento Carril exclusivo Implementacion
de luminaria de ciclovia de estancias

Senalizacion de Sefializacion Arbolado
paradas de bus en viario diversificado

Figura 103. Diagrama de intervenciones bajas.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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4.3.2. Intervenciones medias

Las intervenciones medias, en cambio, son intervenciones a plazo medio y de caracter
inmediato, en donde el indice de calidad del espacio publico aumenta superando el
estandar deseado, estas intervenciones se ven regidas por cambios significativos o
parciales en la infraestructura tanto dentro como fuera del barrio, manejando una escala
aun mayor a la anterior, estas dependen mucho del esfuerzo y recursos econémicos

que las entidades politicas pongan en ellas.

—® Intervenciones medias
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adecuada de ciclovia de estancias semaforizacion

Figura 104. Diagrama de intervenciones medias.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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4.3.3. Intervenciones altas

Finalmente, las intervenciones altas, o intervenciones a largo plazo, son de caracter
urgente y se resaltan por su complejidad en cuanto a escala, temporalidad, y esfuerzo,
ya que se basan en la reestructuracion completa o redisefio de la infraestructura
analizada, ademas de que consideran el crecimiento de la ciudad en un futuro. De esta
manera aumentan significativamente el indice de calidad del espacio publico, mejorando
su calidad y teniendo en cuenta que la escala considerada y las problematicas halladas
son mas complejas e integrales con los demas sistemas que componen a la ciudad, vy,
por lo tanto, benefician en mayor medida a los espacios y, en consecuencia, a los
usuarios por hacer uso de ellos. En este tipo de intervenciones se considera ain mas la
a la ciudad de manera completa, puesto que son intervenciones integrales y no solo a

la escala del barrio en si.

—@® Intervenciones altas
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Figura 105. Diagrama de intervenciones altas.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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4.3.4. Propuesta final

Se entiende que todas las intervenciones se manejan de manera diferente y que cada
una de ellas se aplica en una escala y necesidad distinta, tomando en cuenta al usuario,
al espacio y la ciudad respectivamente. Sin embargo, debido al alcance de la
investigacion la cual es implementar una propuesta que dé solucién en un plazo de
tiempo corto, aprovechando la infraestructura existente e interviniendo minoritariamente
de manera fisica y econémica posible; la mejor solucion para cumplir con los
requerimientos de escala y temporalidad en el sitio de estudio son las intervenciones
bajas. Se reconoce que las intervenciones medias tienen un caracter significativo en el
ambito espacial, no obstante, no responden a la problematica de la escala barrial
necesitada. A su vez, las intervenciones altas, son adecuadas para mejorar
significativamente la calidad del espacio publico, pero se encuentran alejadas de la
apropiacion por parte del usuario hacia con el contexto, ademas de manejar una escala

mayor y mas compleja.

De esta manera, se puede observar en el anexo 5 la propuesta de intervencion, tomando
como referencia a 3 puntos relevantes del barrio: el punto 1 refleja un trazado de damero
notable y se conecta de manera directa con el espacio publico, el punto 2 se ubica en
la Av. Tamiahurco siendo este un eje con flujo de movilidad alto, y el punto 3 revela un
trazado organico en donde las condiciones topograficas son diferentes a los puntos

anteriormente mencionados.

Figura 106. Mapa de del estado actual del barrio
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Figura 107. Mapa de propuesta de intervencion.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4341 Puntol

En el punto 1 se observa el cambio en la dinamica de la infraestructura de vereda rigida,
frente a una infraestructura de vereda que brinda sombra y se vuelve el ente protector
del transeulnte, haciendo que la movilidad tanto vehicular como peatonal se limite a los

espacios establecidos.
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Figura 108. Planta y corte del punto 1.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Figura 109. Foograﬁa actual del punto 1.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

135



[ 51 |~"!~;; T

PTG

pr 777 IS gy

Figura 110. Fotomontaje de intervencion del punto 1.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.3.4.2. Punto?2

En el punto 2 se percibe que la infraestructura resuelve las necesidades de los peatones,
brindandoles proteccion, espacios de estancia y seguridad frente a la movilidad
vehicular, ademas, se genera un carril exclusivo para ciclistas para fomentar el uso de

movilidad alternativa, activa y sustentable.
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Figura 111. Planta y corte del punto 2.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

Figura 112. Fotografia actual del punto 2.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Figura 113. Fotomontaje de intervencion del punto 2.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.

4.3.4.3. Punto 3

Por otro lado, en el punto 3, se suscita que no existe infraestructura de la cual partir
para mejorar las condiciones, por lo que se recurre a la implementacién de la misma,
con la finalidad de cumplir con los estandares de calidad de espacio publico.
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Planta actual

Figura 114. Planta y corte del punto 3.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Figura 115. Fotogfafia actual del puhtb 3

Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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Figura 116. Fotomontaje de intervencion del punto 3.
Realizado por: Sabrina Vargas, 2023.
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5.

5.1.

CAPITULO IV.- CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones

Llegado este punto, y gracias al andlisis, diagnéstico, indicadores de calidad espacial,

andlisis de propuestas y eleccién de la propuesta resolutiva, se puede observar que el

estado de los espacios era deficiente y provocaba disconformidad, inseguridad e

insatisfaccién en los usuarios, provocando que los mismos sintieran rechazo hacia la

infraestructura y, por lo tanto, se desanimaran de llevar a cabo cualquier actividad en el

espacio publico. Pero debido a la intencion de incrementar la calidad del mismo, y con

la implementacion de estrategias que mejoraran la situacién, se puede concluir lo

siguiente:

Se comprende a la ciudad como un sistema complejo de partes igualmente
importantes, que se relacionan entre si para funcionar, y se debe tomar en
cuenta las diferentes escalas a las que se puede observar cada elemento
perteneciente a la ciudad. De esta manera, la escalaridad permite visualizar las
diferentes problematicas con la finalidad de solucionarlas profundizando a tal
punto que se las entienda a mayor detalle, todo esto, sin dejar de correlacionar
la idea de que la ciudad es un elemento contenedor e integral. Por consiguiente,
al ser la movilidad un elemento referente a la ciudad, es necesario que la misma
sea analizada a diferentes escalas, entendiendo que su funcionalidad sera igual
de integral en la escala de barrio como en la escala de ciudad. Por otro lado, al
observar y comprender las dinamicas urbanas de un determinado barrio, como
lo es el caso de la investigacion, este analisis es la pauta base de lo que pasa a

nivel de la ciudad.
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Los espacios publicos, al ser parte de los espacios colectivos de una ciudad, son
la base fundamental y el soporte de la funcionalidad de esta, ya que son
necesarios, tanto para el desarrollo de relaciones fisicas, sociales, espaciales y
dindmicas llevadas a cabo por los usuarios, por lo tanto, la calidad de los mismos
importard de sobremanera. Con respecto al parque lineal como espacio publico
verde, se considera que, si bien es el parque es parte importante del barrio,
debido a su funcionalidad, accesibilidad, uso y calidad, con respecto a la ciudad,
se deberd mejorar las mismas condiciones para que este cumpla de manera

accesible con la necesidad de los usuarios en general.

La movilidad en un determinado contexto, esta ligada directa y completamente a
la infraestructura que exista y la percepcién de los usuarios en base a su
inclusion, comodidad, seguridad, satisfaccion y actividades que desarrollen, ya
que, si los usuarios no se apropian del espacio, este resultard en deterioro,
desagrado y desuso. Por otro lado, las condiciones climaticas limitan las
dinamicas de movilidad en determinados espacios, obligando a los usuarios a
hacer uso de los vehiculos motorizados, como los privados, taxis, motocicletas y
buses, y en menor medida recorrer a pie o en bicicleta, ya que, de esta manera,
se encuentran mas expuestos a enfrentar el clima, y si el espacio no tiene
implementada infraestructura que solvente esta problematica, el uso del vehiculo
motorizado aumentara. En segunda instancia, la motivacion de los usuarios para
caminar o recorrer el barrio en bicicleta, nace de la seguridad, la comodidad y la
satisfaccién que sientan con su contexto, ademas de la cercania a los servicios
gque usan de manera cotidiana. Ademas, la motivacion para hacer uso de los
vehiculos privados, se debe a la comodidad, accesibilidad y protecciéon que los
mismos brindan, debido a la rapidez y a que con ellos se pueden visitar puntos

ubicados fuera del area de estudio.

La mixticidad de servicios presentes en la ciudad, genera un espacio distribuido
lo que dinamiza las légicas de movilidad y de espacios publicos en general,
resultando en que es mejor considerar la distribucidn equitativa que la
consolidacién de los mismos en una zona determinada, haciendo que esto limite
la accesibilidad y excluya a los usuarios solamente por no encontrarse en las

cercanias de los servicios.

142



5.2.

Las propuestas resolutivas a la problematica de movilidad varian segun la escala
y las intenciones de las intervenciones, de esta manera, las intervenciones bajas
generan un cambio notorio en las logicas de movilidad y calidad del espacio
publico, debido a su caracter temporal y escalar, y al protagonismo que tiene el
usuario basado en la percepcion del espacio que le rodea. Las intervenciones
medias son intervenciones neutras, pero demandan mas esfuerzo y mas
presupuesto con respecto a las anteriores, empleando una escala de
observacion que permita la consideracion de los contextos aledafios,

disminuyendo el detalle de andlisis.

Las intervenciones altas, por otro lado, demandan aun mas esfuerzo y
presupuesto econémico, observando las problematicas desde la integralidad de
la ciudad. Por eso, el ensayo propuesto brinda una solucién accesible tanto
desde el punto de vista econdmico, como el escalar, para la probleméatica de
movilidad presente en el barrio Aeropuerto 2, ya que, con intervenciones
pequefias, los usuarios se sienten participes del disefio y esto incrementa la
calidad del espacio publico y la apropiacion de los habitantes hacia con el
espacio en si, con ello se modifica la percepcién del usuario, alterando las I6gicas

de movilidad en beneficio de los usuarios.

Recomendaciones

Luego de enfrentarse a este proceso investigativo, se tienen en cuenta varias

sugerencias, que pueden ser llevadas a cabo por quien pretenda realizar una

investigacion similar, por eso, se recomienda lo siguiente:
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Debido a la importancia de esta investigacion y a que es la primera en llevarse
a cabo en la ciudad de Tena, inicialmente se sugiere tomar de base los
resultados obtenidos en la misma con la finalidad de generar mas
investigaciones en los diferentes barrios de la ciudad, como complementos para
la generacion de una solucion integral a la problemética de la ciudad. Al mismo
tiempo, se puede aplicar esta metodologia en contextos diferentes, sin embargo,
se debe tener en consideracion los detalles de cada contexto, las variables y los
indicadores, ya que no seran los mismos. Por ejemplo, si va a hacer uso de los
indicadores de calidad del espacio publico, permitase analizar si los mismos son
aplicables en el contexto que esta analizando, de no ser asi, depurelos, con la

intencion de hacer que la informacion sea accesible y facil analizar y de entender.

Conozca de primera mano el sitio de estudio, y observe directamente cada
variable que analice, involucrandose como participe de su investigacion, para
gue con ello entender de primera mano la problematica del sitio y con ello
generar estrategias enfocadas en la sostenibilidad, y en la consciencia del
usuario, priorizando la movilidad activa y alterna, con la finalidad de ofrecer

soluciones enfocadas en disminuir la contaminacion de los contextos.
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7. ANEXOS

Anexo 1.- Encuesta: patrones de movilidad de habitantes barrio Aeropuerto 2.

2/7/23, 02:20 Universidad Regional Amazonica lkiam

Universidad Regional Amazénica lkiam

F d de Ciencias

Carrera de Arquitectura Sostenible

La siguiente encuesta tiene como objetivo: Generar el diagndstico urbano-proyectual del barrio Aeropuerto 2, en base a la
percepcion de los habitantes del mismo sobre el espacio puiblico con respecto a la movilidad y determinar sus patrones de
movilidad.

Esta encuesta va enfocada a los habitantes del barrio Aeropuerto 2, de la ciudad de Tena, provincia de Napo.

* Indica que la pregunta es ohligataria

1. Género*
Marca solo un évalo.

Masculino

_ Femenino

2. Edad*
Marca solo un évalo.

18 a 25 afios
26 a 35 afios
) 36 a 45 afos
46 a 55 afios
56 a 65 afios

66 afios amas

3.  ¢Endonde vive? - barrio - referencia *

Determinacion de patrones de movilidad

Movilidad entre semana

4. ;Quédias de la semana se moviliza? *
Selecciona todas las opciones que correspondan.

Lunes
| Martes
Miércoles
| Jueves

Viernes

https://docs.google.com/forms/d/1tfhr4 EUkvJdtSRXJ2N13jQ11d3c TQboicC JSCM3E5Fc/edit
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2/7/23, 02:20 Universidad Regional Amazonica lkiam
5. Enundia, ;Cuantas veces se moviliza? *

Marca solo un évalo.

4 0mas

6. ¢Desdedonde parte? *

7. ¢Adodnde se dirige? *

8. ¢Cémo se moviliza diariamente? *
Selecciona todas las opciones que correspondan.
A pie
Bicicleta
Bus
Taxi
| Motocicleta

Auto

9.  ¢Aqué hora se moviliza? *
Selecciona todas las opciones que correspondan

| 7h00 a 9ho0
|1 9h00 a 12h00
12h00 a 15h00
15h00 a 17h00
17h00 en adelante

10.  ¢Qué distancia recorre? en promedio *

https://docs.google.com/forms/d/1tfhr4 EUkvJdtSRXJ2N13jQI1d3c TQboicCJsCM3E5Fc/edit
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2/7/23, 02:20 Universidad Regional Amazonica lkiam
11.  ¢Por qué motivo se moviliza? *
Selecciona todas las opciones que correspondan.

[ Trabajo

[ | Estudio

‘ Compras
\ Salud

[ Tculto

[ ] ocio

-

Otros

Tipos de transporte entre semana

En la siguiente seccion se encuentras los tipos de transporte que se pueden usar, elijay responda unicamente el que mas
usa.

12.  ¢Se moviliza en bus? *

Marca solo un é6valo.

) Si

) No

13.  Si se moviliza en bus entre semana: ;Qué linea usa con mas frecuencia?
Marca solo un évalo.
( )1
(@D} ]
( )3
( Jumandy

( ) Expreso Napo

14. ¢Endénde espera el bus?
Marca solo un évalo.
) En las paradas del parque
() Enlas paradas del barrio central

(_ DEnlas paradas del barrio Aeropuerto 1

() Enlatamiahurco

https://docs.google.com/forms/d/1tfhr4 EUkvJdtSRXJ2N13jQI1d3c TQboicCJsCM3E5Fc/edit
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15.  Usualmente, ; Cuanto se demora en llegar el bus?
Marca solo un 6valo.
( 10 min
20 min
() 30min
( 40 min

C)1homas

16. ¢Por qué se moviliza en bus?

17.  ¢Se moviliza en taxi? *

Marca solo un évalo.

) Si

18.  Usual ¢Cuénto se di en llegar el taxi?

Marca solo un évalo.

10min
) 20 min
__)30min
C 40min

Thomas

19.  ¢Por qué se moviliza en taxi?

20. ¢Se moviliza a pie? *
Marca solo un évalo.
Si

{ No

21.  ¢Por qué se moviliza a pie?

https://docs.google.com/forms/d/1tfhr4 EUkvJdtSRXJ2N13jQI1d3c TQboicCJsSCM3E5Fc/edit
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22. ¢Por qué escoge el recorrido que hace a pie?
Marca solo un 6valo.
& Rapidez
Seguridad

() comodidad

23. ¢Se moviliza en bicicleta? *
Marca solo un évalo.
( Si

( ) No

24.  ¢Por qué se moviliza en bicicleta?

25. ¢Por qué escoge ese recorrido?

Marca solo un évalo.

Rapidez
) Seguridad

: Comodidad

Determinacion de patrones de movilidad

Movilidad en fin de semana

26. ¢Qué dias de la semana se moviliza? *

Selecciona todas las opciones que correspondan.
| | Sabado

_| Domingo

27. Enun dia, ;Cuantas veces se moviliza? *

Marca solo un dvalo.

https://docs.google.com/forms/d/1tfhr4 EUkvJdtSRXJ2N13jQI1d3c TQboicCJsSCM3E5Fc/edit
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28. ¢Desde donde parte? *
29. ¢Adonde sedirige? *

30. ¢Como se moviliza diariamente? *
Selecciona todas las opciones que correspondan.

‘ A pie

\' Bicicleta
[; Bus

[ ITaxi

[ | Motocicleta
[ ] Auto

31.  ¢Aqué hora se moviliza? *
Selecciona todas las opciones que correspondan.

["17ho0 a9hoo

[ 9hoo a12h00

[ 112h00a 15h00

[ ]15h00a 17h00

(7' 17h00 en adelante

32. ¢Qué distancia recorre? en promedio *

33. ¢Por qué motivo se moviliza? *
Selecciona todas las opciones que correspondan.

] Trabajo
[ | Estudio
[7 Compras
[ | salud
[Jcutto

[ Tocio

i Otros

Tipos de transporte para fines de semana

En la siguiente seccion se encuentras los tipos de transporte que se pueden usar, elija y responda unicamente el que mas
usa.

https://docs.google.com/forms/d/1tfhr4 EUkvJdtSRXJ2N13jQI1d3c TQboicCJsSCM3E5Fc/edit
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34. ¢Se moviliza en bus? *
Marca solo un 6valo.
Osi

No

35. Sise moviliza en bus entre semana: ;Qué linea usa con mas frecuencia?
Marca solo un 6valo.
1
)3
s
= Jumandy

) Expreso Napo

36. ¢Enddnde espera el bus?
Marca solo un évalo.
Enlas paradas del parque
___J Enlas paradas del barrio central

( En las paradas del barrio Aeropuerto 1

(___J Enlatamiahurco

37. Usualmente, ;Cuanto se demora en llegar el bus?
Marca solo un évalo.
( 10 min
20 min
( 30min
40 min

Thomas

38. ¢Por qué se moviliza en bus?

39. ¢Se moviliza en taxi? *

Marca solo un évalo.

https://docs.google.com/forms/d/1tfhr4 EUkvJdtSRXJ2N13jQI1d3c TQboicCJsSCM3E5Fc/edit
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40. Usualmente, ;Cuanto se demora en llegar el taxi?
Marca solo un 6valo.

{ 10min

20 min

) 30min
( 40min

C_)1homas

41.  ¢Por qué se moviliza en taxi?

42.  ;Se moviliza a pie? *
Marca solo un évalo.

) Si

43.  ;Por qué se moviliza a pie?

44.  ;Por qué escoge el recorrido que hace a pie?
Marca solo un évalo.
Rapidez
_ Seguridad
Comodidad

45.  ;Se moviliza en bicicleta? *
Marca solo un 6valo.
) Si

No

46. ¢Por qué se moviliza en bicicleta?

https://docs.google.com/forms/d/1tfhr4 EUkvJdtSRXJ2N13jQI1d3c TQboicCJsSCM3E5Fc/edit
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47.  ¢Por qué escoge ese recorrido?

Marca solo un évalo.

- Rapidez
() Seguridad

() comodidad

Google no creo niaprobo este contenido.

Google Formularios

https://docs.google.com/forms/d/1tfhr4 EUkvJdtSRXJ2N13jQI1d3c TQboicCJsCM3E5Fc/edit
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Universidad Regional Amazdénica Ikiam
F de Ci ias Soci i
Carrera de Arquitectura Sostenible

La siguiente encuesta tiene como objetivo: Generar el diagnéstico urbano-proyectual del barrio Aeropuerto 2, en base a la
percepcion de los habitantes del mismo sobre el espacio publico con respecto a la movilidad y determinar sus patrones de
movilidad.

Esta encuesta va enfocada a los habitantes del barrio Aeropuerto 2, de la ciudad de Tena, provincia de Napo.

* Indica que la pregunta es ohligataria

1. N°devivienda *

Percepcion de la calidad del espacio publico con respecto a la movilidad

Infraestructura de veredas

2. ¢Existen veredas en su barrio? *
Marca solo un évalo.
Si
No

Desconcoce

3. ¢Enqué estado se encuentran las veredas de su barrio? *
Marca solo un évalo.
Buen estado
Poco deteriorado
_ Totalmente deteriorado

No hay

4. ¢Qué tan satisfecho se encuentra con las veredas? *
Marca solo un évalo.
Nada satisfecho
_) Medianamente satisfecho
Totalmente satisfecho

No hay

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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5. ¢Por qué?*

6. ¢Existe algun area que brinde sombra o proteccion en las veredas? *

Marca solo un évalo.
Si
No

Desconoce

7. Cuando hace sol, ; se siente comodo caminando en su barrio? *

Marca solo un évalo.

Nada cémodo
) Medianamente comodo

Totalmente comodo

8. Cuando esta lloviendo ¢ se siente comodo caminando en su barrio? *

Marca solo un évalo.

Nada cémodo
i Medianamente comodo

Totalmente comodo

9. Cuando es de dia ; Qué tan seguro se siente caminando en su barrio? *
Marca solo un 6valo.
) Nada seguro
___) Medianamente seguro
) Totalmente seguro
10.

Cuando es de noche ;Qué tan seguro se siente caminando en su barrio? *

Marca solo un évalo.

Nada seguro
) Medianamente seguro

Totalmente seguro

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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11. ¢ Las veredas cuentan con espacios de descanso para personas de edad avanzada?
Marca solo un évalo.
( Si
No

{ Desconoce

12. ¢En qué estado se encuentran los espacios de descanso? *
Marca solo un évalo.
Buen estado
Poco deteriorado
Totalmente deteriorado

No hay

13. ¢Considera que las veredas son accesibles para personas en situacion de discapacidad? *
Marca solo un évalo.
Si

No

Desconoce

14. ¢Considera que existen sefales de lusion a lo largo del barrio? *

Marca solo un évalo.

( Si

{ No

15. ¢Considera que por estos espacios circulan personas de diferentes edades, géneros e identidad
cultural siendo discriminadas?

Marca solo un évalo.

Desconoce

Percepcion de la calidad del espacio publico con respecto a la movilidad

Ciclovia

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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16. ¢Existen ciclovias en su barrio? *
Marca solo un 6valo.
i
No

{ ) Desconoce

17. ¢En qué estado se encuentra la ciclovia? *
Marca solo un évalo.
( Buen estado
( ) Poco deteriorado

Totalmente deteriorado

) No hay

18. ¢ Qué tan satisfecho se encuentra con el circuito de esta ciclovia? *
Marca solo un évalo.
C Nada satisfecho
___) Medianamente satisfecho
() Totalmente satisfecho

(___J) No hay

19. ¢Porqué?*

20. ¢Usa bicicleta?

Marca solo un dvalo.

21. Cuando hace sol, ;se siente comodo andando en bicicleta en su barrio? *
Marca solo un évalo.
) Nada comodo
( ) Medianamente comodo

) Totalmente comodo

( No usa

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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22. Cuando esta lloviendo ¢se siente comodo andando en bicicleta en su barrio? *

Marca solo un 6valo.

{ Nada comodo
Medianamente cémodo
() Totalmente cémodo

{ No usa

23. Cuando es de dia ;Qué tan seguro se siente andando en bicicleta en su barrio? *

Marca solo un dvalo.

Nada seguro
Medianamente seguro
Totalmente seguro

) No usa

24. Cuando es de noche ;Qué tan seguro se siente andando en bicicleta en su barrio? *

Marca solo un é6valo.

) Nada seguro
Medianamente seguro
(___J Totalmente seguro

No usa

Percepcion de la calidad del espacio publico con respecto a la movilidad

Vias - Circulacién en vehiculo motorizado

25. ¢En qué estado se encuentran las vias principales de su barrio? *
Marca solo un évalo.
( Buen estado

{ Poco deteriorado

Totalmente deteriorado

26. ¢Existen lugares de parqueo en las vias principales? *

Marca solo un évalo.

Si
) No

Desconoce

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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27. ¢Considera que la sefializacion en las vias va acorde a las normas de transito? *
Marca solo un 6valo.
Osi
No

Desconoce

( ) No hay

28. ¢Considera que existe trafico en la mafiana? *

Marca solo un évalo.

( Si

) No

) Desconoce

29. ¢Considera que existe trafico al medio dia? *
Marca solo un évalo.
O si
__J)No

( Desconoce

30. ¢Considera que existe trafico en la noche? *
Marca solo un évalo.
( Si
No

Desconoce

31. ¢Cree que los vehiculos circulan a gran velocidad por las calles de su barrio? *

Marca solo un évalo.

__Si

No

Desconoce

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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32. ¢Con qué frecuencia ha sido testigo de incidentes de transito — accidentes en su barrio? *

Marca solo un 6valo.

Con mucha frecuencia
Con poca frecuencia

) Nunca he visto

33. ¢ Porqué motivos cree que se dan los incidentes de transito en su barrio? *

Percepcion de la calidad del espacio publico con respecto a la movilidad

Luminaria

34. ¢Existe iluminacion en las calles de su barrio? *
Marca solo un évalo.
) Si

No

Desconoce

35. ¢Lailuminacion en su barrio es? *
Marca solo un dvalo.
( Muy iluminado
() Medianamente iluminado

( Nada iluminado

( No hay

36. Con base a la pregunta anterior, ; Qué tan seguro se siente caminando? *
Marca solo un dvalo.
Nada seguro
( Medianamente seguro

Totalmente seguro

( No hay

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit 716
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37. ¢Qué tan satisfecho se encuentra con la iluminacién de su barrio? *
Marca solo un 6valo.
{ Nada satisfecho
Medianamente satisfecho

) Totalmente satisfecho

( No hay

38. ¢Porqué?*

Percepcion de la calidad del espacio publico con respecto a la movilidad

Areas verdes / Parque lineal

39. ¢Hace uso del area verde / parque lineal ubicado en su barrio? *

Marca solo un dvalo.

__JSi

No

() Desconoce

40. ¢Con qué frecuencia visita el area verde? *
Marca solo un évalo.
Diario
( De 2 a 3 dias por semana

Solo los fines de semana

) Nunca

41. ¢En qué estado se encuentran las areas verdes? *

Marca solo un évalo.

{ Buen estado
Poco deteriorado

( Totalmente deteriorado

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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42. ¢ Qué tan satisfecho se encuentra con las areas verdes? *

Marca solo un 6valo.

Nada satisfecho
Medianamente satisfecho

() Totalmente satisfecho

43. ;Porqué? *

44. ;Considera que existen areas de descanso en estas areas verdes? *

Marca solo un évalo.

) Desconoce

45. ¢ En qué estado se encuentran estas areas de descanso? *
Marca solo un dvalo.
) Buen estado
Poco deteriorado
) Totalmente deteriorado

‘:‘Nohay

46. Con respecto a los arboles de las areas verdes, usted considera que hay: *

Marca solo un évalo.

Gran cantidad

(") Cantidad adecuada

L Poca cantidad

47. Cuando hace sol, ;se siente comodo caminando en estas areas verdes? *
Marca solo un évalo.

( Nada comodo
Medianamente cémodo

( ) Totalmente comodo

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit 9/16
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48.

Marca solo un 6valo.

Nada comodo
Medianamente cémodo

) Totalmente cémodo

49. Cuando es de dia ;Se siente seguro caminando en estas areas verdes? *

Marca solo un évalo.

~ ) Nada seguro
Medianamente seguro

) Totalmente seguro

50. Cuando es de noche ¢Se siente seguro caminando en estas areas verdes? *

Marca solo un dvalo.
) Nada seguro

Medianamente seguro

) Totalmente seguro

Percepcion de la calidad del espacio publico con respecto a la movilidad

Paradas de bus

51. ¢Existe paradas de bus en su barrio? *
Marca solo un évalo.
( Si
( No

Desconoce

52. ¢En qué estado se encuentran las paradas de bus? *

Marca solo un évalo.

Buen estado
() Poco deteriorado
Totalmente deteriorado

No hay

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit

Cuando esta lloviendo, ¢se siente comodo caminando en estas areas verdes? *
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53. ¢Qué tan satisfecho se encuentra con las paradas de buses? *
Marca solo un évalo.

{ Nada satisfecho

Medianamente satisfecho

) Totalmente satisfecho

No hay

54. ¢Porqué?*

55. ¢Las paradas de bus cuentan con una estancia de descanso o espera? *
Marca solo un dvalo.
( Si
) No
( Desconoce

No hay

56. ¢Las paradas de bus cuentan con una estancia que brinde sombra o proteccion? *
Marca solo un évalo.
) Si
No
Desconoce

No hay

57. ¢Las paradas de bus cuentan con informacion sobre las rutas que hacen? *
Marca solo un é6valo.
si
( ) No

{ ) Desconoce

( No hay

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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58. Cuando hace sol, ¢se siente comodo esperando bus? *
Marca solo un 6valo.

{ Nada comodo

Medianamente cémodo

) Totalmente comodo

No hay

59. Cuando esta lloviendo, ;se siente comodo esperando bus? *
Marca solo un dvalo.
Nada cémodo
Medianamente comodo

Totalmente comodo

) No hay

60. Cuando es de dia ;Qué tan seguro se siente esperando el bus en su barrio? *
Marca solo un é6valo.
___J) Nada seguro
Medianamente seguro

(___J Totalmente seguro

No hay

61. Cuando es de noche ;Qué tan seguro se siente esperando el bus en su barrio? *

Marca solo un dvalo.

Nada seguro
Medianamente seguro
! Totalmente seguro

( No hay

Percepcion de la calidad del espacio publico con respecto a la movilidad

Servicios comerciales o afines

62. Con referencia a su vivienda, las tiendas o mini markets se encuentran: *

Marca solo un é6valo.

) Lejos - mas de 5 cuadras
) Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

(___) Muy cerca - en su cuadra

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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63. Con referencia a su vivienda, las panaderias se encuentran: *
Marca solo un 6valo.
& Lejos - mas de 5 cuadras
) Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras
O Muy cerca - en su cuadra
64.

Con referencia a su vivienda, las papelerias se encuentran: *

Marca solo un évalo.

5| Lejos - mas de 5 cuadras
) Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

Muy cerca - en su cuadra

65. Con referencia a su vivienda, las peluquerias se encuentran: *

Marca solo un dvalo.
(___JLejos - mas de 5 cuadras
( Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

__J Muy cerca - en su cuadra

66. Con referencia a su vivienda, las verdulerias se encuentran: *

Marca solo un 6valo.

) Lejos - mas de 5 cuadras
) Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

( Muy cerca - en su cuadra

67. Con referencia a su vivienda, los restaurantes se encuentran: *

Marca solo un dvalo.

Lejos - mas de 5 cuadras

) Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

) Muy cerca - en su cuadra

68. Con referencia a su vivienda, el centro médico se encuentra: *

Marca solo un évalo.

) Lejos - mas de 5 cuadras
{ ) Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

) Muy cerca - en su cuadra

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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i

72.

73.

74.
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Con referencia a su vivienda, las farmacias se encuentran: *
Marca solo un 6valo.
& Lejos - mas de 5 cuadras

{ ) Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

( ) Muy cerca - en su cuadra

Con referencia a su vivienda, la iglesia se encuentra: *
Marca solo un évalo.
‘B Lejos - mas de 5 cuadras

( ) Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

) Muy cerca - en su cuadra

Con referencia a su vivienda, los servicios bancarios se encuentran: *

Marca solo un dvalo.

(___JLejos - mas de 5 cuadras
C Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

() Muy cerca - en su cuadra

Con referencia a su vivienda, los servicios basicos se encuentran: *

Marca solo un 6valo.

( ) Lejos - mas de 5 cuadras
( ) Medianamente cerca - entre 1 a 5 cuadras

( Muy cerca - en su cuadra

¢ Qué tan satisfecho se encuentra con los servicios brindados en su barrio? *

Marca solo un dvalo.

( Nada satisfecho
\___ Medianamente satisfecho

( ) Totalmente satisfecho

¢Por qué? *

Google no creé niaprobd este contenido.

https://docs.google.com/forms/d/1SrvMfmoMiDcWXIHao-ZNFPqOdogFqv_bRwcSN8auXT0/edit
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Anexo 3.- Lamina de sintesis de diagnadstico.

Ensayo urbano-proyectual de movilidad sustentable en la ciudad de Tena: caso de estudio barrio Aeropuerto 2

Sintesis de contexto

Sintesis de diagnostico
Escala nacional Escala cantonal

Patrones de movilidad

A A Puntos de observacion y encuestas 1
s ¢ o -
Estado de veredas:
Bueno
Medio
) Provincia de Napo ® Maio
@ Ecuador @ Canton Tena
Y @ Povincia de Napo K « Ciudad de Tena el

onificaciones de uso de suelo

[l

Escala de ciudad

Percepcién de ciclovia

16%
142%

Dias de movilizacion
Jueves

Miercoles
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Martes

Sabado

Horarios de mayor movilizacion
100

® Existe ciclovia
@ No oxiste ciclovia

® Desconoce

Estado de vias:
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© Medio

® Malo

7 9h00-12h00
Estado de luminaria:
" 7h00-8h00 Bastante
® Modo
5 = ® Nada

Actividades significativas

AN R XX T
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Wy 9999999
e, 7999999
5 ?999999
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de bus
@ Parque Lineal ® Barrio Central S dumandy 8 Exprssc Nepo Sihay
— 1 ® Linea 1 o Linea 2
© 100 200, ® Aeropuerio 2 * Paradas de bus Giaa

Zonificacion uso de suelo

Motivo de movilidad

Administracion piblica

) Canin Tena @ Integraciin con ol medio rural o
@ anzanas Comercio @ Residencia y salud ‘ I
QO BamoAaropuerto 2 Indusirial @ Tuistco - Calle secundana

® Ay Tamiahurco

Distancia

Accesibilidad
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