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Resumen

La presente investigacion se realiz6 basada en la necesidad de evaluar peatonalizacion de la
calle Garcia Moreno, ubicada en el Centro Histérico de Quito. Para la evaluacion se analiza el
contexto social, politico y sanitario que ha influido en la obra y sus resultados. La
investigacion se realizé desde un punto de vista cualitativo puesto que, desde la vision
socioldgica de la autora, generalmente estos proyectos no solamente son medibles como
politica de movilidad, sino también deben ser tangibles desde la perspectiva de los actores

sociales.

Para la investigacion se utiliz6 un vaciado bibliogréfico y entrevistas a actores clave. Se
usaron nociones de sociologia y urbanismo, desde la perspectiva de Ervin Goffman y
Lefebvre que promueven las bases para visualizar los actores en la cotidianeidad en el espacio

publico en el Paseo de las Siete Cruces o ex Calle Garcia Moreno.

Con esta vision mas socioldgica se plantea un balance para el reconocimiento de los actores
desde las distintas aristas, que incluyen la comercial, institucional y los transetntes. Ademas,
visibiliza las necesidades complementarias del proyecto, opiniones de la academia y los
mismos actores que han sido relegados, los comerciantes informales y los mismos
trabajadores publicos que dan vida al sector. La utilizacion de mapas, permitieron observar
los ejes transversales a denostar como la accesibilidad universal, entre otros ejes tematicos,
como la elitizacion, la turistificacidn y el vaciamiento habitacional del centro historico que

hace mas dificil su mantenimiento.
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Introduccion

Quito es una ciudad que se caracteriza por tener una expansion lineal de norte a sur, con una
extension de 42km de longitud hasta el 2010 (Orquera 2022; Cuenin & Silva 2010). Presenta
una geografia irregular y se asienta en los 2850 metros sobre el nivel del mar, entre la
cordillera de los Andes Orientales y Occidentales. Dichas condiciones marcan complicaciones
innatas para la movilidad en la ciudad, esto sumado a la falta de un adecuado sistema de
transporte publico, el excesivo uso de vehiculos motorizados y la falta de una adecuada
politica publica sobre movilidad, delimitan un panorama complejo que ha generado fuertes
procesos de fragmentacion urbana y desplazamiento de residentes hacia los Valles. Por ello y
durante afios, un proyecto de movilidad sostenible, realmente aplicable al contexto de esta

ciudad cadtica, ha sido un desafio para la alcaldia (Orquera 2022).

Por su ubicacion, Quito tiene problemas estructurales de movilidad, ya sea por el creciente
parque automotor o por falta de implementacién de politicas de movilidad sostenible. Es asi
como se ahondan los atascos de transito en zonas localizadas. Frente a ello, uno de los
objetivos estratégicos que la Secretaria de Movilidad apunta a resolver el problema de
expansion longitudinal de la mancha urbana llevando a concentrar el hipercentro, como
destino final (MDMQ 2023).

La ciudad cuenta con un exceso de movilidad concentrada en el hipercentro. En un estudio de
Cuenin & Silva, para el 2010, la ciudad sobrepasaba con el 90% de vehiculos aceptados por
cada 1000 habitantes, logrando un incremento del trafico tal, que una persona requiera dos

horas diarias para trasladarse a su trabajo y a su hogar (Orquera 2022).

El 5 de enero de 2019 arrancé la construccion de las obras de peatonalizacion de lo que seria
el nuevo Paseo de las Siete Cruces en la calle Garcia Moreno, particularmente el tramo que va
desde la calle Mejia hasta la calle Chile, en el sector del Centro Histérico de Quito (CHQ). La
obra se realiz6 con base en el Plan Maestro de Movilidad Sostenible, que iba de la mano con
las politicas de conservacion patrimonial, planteadas por el entonces alcalde de Quito,
Mauricio Rodas. Entre los objetivos del plan estaba la preservacion de los edificios
patrimoniales, a través de la reduccion de los niveles de vibracion y la reduccion de la
contaminacion del aire. Para lo cual se pretendio priorizar la movilidad de peatones,
fomentando espacios dignos, accesibles, seguros y libres de obstaculos, aprovechando de que
el Centro Historico de Quito es el sector de la ciudad con mayor cantidad de personas que se

movilizan a pie. Segun datos del Municipio, de lunes a viernes, mas de 282.000 personas



caminan por sus calles, mientras que los fines de semana se registran 310.000 visitantes
(MDMQ 2019).

Un fendmeno de la movilidad sostenible, que es un recurrente objeto de investigacion en los
estudios urbanos, es el rol del espacio publico y el sistema vial, pues en la conjugacion de
ambos, una ciudad garantiza de mejor o peor manera el acceso a sus maltiples servicios.
Cuando una calle pasa de ser un eje vehicular a uno peatonal se unen varios conceptos y
fendmenos que vale la pena estudiar, por ello se parte del analisis de una calle emblematica de

la que no se han rastreado resultados.
La calle como objeto de estudio

El Plan Especial del Centro Histérico de Quito del afio 2000 se planteaba dar valor al espacio
publico y asegurar la preeminencia del peaton. Con esto, se mantendria una circulacion
motorizada restringida, que habria establecido un sistema de vias y calles, jerarquizando su
funcionalidad y un disefio que priorice el sistema peatonal sin interferir con el trafico
motorizado (MDMQ 2000).

Dicho plan demuestra una preocupacion inicial del municipio a favor de politicas de
movilidad alternativa, a propésito de la permanencia de distintas problematicas en la zona.
Una de ellas es la topografia del territorio, que presenta zonas de dificil acceso peatonal con
pendientes que superan el 30% de inclinacidn, factor que condiciona el acceso a personas con
movilidad reducida y de la tercera edad segun el 83,5% de la percepcion ciudadana (MDMQ
2016). Otra problematica de movilidad radica en que la mayoria de las vias peatonales se
encuentran desconectadas y que tienen poca prioridad frente a vehiculos motorizados
(MDMQ 2017). Estos factores inciden en que la movilidad peatonal esté limitada y con ella,
que los barrios estén desconectados. Si sumamos a esto el uso inadecuado de escalinatas,

podemos encontrar algunas razones que crean focos de inseguridad (MDMQ 2019).

A estas problematicas se suma otras propias de la dinamica del CHQ: la falta de organizacion
en cuanto a las actividades de comercio y abastecimiento, la densidad poblacional, actividades
institucionales, asi como el ancho de las calles (MDMQ 2017). Todas estas perjudican el
pleno disfrute del espacio publico por parte del peatdn en esta zona (Agencia de Ecologia
Urbana de Barcelona 2015) La falta de compatibilidad entre los horarios nocturnos de carga y
descarga comercial, el uso compartido para el transporte turistico y demas factores de
movilidad vehicular estipulados en la ordenanza No. 147 chocan entre si y son agravantes que

vuelven al espacio ain mas caético para el deleite y uso del peatén (MDMQ 2019).
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El vinculo CHQ con la ejecucién de proyectos de movilidad sostenible a favor del peaton y en
si, de la movilidad alternativa, ha sido escasa pese a que el Plan de Movilidad Sostenible del
CHQ del 2009 prioriza los desplazamientos peatonales, y el plan de movilidad del 2022-2024
sefiala a la movilidad alternativa como factor fundamental para garantizar el derecho a la
ciudad. Hechos como la ausencia de ciclo vias o la falta de articulacion del sistema de Bici
Quito con el CHQ, no se comprenden cuando la documentacion invitaria a que la realidad
fuese distinta (MDMQ 2017).

El patrimonio de la infraestructura del CHQ ha sido una variable adicional a considerar entre
los distintos planes de movilidad sostenible y alternativa sobre el territorio, ya que la
implementacién de estas ayuda a mitigar los dafios que ocasionan las problematicas que

hemos sefialado anteriormente y que perjudican el valor patrimonial del casco historico.

Siguiendo con esta linea, el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) implementa las pautas
introducidas en 2011 por la UNESCO para la conservacion del patrimonio, incluyendo el
concepto de Paisaje Urbano Histérico (PUH). Es asi como se reconoce las amenazas
existentes entre el equilibrio de la conservacion del patrimonio y la tematica del desarrollo,
abarcando el contexto urbano y el entorno geogréafico natural presentes en el territorio
(MDMQ 2019).

Por tal motivo, el contexto urbano que incluye refiere al sentido espacial, es decir, a las
caracteristicas naturales del sitio como la topografia, la geomorfologia, la hidrologia, y los
demas elementos naturales; a los elementos construidos como edificaciones histéricas y
contemporaneas, infraestructura publica y privada, espacios abiertos, jardines publicos y
privados; y por Gltimo a los elementos de la estructura urbana como patrones de asentamiento
y organizacion espacial, percepciones y relaciones visuales. Todo esto pensado siempre desde
el enfoque de “ciudades para la gente” (MDMQ 2019).

Mediante la identificacion del concepto de Paisaje Urbano Historico (PUH), se deben
establecer acciones de conservacion a través de una planificacion participativa, evaluando la
vulnerabilidad del patrimonio urbano frente a las presiones socioeconémicas y los impactos
del cambio climético. Asi mismo, dentro del Plan Parcial de desarrollo del Centro Historico
del 2019 aparece como imperativo integrar esfuerzos entre empresas publico-privadas
(MDMQ 2019). Pero en realidad es demandante a quién seria dirigida esta intervencion y

participacion, una vez que llegue el plan de accion.
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De esta manera el cuidado patrimonial que requiere CHQ requiere una atencion integral frente
a las diversas problemaéticas que vive el espacio. La movilidad sin duda es uno de las méas
importantes, donde la implementacion de proyectos de movilidad sostenible y alternativa
puede ser un paso significativo que aporte incluso, a la solucion de otros problemas

relacionados con la ocupacion del espacio publico y la accesibilidad al territorio.
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Capitulo 1 . Disefio y Marco Teorico

Este capitulo establece el marco teérico y metodoldgico para analizar los efectos de la
peatonalizacion del tramo de la calle Garcia Moreno (Paseo de las Siete Cruces) en el Centro
Histdrico de Quito (CHQ). La investigacion se justifica por la necesidad de evaluar como
politicas de movilidad sostenible impactan en la dindmica urbana, en especial en un espacio
patrimonial con problemas de congestion, accesibilidad y conflicto entre actores
(comerciantes, residentes y turistas). Bajo un enfoque interdisciplinario y metodologias
mixtas —que incluye revision historica, analisis de politicas publicas, entrevistas y
observacion participante—, se examina si la peatonalizacion prioriz6 intereses turisticos sobre
necesidades locales, afectando el derecho a la ciudad. El marco tedrico integra tres ejes: 1). la
tension entre centralidad historica y funcionalidad urbana del CHQ, 2). la movilidad
sostenible como herramienta para equilibrar accesibilidad y conservacion patrimonial, y 3). el
espacio publico como escenario de disputa y apropiacion social, desde la perspectiva
lefebvriana del derecho a la ciudad.

1.1. Justificacién

Para esta investigacion se ha elegido como tema la influencia de la peatonalizacion, de un
tramo de la calle Garcia Moreno, en la relacion del espacio publico con los actores del Centro
Historico de Quito, con la finalidad de problematizar como medidas sobre movilidad y
accesibilidad impactan dentro de la vida de los habitantes de la ciudad, en un contexto donde
existen diversos problemas de movilidad marcadas por las complicaciones de la propia
configuracién urbana, asi como por las necesidades y cuidados propios de unos de los
espacios mas icénicos y patrimoniales de Quito.

La configuracion urbana de la ciudad de Quito presenta diversas dificultades que afecta
considerablemente a la movilidad. Uno de los principales problemas es la desproporcién entre
el excesivo numero de vehiculos y la limitada capacidad de la infraestructura urbana. Ademas,
el crecimiento significativo y desordenado de la ciudad ha dado lugar a la aparicion de varios
centros urbanos repletos de servicios, asi como extensas y densamente pobladas periferias.
Esta situacion se complica aun mas debido a la geografia accidentada de la ciudad
caracterizada por montafias y quebradas, lo que agrava los problemas de movilidad.

Al estar varios de los hipercentros de la ciudad en la mitad de ella y ser las periferias los
espacios de mayor residencia de la poblacion de Quito, el trafico desde los extremos hacia sus
hipercentros son el foco principal de los problemas de movilidad. Tiempos excesivos en los

traslados, contaminacion ambiental, auditiva y visual, falta de infraestructura para movilidad
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alternativa y servicios de transporte deficientes, son los agravantes que nacen fruto de una
mala planificacion urbana, que perjudica la calidad de vida de los y las habitantes.

A pesar de los intentos de descentralizacion de lo que ain es un foco emblematico de la
ciudad, el Centro Historico, la creacion de las nuevas zonas administrativas como son las
Plataformas Financieras en el Norte y en el Sur, ain no han logrado una mitigacion
importante de la movilidad, puesto que sigue existiendo la necesidad de movilizarse por las
vias del CHQ para llegar a ellas. Si las condiciones fisicas de la ciudad en si tienden a generar
problemas de trafico vehicular, estas se encuentran agravadas dentro del espacio patrimonial

al que hacemos referencia.

Es importante reconocer que la implementacion de la peatonalizacién de algunas calles del
Centro Historico se realizé sobre la base del plan de movilidad, donde se prioriza al peatdn en
un espacio dominado por el comercio y el turismo histérico (MDMQ 2019). Pero, posterior a
la creacion de este espacio de movilidad, no existe ningin seguimiento del proyecto, ni se ha

realizado un andlisis de las nuevas problematicas en el espacio construido.

También se debe considerar, que se ha dado un proceso de reterritorializacion de los actores
en el espacio, donde no se han tomado decisiones claves para resolver los problemas de
accesibilidad, movilidad y comercio informal, que, en este Gltimo caso, s6lo se han
desplazado fuera del casco principal del centro. Si bien existen bases en las agendas de
planificacion sobre el tipo de movilidad abordada, no se trabaja desde la perspectiva historica
que podria influir o no, en los planes de movilidad, lo cual deja en un vacio analitico y

demuestra a simple vista, las ineficiencias en el abordaje de la politica pablica.
1.2. Pregunta de investigacion, objetivos

El objetivo principal de la investigacidn es identificar cuéles son los efectos de la
peatonalizacion del tramo de la calle Garcia Moreno o también conocido como paseo de las 7
cruces, dentro del Centro Histdrico de Quito, y entender la relacion que establecen los actores
con el espacio publico de este caso. Para lograrlo seré necesario entender diversas dinamicas
alrededor de las politicas publicas sobre movilidad sostenible, razon por la cual se pretende

desarrollar cuatro objetivos especificos.

Primero, conocer la importancia de la Calle Garcia Moreno dentro de la complejidad de
ubicarse en la zona patrimonial mas importante de la ciudad. Segundo, asociar el uso de
politicas de patrimonio y conservacion con la necesidad de fomentar movilidad sostenible en

el espacio del CHQ. Tercero, analizar la movilidad en funcion de planes y proyectos
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implementados en el Paseo de las Siete Cruces (antigua calle Garcia Moreno). Y finalmente,
sobre la base del reconocimiento de los actores principales en el espacio como son:
comerciantes formales e informales, turistas, nifios, adolescentes y adultos que se convierten
en transelntes; evaluar el cumplimiento del derecho a la ciudad en funcion al uso y deleite del
espacio publico, en tanto los actores disfrutan y se apropian de su bagaje historico y sus usos
para la cotidianidad.

Como hipotesis de la presente investigacion parto de la sospecha que la peatonalizacién en el
paseo de las 7 cruces, tramo de la calle Garcia Moreno, en el Centro Histdrico de Quito, no se
implemento priorizando intereses de movilidad sostenible, sino los intereses del sector
turistico, motivo por el cual no se satisficieron las necesidades de los actores principales que

habitan el espacio.
1.3. Metodologia

Para el desarrollo de esta investigacion es necesario el abordaje de tres componentes. El
primero de ellos es el historico, el cual nos permitira justificar la importancia de la eleccion de
la calle del CHQ en relacion con el resguardo patrimonial a su alrededor. El segundo sera el
analisis de las politicas publicas sobre movilidad, espacio publico y rehabilitacion del CHQ,
en especial a las que refieren sobre el proyecto de peatonalizacién del tramo de la calle Garcia
Moreno. Y finalmente se realizara una sintesis de los resultados obtenidos mediante la
observacién participante, junto con la voz de los actores del espacio, permiten al investigador
contrastar el uso del nuevo proyecto construido desde distintas aristas. Para ello se incluiran
entrevistas de representantes del comercio, instituciones y academia, que nos aporten a la
construccion del analisis de los resultados obtenidos y nos brindan perspectivas sobre que

tanto el proyecto esta garantizando el derecho a la ciudad.

Tabla 1.1 Elementos del caso de estudio

Componentes de la investigacion

Historico Importancia historica cultural de la calle

Rehabilitacion del Centro Histérico
Politicas

publicas
Movilidad Sostenible (peatones y espacio publico)
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Resultados

Peatonalizacion Calle Garcia Moreno

Enfoque Mixto
Disefio Estudio de Caso
Ambito Interdisciplinario

Elementos del caso de estudio

Temas o . Herramientas
Temas . Objetivos especificos .
especificos Metodoldgicas
OL1. Conocer la importancia de la
Calle Garcia Moreno, dentro de la
complejidad de ubicarse dentro de la
Historia 'y Contexto zona patrimonial

Jerarquizacion | histérico Calle

de la calle Garcia Moreno 02. Asociar el uso de politicas de
patrimonio y conservacion con la
necesidad de fomentar movilidad
sostenible en el espacio del CHQ
Centro Historico
de Quito:
Politicas publicas
. de mejoramiento | O3. Analizar la movilidad en
Politicas L
funcion de planes y proyectos
Urbanas y )
. Contexto de la implementados en el Paseo de las
Movilidad ) ) )
. aplicacion de Siete Cruces (antigua calle Garcia
sostenible
politicas de Moreno).
movilidad

sostenible: La

peatonalizacion

Vaciado

bibliogréafico
Entrevistas
Mapas

Vaciado

bibliogréafico

Entrevistas
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Aplicacion del Vaciado
derecho ala iracit S
O4. Evaluar la aplicacion del bibliografico
ciudad derecho a la ciudad y la interaccion _
Gobernanza y . Entrevistas
de los actores en funcion al uso y
articipacion i6 . . : i
particip Relacionde 1os | yoeite de espacios peatonalizados | Observaciones
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Fuente: Elaborado por la autora.

Para una mejor comprension de la tabla que se muestra arriba, destacamos que en esta
investigacion se utilizé el enfoque de la ontologia relativista, para comprender como las
situaciones del contexto alrededor del espacio inciden en la forma en que los actores
significan y hacen uso de la calle (Harvey 1989). Enfoque que nos serd util para analizar los
pardmetros de peatonalizacion de la calle, planteados por la Secretaria de Movilidad o el
Instituto de Patrimonio del Municipio de Quito.

Es relevante destacar que estos datos se han utilizado para llevar a cabo un analisis teérico y
analitico sobre la implementacion de la peatonalizacion de la calle Garcia Moreno. Asi
mismo, se aplicara el paradigma del constructivismo social, fundamentado en bases
interdisciplinares de la sociologia y el urbanismo. Esto nos permitira emplear la teoria del
derecho a la ciudad de Henri Lefebvre y Goffman, partiendo de la premisa de que la ciudad
debe ser disefiada en funcion de las necesidades y calidad de vida de sus habitantes (Lefebvre
1968).

Se ha contemplado el uso de vaciado bibliografico como parte de la estrategia metodoldgica
empleada para una revisién y analisis exhaustivo de la documentacion oficial, referida a los
planes de movilidad y el proyecto en cuestion. Siguiendo la linea Hernandez, Fernandez y
Baptista (2014) el vaciado bibliografico servira para la estructura de un marco teorico
ajustado a las caracteristicas del objeto que vamos analizar. Un mapeo de la informacion
recopilada sera usado dentro de esta estrategia, como forma de retroalimentacion de los

hallazgos encontrados.

Dentro del vaciado bibliografico se ha revisado una literatura basica, que si bien no es la mas
actual pero que documenta y fundamenta las bases de la experiencia del proceso de

peatonalizacion. Basado en esta premisa, en el proyecto se recopilé distintas investigaciones
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hechas para otros proyectos de peatonalizacion, principalmente en ciudades europeas. Entre
ellas aparecen las ciudades de Barcelona con el establecimiento de las supermanzanas, Sevilla
y Andalucia. Pero también se toma de referencias las investigaciones de proyectos de
peatonalizacion en Latinoamérica, como el caso Curitiba en Brasil y Mar del Plata en
Argentina. Es verdad que se enfatiza en los casos de las ciudades espafolas, pero esto se
utiliza dado que fueron la base de la construccion del proyecto de peatonalizacion. A partir de
estos hallazgos hemos podido definir que los conceptos de movilidad sostenible, centro
historico, patrimonio, peatonalizacion y espacio publico, seran claves en la construccion del

marco tedrico, que nos permita realizar el analisis que nos hemos propuesto.

Esta investigacion analiza las circunstancias histéricas, la forma en que se implementd el
proyecto (afio de ejecucion o periodo de estudio) y la evaluacion del impacto que ha generado
la peatonalizacion de un tramo de la calle Garcia Moreno, o lo que se conoce como el paseo
de las 7 cruces, en el Centro Histdrico de Quito. La historia, el proyecto y su impacto, son
elementos suficientes para que este trabajo sea abordado como un estudio de caso.

En el marco del uso del constructivismo social dentro de una investigacion de estudios
urbanos (Karrholm 2014) analizaremos las perspectivas de diferentes actores sobre sus
vivencias y opiniones en la implementacion del proyecto. En este sentido, durante los meses
de noviembre del 2023 hasta abril del 2024, se realizaron ocho entrevistas de actores
involucrados abordados de distintas aristas; dos entrevistas realizadas a miembros del
municipio, por su parte la Arg. Ana Andino Directora de Investigacidn y Disefio de Proyectos
del Instituto Metropolitano de Patrimonio y por otro lado el Ingeniero Henry Vilatufia
Director de la Secretaria de Movilidad. Por otro lado, se tomo en consideracion dos
entrevistas realizadas a representantes del comercio en el Centro Histérico, uno de ellos es el
Sefior Rodrigo Guarderas representante de la Asociacién de Trabajadores Autonomos y la
Sra. Amanda Tul Exrepresentante de la Organizacién de Defensa del Centro Histérico. Por su
lado, dos miembros de la academia, el Arquitecto Sergio Bermeo Decano de la Facultad De
Arquitectura y Urbanismo de la Universidad Central del Ecuador y la Arquitecta Maria Isabel
Orquera Catedréatica de la FAU de la Universidad Central del Ecuador. Las entrevistas con
respecto a funcionarios, comerciantes y habitantes fueron seleccionadas de acuerdo a su nivel
de vinculacion con el proyecto de peatonalizacion. Mientras que los miembros de la academia
fueron escogidos por su especializacion en urbanismo, movilidad y patrimonio. Las
entrevistas fueron realizadas con guias de entrevista semi estructuradas, tomando en cuenta el

rol del actor entrevistado en el proceso de peatonalizacion de la calle.
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1.4. Marco tedrico y conceptual

El marco tedrico y conceptual estard organizado en tres partes: centro histérico y patrimonio,
movilidad sostenible y espacio pablico y derecho a la ciudad. Estas partes responden a la
necesidad de problematizar las circunstancias del espacio en donde radica el proyecto y el
enfoque que maneja el mismo sobre movilidad. Dentro de cada parte se desarrollaran los
conceptos que estructuran las discusiones tedricas mencionadas y que seran utilizadas a lo

largo del trabajo.

La primera parte referida a centro histérico y patrimonio abordara las diferencias entre
centralidad urbana e histérica, planteado como la modernizacion y crecimiento de las
ciudades ha llevado a que aparezcan diversas centralidades y con ello, que la vieja centralidad
urbana de una ciudad con estructura colonial como Quito, cambie su funcionalidad para ser el
lugar de resguardo patrimonial, identificacion simbdlica y memoria historica local y nacional.
En el caso de Quito, al ser una de las primeras ciudades en ser reconocida como patrimonio
cultural de la humanidad por la UNESCO, se destaca como la condicion patrimonial tiene
vital importancia en el espacio, razon por la cual el apartado también abordara las
comprensiones del patrimonio y los retos de su conservacion, en medio de las tensiones de un
espacio donde confluyen diversas actividades, que utilizan al patrimonio o que lo ponen en
peligro.

La segunda parte referida a la movilidad sostenible, comenzara con la comprension de como
las formas en que se entiende a la movilidad y los medios que esta prioriza, estructura la
configuracion urbana. A partir de ello, se identificaran los problemas asociados con la
prioridad otorgada a la movilidad de vehiculos motorizados. Bajo este contexto, se propone a
la movilidad sostenible como un enfoque para promover el uso de otros medios de
movilizacién y dar importancia al peatén, que al mismo tiempo en que garantizan una mayor
y diversa accesibilidad al espacio, sirvan para mitigar las afecciones contaminantes a espacios

sensibles y de cuidado patrimonial como el Centro Histérico de Quito.

La tercera parte abordara el espacio publico y el derecho a la ciudad, con el fin de sefialar
coémo el uso y deleite de estos espacios, como una calle peatonalizada, en funcion de los
requerimientos vitales y culturales de las personas, son parte de un enfoque que denuncia los
modelos de ciudad excluyente y desiguales; y promueve la construccion de una urbanidad
acorde a las necesidades de todos y todas sus habitantes. Esta perspectiva, que define al

derecho a la ciudad, sera analizada en sus diversos elementos tedricos para establecer una
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relacion con los dos apartados anteriores, de este marco conceptual y teorico, y asi definir un
camino de andlisis que nos permita observar y sefialar, si los efectos del proyecto de
peatonalizacion del tramo de la calle de las 7 cruces “calle Garcia Moreno”, se relacionan o

no con los formulados que a continuacion detallaremos.
1.4.1. Centro Histérico y Patrimonio

En el siguiente apartado se pretende exponer un anélisis practico del centro histérico,
partiendo de como la centralidad urbana combinada con su importancia histérica, configura
un legado cultural que tiene valor simbolico de un determinado espacio al que se pretende

preservar, promover y cuidar.
1.4.1.1. Centro Historico

Para explicar este concepto se necesita partir de una definicion tedrica de como diferenciar
una centralidad urbana de una historica. Pero las caracteristicas especificas que diferencian a
estas centralidades difieren de cada espacio, puesto que los fendbmenos determinantes son

respuesta al contexto de la ciudad.

Para Fernando Carrion, el Centro Histdrico de Quito es el punto principal dentro de la ciudad,
que se caracteriza por la equidistancia de su perimetro. EI CHQ esta definido por una doble
condicidn: urbana (dentro del espacio) e histérica (dentro del tiempo). Entonces, se lo define
como un lugar o un escenario determinante, primero por su centralidad y luego por sus
valores arquitecténicos dentro de la ciudad (Carrion 2001). Sin embargo, también nos
remitimos a categorias y realidades histéricas que identifican y diferencian a ciudades, como
lo afirma Emilio Martinez, al analizar los Centros Historicos desde una perspectiva
socioldgica (Martinez 2001). Es asi como, al tratarse de una ciudad antigua, se habla de
procesos sociales, politicos y econdmicos que convergen en un espacio y traspasan el tiempo.
Se trata, por tanto, de una ciudad atada a una parte de su memoria colectiva a través de su

patrimonio edificado (Martinez 2001).

Pero los espacios como los Centros Histdricos son testigos de los cambios urbanos, donde la
centralidad se va renovando y diversificando, mientras las periferias se van extendiendo.
Nuevas relaciones sociales y urbanas aparecen. La ciudad se configura con una centralidad
plural, una de ellas es la centralidad patrimonial simbdlica, que de apoco se remite solo a tales
condiciones y abandona la articulacion de otras actividades o servicios. Esta razon se

distingue como una clara forma de segregacion urbana, ya que la centralidad histérica
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empieza a contener una concentracion del valor tiempo (historia y patrimonio) (Carrion
2001).

El centro histdrico es un espacio que permite el encuentro de identidades, sean contrapuestas
0 no. Es un espacio de tension en la ciudad entre las relaciones Estado-sociedad y publico-
privado. Carridn (2001) si bien expresa que es un lugar en disputa, también lo define como un
espacio simbidtico y simbdlico, manifiesta que el aspecto simbidtico del espacio publico se
enfoca en una vision articuladora e integradora de lo social, mientras que su componente
simbolico se refiere a que es un lugar de de expresion colectiva y de relaciones sociales. En
algunos casos, cuando estos espacios adquieren el reconocimiento internacional de
“Patrimonio de la Humanidad”, los Centros Historicos adquieren también connotaciones de
un “espacio de todos”, dandole sentido a la identidad colectiva. Ademas, existe la
peculiaridad de que este espacio tiene su propio orden publico, con particularidades en su plan
de desarrollo (Carrion 2001).

Los centros historicos son un vestigio del urbanismo antiguo, son historia y generan memoria
colectiva de la ciudad, son elementos paisajisticos heredados que encierran valores de
convivencia para los ciudadanos (Santamaria 2013). Para Joaquin Santamaria el casco antiguo
tiene un carcter multifuncional, donde conviven residentes, turistas, comerciantes,
empleados administrativos y aspectos religiosos ligados y balanceados delicadamente.
Cuando el balance y su riqueza multifuncional se pierde, se generan lo que se denomina

auténticos museos carentes de vida urbana (Santamaria 2013).

Marcia Sant ’Anna al realizar un analisis del casco antiguo de Salvador de Bahia como el
lugar que concentraba las funciones urbanas mas importantes, pero al igual que otras ciudades
de América Latina, se ve sumida a un proceso de abandono urbano y de cambio deliberado de
uso de suelo, ademas de la transferencia de la centralidad generando ciudades policéntricas
(Sant ‘Anna 2001). Estos centros histdricos tienen procesos de privatizacion de espacios
publicos donde se desarrolla violencia urbana ademaés de la condicion de apropiacion de los
sectores mas vulnerables de estos espacios ante la falta de diversificacion de actividades
econdmicas. Caracteristicas que con el tiempo redujeron a cumplir inicamente una funcion
simbdlica patrimonial, puesto que estos espacios llegan a depender de intereses turisticos y

comerciales (Coulomb 2001).

Patricia Dias Velarde en su analisis de la situacion del centro histérico de Lima en el 2001,

afirma que aparte de las caracteristicas antes mencionadas, las migraciones del campo a la
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ciudad favorecieron a crear un caos en la centralidad, pues al no existir un abastecimiento
adecuado de servicios publicos, la infraestructura urbanistica y la capacidad politico
administrativa quedaron desbordadas. Situacion que genero tugurizacion, falta de apropiacion
y congestionamiento en el Centro Histdrico (Dias 2001). Ademas del deterioro material, la
degradacidn social, el excesivo peso del sector terciario, el vaciamiento y envejecimiento
demografico, esté la congestidn vehicular, agudizada en parte por las limitaciones fisicas de la
zona como la estrechez de sus calles. Esto sin una adecuada politica de movilidad, que
mitigue los problemas generados por la congestion, como son la contaminacion ambiental y
sonora, provoca una serie de inconvenientes para la convergencia entre peatones, ciclistas y

conductores (Santamaria 2013).

Aungue muchas veces no se lo toma en cuenta, el turismo excesivo puede ser otro factor que
agudiza la congestion en los Centros Histdricos y que a su vez, genera otra serie de
dificultades en la zona. La promocion de esta actividad conlleva a que se priorice la
implementacion de lugares de ocio y de servicios en las edificaciones que antes servian de
vivienda. Llevando asi, a que la poblacion deje de vivir en la zona y poco a poco, el lugar se
quede vaciado de las personas que lo resguardan en su cotidianidad. De esta realidad nace la

necesidad de fomentar un turismo responsable (Santamaria 2013).

La centralidad que se plantea no es la que parte del centro y la periferia propiamente dicha,
sino una centralidad que resalta su constitucion histérica y su connotacion patrimonial.
Factores que llevan a que los Centros Historicos sean bastiones culturales que resguardan los
elementos de identidad y memoria de una poblacién. Aceptar dicha condicién de esta
centralidad, por fuera de otras funciones urbanas, se enmarca dentro de la realidad de las
ciudades policéntricas. Sin embargo, la posibilidad de la preservacion de los Centro
Histdricos ante todas las problematicas de las ciudades modernas radica en la preocupacion e

intervencién de las instituciones del Estado.
1.4.1.2. Patrimonio

Si bien existe un vinculo intrinseco entre patrimonio, identidad y los centros histéricos de las
ciudades, este apartado tedrico partira de una definicién de lo que es el patrimonio cultural y
su significado para los actores sociales que se construyen sobre la identidad establecida en un
determinado territorio. En este caso se utilizaran las definiciones de la UNESCO y el

Ministerio de Cultura para desarrollar una comprension integral de lo que es el patrimonio.

22



Consecuentemente, al patrimonio se lo entiende como el legado cultural del pasado que vive
en el presente y que se va transmitiendo a las generaciones futuras.! Desde 1972, la UNESCO
ha establecido lugares que tienen un valor de importante para las sociedades que lo habitan,
debido a que presentan caracteristicas excepcionales relacionadas con su cultura e historia,
que sirven para el resguardo de elementos de la identidad local y el traspaso de la memoria
historica a través de generaciones (UNESCO 2023).

El patrimonio adquiere la caracteristica de simbolico y sagrado, pues se trata de
manifestaciones vivas de la cultura. Patrimonio viene de la raiz latina patrimonium, que se
refiere a los bienes pertenecientes a una o varias personas que forman parte de su herencia
cultural, de la creatividad de su pueblo y que representan los valores distintivos de un lugar.
Asi el patrimonio dota de identidad, valor simbolico, formal, valor de uso, valor histérico,

valor estético y econdmico a las sociedades (Ministerio de Cultura del Ecuador 2012).

El patrimonio cultural refiere a las précticas arraigadas, habilidades y expresiones artisticas,
asi como bienes y principios culturales con significados importantes en términos historicos.
Esto incluye todas las manifestaciones de la cultura popular, tanto tangibles como intangibles,

que son transmitidas de una generacién a otra (Ministerio de Cultura del Ecuador 2012).

Autores como Guerrero (2005) plantean la inexistencia de lo patrimonial en si, pues son
categorizaciones y clasificaciones construidas socialmente para dotarlos de valor a
determinadas expresiones y bienes. De esta manera lo que hace patrimonio o no a algo estara

delimitado en funcién de lo que cada sociedad entienda por este concepto (Guerrero 2005).

El debate de lo patrimonial contiene dos dimensiones interesantes de sefialar. Por un lado,
existen productores de calificacion expertos en la materia, a su vez que existen receptores y
usuarios que no necesariamente tienen conocimiento de ello. En este proceso, todos los
actores pueden actuar de manera concertada o pueden establecer diferencias en ciertas
categorizaciones. Ante la falta de autodefinicidn de una vida simbélica de los grupos sociales,
se crea un desfase entre la cultura practicada y la cultura dicha, dejando la imposibilidad de
apegarse Unicamente a las manifestaciones culturales basadas en la interpretacion discursiva.
Por otro lado, mientras las manifestaciones simbolicas como el patrimonio cultural son un

valor cultural que estd sometido a las diversas necesidades de los grupos sociales, estas se

1 Si bien este concepto era inicialmente casi con total apego a lo arquitectonico, los avances en derechos han
logrado que ahora siempre que se hable de patrimonio estemos incluyendo, al menos conceptualmente, a las
personas que lo habitan, sus practicas, su micro cultura, sus formas de reproduccion de la vida y el capital, entre
otros.
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vuelven dependientes de un marco de referencias historicas y culturales, que varian junto con

los grupos que le atribuyen valor.

Para Thompson (1993) se pueden distinguir dos grandes procesos de valoracion social del
patrimonio cultural, uno de caracter simbdlico, en virtud de cudl de estos bienes adquieren
forma en la medida en que son estimados por los individuos que los producen y reciben
(Thomson 1993, citado en Guerrero 2005); y el otro de caracter social, en donde aparece la
demanda social de memoria y la necesidad de crear o mantener una identidad colectiva
(Guerrero 2005). Mientras que, para Ducci, son bienes inmuebles y espacios con valor

historico que tienen un valor superlativo y que genera identificacién simbolica (Ducci nd).
1.4.2. Movilidad Sostenible

En el siguiente apartado se van a desarrollar conceptos alternos de la movilidad para tener una
vision completa sobre este campo, para ello se plantea explicar los enfoques de la movilidad
urbana, movilidad cotidiana, movilidad sostenible y activa. Todas estas, considerando que la
movilidad en si misma vive un momento de transicion, por lo que se la toma en cuenta como
una forma de establecer una planificacion de las ciudades, que incluyen variables

imprescindibles como la sustentabilidad ambiental y social (Hermida et al. 2017).

La movilidad sostenible suele ser un enfoque implementado dentro de los planes de cuidado y
proteccion de los Centros Historicos, en tanto promueve estrategias y mecanismo que logran
establecer relaciones armonicas entre el turismo, rehabilitacion y acceso a los espacios
historicos y patrimoniales de la zona. Su implementacion permite construir formas de transitar
el espacio de forma mas accesible, pues prioriza que los distintos grupos humanos tengan
facilidad para movilizarse y que dicha accién no perjudique a la infraestructura, al medio
ambiente o a la propia sociedad. Es por eso que Hermida (2016), considera que para una
planificacion adecuada se necesita considerar los opuestos, como denomina:
accesibilidad/conectividad vs ambiente, mercado vs calidad de vida, movilidad no motorizada
vs Motorizada. Elementos que representan el cambio de paradigma del transporte a la
movilidad (Hermida 2016).

Inicialmente, el concepto de movilidad urbana tenia que ver con el modelo norteamericano de
ciudades para el automovil, que delimitaban su configuracion en funcién de tener espacios
propicios para transitar a través de vehiculos motorizados. Por la influencia de conceptos
como el de sostenibilidad y la importancia del rol del ser humano en la ciudad, esto ha ido

cambiando paulatinamente hasta llegar a la disputa (al menos teorica) del reconocimiento de
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muchas otras formas de movilidad. Algunos enfoques se basan en problematizar la movilidad
en funcién del tréafico y el tiempo de traslado, otros estan preocupados por la estructura urbana

y sus efectos en la extension de los traslados (Velasquez nd).

Cuando nos referimos a la movilidad urbana, sostenible o activa, es necesario partir de un
concepto mas simple: la movilidad cotidiana. Por definicion, movilidad se refiere a los
desplazamientos de una persona en un dia, estos pueden ser de dos tipos: la movilidad
ocupacional y la personal (Miralles-Guasch & Cebollada 2009), las cuales se diferencian en
funcién de las razones del viaje. A partir de esto nace la movilidad urbana, que desde la
perspectiva de Montezuma (2003), trata de la problematica de la persona y su entorno. Esta
relacion se ve atravesada por factores sociales, econémicos y politicos, tanto a nivel micro
como macro, que afectan de forma estructural o coyuntural. Otras dindmicas que influyen de
forma independiente en la movilidad urbana, son el crecimiento urbano acelerado, la
concentracion de actividades en el hipercentro, segregacion socioeconémica y espacial,
urbanizacion, entre otros (Montezuma 2003).

La huella urbana continda creciendo a través de estructuras difusas y multipolares,
apoyandose en una alta demanda de energia no renovable. Existen grandes costos de
urbanizacion, infraestructura y mantenimiento. La teorizacion de modelos urbanos a escala
local y supralocal, presenta resultados contradictorios con relacion a la influencia o efecto que
tiene la estructura/forma urbana sobre los patrones de movilidad. A esto, podemos decir que
sigue existiendo una descoordinacion entre la planificacion del transporte, el planeamiento

urbanistico y el ordenamiento del territorio (Solis 2021).

A partir de un reparto modal es posible analizar los habitos de movilidad de las poblaciones
(Orquera 2022; Istas 2009), haciendo visibles los distintos tipos de movilidad. Desde un
estudio publicado por el Observatorio de Movilidad Urbana de la CAF, en el 2009, se califica
el reparto modal en tres grupos: Transporte individual, Transporte Colectivo y movilidad a pie
y bicicleta (Orquera 2022).

La movilidad sostenible necesariamente parte de conceptos de mejora de la calidad de vida de
las personas y el ambiente que les rodea, facilitando no solamente el desplazamiento sino la
accesibilidad universal (De Benito et al. 2005). Cuando partimos de una movilidad accesible
nos basamos en la aplicacion de principios que vinculan a la accesibilidad universal, que

implica brindar un entorno seguro, que genere autonomia peatonal (De Benito et al. 2005).
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La movilidad sostenible segin Maria Isabel Orquera (2022) debe ser abordada desde
“variables como accidentalidad, contaminacion, reparto modal, cambio climatico, salud
publica, costo socioambiental y gestion”. Ademas, pone a consideracion un sistema de
movilidad equilibrado, con 20% a pie, 30% transporte publico, 30% bicicleta y 20%
automavil y moto (Orquera 2022; Ekko 2012). Siendo Curitiba en Brasil, una de las ciudades

que se aproxima a cumplir este equilibrio.

También se define a la movilidad urbana sostenible como la capacidad de movimiento de
personas Yy bienes de forma funcional, cumpliendo objetivos de eficiencia energética en el
transporte, potenciar la movilidad blanda y controlando el uso del espacio publico (Junta de
Andalucia 2010). Sin embargo, la vision mas simplificada est4 dada por la Comision de
Comunidades Europeas en el 2000. Caneva y Flores retoman esta version para explicar los
criterios de localizacion de estaciones intermodales en Caracas, alli se define a la movilidad
sostenible como un conjunto de normas de movilidad, que ofrecen recursos y posibilidades
para cubrir las necesidades econémicas, ambientales y sociales de manera eficaz y justa;
mientras se reducen costos relacionados a efectos evitables o innecesarios, tanto en términos

espaciales como temporales.

Dentro de la movilidad sostenible encontramos a la movilidad activa o blanda, la cual
definimos como el desplazamiento a pie o en bicicleta, que como hemos recalcado, se ajusta a
la morfologia urbana como es la disposicidn espacial de las calles, parcelas y manzanas, asi
como a la tipologia y usos de edificios y parcelas. La interaccion entre movilidad y forma
urbana parte de dos proposiciones condicionales mutuamente. La primera, la movilidad es
consecuencia del modelo de organizacién espacial que adoptan las sociedades. La segunda,
relativa a los modelos de organizacion espacial, la movilidad depende del desarrollo de modos
de transporte que faciliten los traslados (Handy 1993; Wegener y First 1999; Camagni,
Gibelli y Rigamonti 2002; Cervero y Duncan 2006, citado en Solis 2021).

Desde finales del s. XX, en el &mbito de la planificacion del transporte y la movilidad, se ha
transitado del paradigma de la accesibilidad al paradigma de la proximidad. Este paradigma
pone el foco en la diversidad y calidad de opciones de viaje disponibles (especialmente,
desplazamientos a pie, en bicicleta y en transporte pablico) analizando la conectividad, la
proximidad de usos y funciones, y la eficiencia en la gestion de los modos de transportes.
Desde el &mbito del planeamiento urbanistico, se plantea la necesidad de superar el paradigma

de la ciudad funcional y sustituirlo por el paradigma de la ciudad sostenible (Solis 2021).
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Este cambio implica incorporar, a la hora de pensar y programar la regulacién de usos del
suelo, la asignacion de usos para la movilidad, implementando criterios como densidad,
edificabilidad, ocupacion, asi como en el disefio de la estructura urbana vial, sistemas
generales y locales, para medir la forma urbana y evaluar su impacto sobre la movilidad. Estas
dimensiones, se han categorizado bajo la “regla de las 7Ds”: densidad, diversidad, disefio,
accesibilidad al destino, distancia al transporte, gestion de la demanda y demografia (Solis
2021).

Pero todo depende del modelo de ciudad: monoceéntrico o multicéntrico. La interaccion entre
forma urbana y movilidad es bidireccional. Por ello, podemos resaltar cuatro principios de
accion a la hora de abordar una planificacion integral de movilidad y forma urbana. Para
lograrlo es necesario la coordinacion de la funcidn pablica, que cree condiciones adecuadas
en el espacio urbano, conectando con otros espacios urbanos que posibiliten la satisfaccion de
las necesidades basicas de toda la poblacion. Ademas, serd importante organizar el espacio
urbano a la escala de la persona y la bicicleta como primer término, y como segundo término

en relacion al transporte publico (Solis 2021).

Autores como Ruiz-Apilanez y Solis (2021) sostienen que la movilidad activa tiene una
visién integral e integradora, por lo que su visidn se enfoca en algunas perspectivas como son:
la salud publica, el medio ambiente, el disefio vial, la forma urbana, el planeamiento
urbanistico, la gobernanza, la participacién ciudadana y el urbanismo tactico, la
comunicacion, la utilizacion de varias fuentes de datos y las areas urbanas historicas (Ruiz-
Apilanez y Solis 2021).

Desde la perspectiva de la salud publica y el medio ambiente, se busca disminuir los efectos
de la contaminacion del aire y las consecuencias de la contaminacidn acustica, mejorando la
relacién con la actividad fisica que puede realizar la poblacién y a su vez, disminuir el efecto
de isla de calor de las ciudades, que nacen fruto de la localizacion, cantidad y calidad de las
zonas verdes urbanas, de los espacios naturales en las ciudades. Por su parte, Mezo (2021)
indica que la ocupacion del suelo asociada a la infraestructura destinada al desplazamiento es

muy desigual para cada modo de transporte (Ruiz-Apilanez y Solis 2021).

Desde la perspectiva del disefio vial, se busca garantizar justicia social al crear modos
sostenibles y saludables para la circulacion peatonal y con bicicletas (Ruiz-Apilanez 2021). El
objetivo de esta perspectiva es crear ciudades con un alto grado de autosuficiencia que
contribuyan a la movilidad activa (Bertaud 2001 citado en Ruiz-Apilanez 2021), creando un
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planteamiento urbanistico sostenible, que sea compatible con la preservacion de los recursos
naturales y de los valores paisajisticos, arqueoldgicos, historicos y culturales del medio y de la
poblaciéon. Para ello, se necesita una gobernanza basada en la participacion ciudadana, que
demande a las administraciones la reorientacion de la movilidad a cualquier nivel (Casorran
2021, citado en Ruiz-Apilanez 2021).

Otra perspectiva, como es la de la comunicacion, establece que se podrian dar a conocer ideas
y propuestas que promuevan y prioricen los beneficios de la movilidad activa, generando una
actitud personal hacia el uso de los distintos modos de transporte y a su vez, fomenta los
desplazamientos. No obstante, todo esto debe basarse en la utilizacion de nuevas fuentes de
datos para la creacion de espacios diferenciados sobre los distintos tipos de movilidad. Por
ejemplo, durante el ensanchamiento de Barcelona, se cre6 un nuevo paradigma urbano,

creando un espacio del 50% del disefio vial urbano para la movilidad activa (Magrinya 2021).

Gonzélez-Varas (2021) reflexiona que la movilidad debe ser estudiada y proyectada en
funcion de valores cuantitativos de desplazamientos. Asi mismo, argumenta que esta debe ser
considerada en su dimension vivencial de recorridos que impliquen una experiencia y
percepcion estudiada, desde una dimension objetiva, que analice los elementos fisicos y
espaciales de las infraestructuras de movilidad. Por otra parte, existe una percepcion subjetiva
que genera lazos entre movilidad y espacio fisico, que se extiende a la relacién mantenida
entre el paisaje y su percepcion por parte del sujeto que lo atraviesa y lo experimenta como
una realidad fisica y mental, donde se pretende mantener y potenciar el valor cultural del
paisaje urbano y de las vistas tradicionales. En las areas y ciudades historicas se realizan
desplazamientos mas lentos, por una inflexidn espacio tiempo que favorece el ejercicio de la
memoria. A esto, el autor agrega que es asi como se elaboran paisajes urbanos o “islas del

tiempo suspendido” (Gonzalez-Varas 2021).
1.4.2.1. Peatonalizacion

La peatonalizacion parte de dos complejidades, la primera de significante y la segunda por la
aplicabilidad de este instrumento de movilidad a definir. Para definir la peatonalizacion es
necesario partir del sujeto. Bazant (2013) define al peaton como toda persona que anda a pie.
Ante esto, Liceras (2021) define la peatonalizacién como “una tendencia imparable a nivel
internacional” que trae consigo una serie de ventajas, dado que no solamente mejora la

seguridad vial, sino que ademas aumenta la movilidad peatonal, reduce la contaminacion,
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mejora la calidad del aire y propicia la vida social de los ciudadanos que habitan en dicha
ciudad (Liceras 2021).

Hay que considerar que la traduccion al espafiol de peatonalidad y peatonalizacion han
generado confusiones, a partir de la tendencia de las ultimas tres décadas de politicas de
movilidad peatonal (Garcia 2015), “Walkability” es lo mas cercano a la peatonalidad en
espafiol, a lo que Burgos asocia como una capacidad de fomentar la caminata (Garcia 2015;
Burgos 2010). Siendo asi se entiende como un modo de mejora de la relacion de los
ciudadanos/peatones con el espacio urbano. Mientras que la peatonalizacion nace como
proceso urbanistico delimitado a interponer barreras a la movilidad motorizada y dar
preferencia Unicamente al peatdn, a través de bolardos, pavimentos podotactiles y cotas en las

zonas peatonalizadas (Garcia 2015).

En la actualidad se presentan matices en la diferencia de peatonalidad y peatonalizacion. La
peatonalizacion aparte de ser una herramienta de intervencion urbana, tiene como principal
objetivo la utilizacién del espacio publico (Garcia 2015; Mérida y Espinoza 2014) Sin
embargo, dentro de la peatonalidad se incluye a la peatonalizacion, pues la peatonalidad
incluye un conjunto de acciones para el correcto funcionamiento de la movilidad urbana
(Garcia 2015).

Si bien la peatonalizacion presenta una serie de ventajas para la ciudadania, supone también
algunas desventajas. Cuando esta no se realiza de manera planificada y no ofrece otras
opciones de movilidad, puede ocurrir que la circulacion de carros y automaviles tiende a
concentrarse en otros lugares, lo cual puede generar atascos e incrementar el trafico de manera
considerable. En este sentido, el estudio de flujos de movilidad, y alternativas a la misma,
debe estar en la mira de los planificadores de politicas para asi no generar mas problema, en

lugar de resolver los ya existentes (Liceras 2021).

Castellucci (2017) argumenta que la peatonalizacion es un proceso institucional de
intervencion de espacios ocupados por el vehiculo motorizado para limitar su acceso y
facilitar la circulacion del peaton. En los centros urbanos y en general en las ciudades, los
proyectos de peatonalizacion se desarrollan basandose en fundamentos politicos-
institucionales, econdémicos, turisticos, medioambientales, sociales, estéticos y/o culturales.
La peatonalizacion se da inicialmente en los afios veinte en Estados Unidos, expandiéndose a

Europa en los afios setentas (Castellucci 2017).
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En la actualidad, la tendencia a peatonalizar los cascos antiguos, ha cambiado con el impulso
a generar zonas de prioridad peatonal con politicas publicas que aumenten la superficie
peatonal, sobrepasando asi una mera intervencion y transformando todo el espacio a favor de

esta forma de movilidad (Benito et al. 2005).
1.4.2.2. Accesibilidad

Se ha decidido introducir el concepto de accesibilidad para delimitar la relacion entre
movilidad y peatdn, considerando al caminar como un mecanismo de circulacion que depende
de las propias condiciones humanas y una infraestructura acorde para su ejercicio. En algunos
modelos de organizacion urbana como el de la espanola se implementd el término “Ciudades

caminables” para denotar la importancia del caminar como medio de movilizacion.

Alonso (2016) ofrece un debate muy enriquecedor sobre el concepto de accesibilidad. Segun
el autor, este concepto puede ser definido desde distintas perspectivas: geografica, entendida
como una pequefia area o gran region; arquitecténica, definida por la simplicidad en que se
pueden realizar varias actividades por distintos actores en el margen de un tiempo y una
distancia determinada (Iwarsson y Stahl 2003 en Alonso 2016); o gerontoldgica, esto es como
“las relaciones entre las capacidades individuales y las demandas del entorno provocan
problemas de comportamiento y funcionamiento (Iwarsson 2012 citado en Alonso 2016, 25).
A partir del tiempo de viaje se puede medir la accesibilidad al destino de desplazamiento
(Orquera 2022).

El debate sobre la accesibilidad es relevante puesto que conecta con el término de ciudad de
proximidad. La ciudad de proximidad ‘“hace referencia al urbanismo compacto en el que la
ciudadania dispone de los servicios basicos y esenciales a una distancia no demasiado amplia”
(Martinez Euklidiadas 2023). Es interesante tomar en cuenta que las ciudades accesibles son
ciudades de proximidad, donde los ciudadanos conciben al espacio puablico como parte
integral de sus cotidianidades. Cabe resaltar que, en el informe del Instituto de Patrimonio de
Quito, se asocia la accesibilidad con la facilidad de movilidad del peatdn en el espacio
publico, especialmente de las personas con movilidad reducida, para quienes es primordial un

mobiliario urbano como aceras sin obstrucciones.

Siguiendo esta linea, la accesibilidad universal es crear un entorno que permita el
desenvolvimiento autdnomo de cualquier persona segun sus necesidades (Benito et al. 2005).
Dando especial “valor al peaton (...), sin penalizar el vehiculo, aunque se racionalice el uso

del mismo” (Benito et al. 2005). Entre sus principales requerimientos esta la transitabilidad,
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disponibilidad de estacionamientos y la integracion del transporte y los entornos
arquitectonicos. Todo esto de una manera que genere un equilibrio estético funcional (Benito
Et Al. 2005) Ademas, la accesibilidad universal puede constituirse para generar soluciones

que refuercen los derechos de los peatones y su relacion con su entorno (Benito et al. 2005).
1.4.3. Espacio publico y Derecho a la Ciudad

El centro histérico de Quito estd compuesto como un espacio publico de interaccion, que
dinamiza la ciudad historica en relacion con sus valores culturales y patrimoniales. En todo
espacio publico se busca ejercer el derecho a la ciudad, donde el ciudadano los usa y los
transita para apropiarse de estos y satisfacer sus necesidades. Sin embargo, la apropiacion
para quienes se movilizan a pie tiene algunas dificultades, la principal marcada por la
priorizacion de la configuracion urbana a favor de los vehiculos a motor. Y otras
problematicas relacionadas con fenémenos propios de las urbes alrededor de la privatizacion,

falta de infraestructura y servicios, etc.
1.4.3.1. Espacio Publico

El espacio publico es el reflejo de la sociedad, pues su constitucion se debe a las personas, a
sus necesidades en la interaccion con la ciudad (BCN Ecologia 2014), Macia Sant ‘Anna
(2001) define al espacio publico como un conjunto de dinamicas, relaciones y funciones que
puede 0 no permanecer en apariencia igual. Para Carridn (2007) existen tres concepciones
dominantes que hacen referencia a que este es un espacio residual de la privatizacién, que se
vincula con el comercio, esparcimiento, construccién de lo simbélico, reafirmacion de la

colectividad y el punto de partida de la alteridad.

Carrion (2007) afirma que el principal inconveniente, en las ciudades Latinoamericanas, es el
rechazo al espacio publico debido a que contienen caracteristicas de abandono, inseguridad y
disputa social. Situacion que ha generado fragmentacion, segmentacion y sentimiento de

inseguridad en las sociedades (Carrion 2007).
1.4.3.2. Derecho a la ciudad

El concepto de derecho a la ciudad introducido inicialmente por Henri Lefebvre en 1967, nace
en el debate de cdmo la configuracion urbana de las ciudades modernas son espacios de pugna
en el capitalismo y donde las luchas urbanas van en contra del dominio del capital financiero.
Ante ello se plantea el derecho a la ciudad como una alternativa a la enajenacion del
urbanismo moderno (Molano 2016). A partir de esto, dicho enfoque se orienta hacia la critica

del urbanismo como una cuestion social y politica (Costes 2011). Con el pasar del tiempo han
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existido muchos abordajes sobre el derecho a la ciudad, entre los autores que mas podemos
destacar son: Lefebvre quien delimitara los pilares del concepto, Harvey, Ana Alessandri y
Frank Molano. Lefebvre parte de la hipotesis de que los ciudadanos y miembros de la clase
obrera son quienes crean y producen la ciudad, tesis que se emana como teoria y denuncia
ante la segregacion y gentrificacion que se iba agudizando en las ciudades de los paises
capitalistas. Lefebvre sefialaba que mediante una revolucion urbana, planteada Unicamente
por los trabajadores, el espacio podria responder a las necesidades de sus habitantes, pues la
ciudad podria anteponer los valores de uso por sobre los valores de cambio, y con ello ser un

lugar méas digno, justo y equitativo (Molano 2016).

Molano (2016) afiade que para lograr este propdsito era necesaria la realizacion de la vida
urbana como una construccion colectiva. Instrumentalizar esta idea requiere lo contrario a lo
propuesto por el capitalismo, las isotopias. Las heterotopias o utopias urbanas, consisten en

transformaciones urbanas radicales.

Harvey plantea, desde una perspectiva mas radical de transformacion, la realizacion de
practicas insurgentes, que usen el territorio para restringir practicas capitalistas que restringen
el espacio. Lo cual lo plantea, como una estancia momentanea, para la construccion de una
nueva sociedad. Pero para ello se necesita organizar espacialmente los circuitos de capital
secundario. Solo mediante estas disputas de capital, las clases sociales pueden sentirse
beneficiados o perjudicados por espacios socio temporales. Molano (2016) citando a Harvey
sefiala que el derecho a la ciudad es necesario retomarlo como tal, para erradicar la
desigualdad social y degradacion ambiental. Esa préctica politica de Harvey trata de crear
arquitectos insurgentes, creadores de utopias e instituciones mediadoras de relaciones sociales

y entornos ambientales.

Mientras que para Soja existen luchas que escapan de ese derecho a la ciudad. Por ello afirma
gue es necesario analizarlo desde una mirada ecléctica, que incluya los aportes de Lefebvre y
Foucault. Su planteamiento sostiene que la construccion social del espacio, puede ser
fomentada desde la postmetropolis y la democracia regional. La complejidad de la experiencia
radica en romper toda dualidad, impugnando la jerarquizacion socio espacial promovida por
el capitalismo postmetrdpolis. Soja recurre a la diversidad urbana para explicar las luchas de
justicia social. Para la autora, el derecho a la ciudad no puede ser reducido a luchas
capitalistas, sino que este abre posibilidades para problematizar distintas complejidades
(Molano 2016).
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Otra tedrica como Ana Alessandri, propuso una revision del derecho a la ciudad en Brasil.
Para ella es necesario recuperar el espacio publico y mantener la autonomia politica. Retoma
los postulados Marxistas y establece la contradiccion fundamental, afirmando que son
posturas contrapuestas entre la produccion social y la apropiacion privada, materializada en el
espacio urbano. Lo urbano es entendido como un espacio de confrontacion del mercantilismo
y la privatizacién del suelo, como la dinamica a favor de la circulacion del capital. De esta
forma las ciudades son consolidadas por dindmicas de acumulacién de tierras y creacion de
monopolios, factores que llevan a conformarse como ciudades de estatus mundial. De esta
forma es alterada la cotidianidad en la ciudad. El tiempo cotidiano es reemplazado por un
efimero, por la capacidad de cambiar las dinamicas del espacio sin marcar la memoria social
(Molano 2016).

Por otro lado, Costes (2011) criticara las dos implicaciones que conlleva la concentracion, que
tiene Lefebvre, sobre el anlisis que realiza de la urbanizacion funcionalista. La primera,
sobre la existencia de una crisis en la ciudad y su afectacion en su conjunto; y la segunda
sobre la toma democratica de la ciudad. Para Lefebvre, segin Costes, tras la industrializacion
se produce el colapso de la ciudad tradicional. La espontaneidad de la vida cotidiana se
destruye y con ello, la comunidad se desvanece. Esto claramente implica la segregacion y
degradacidn de los espacios de la ciudad, ademas de la fragmentacion de esta, entendida como
un proceso colectivo. Para Lefebvre, solo recreando un urbanismo en el que se permita a los
habitantes apoderarse de los espacios urbanos y recuperar, para si mismos la facultad de
participacion, se democratizaria el derecho a la ciudad, poniendo fin a la creacion del
beneficio. Si bien han existido ciertas revisiones y postulados que radicalizan o minimizan la
teoria lefebvriana, Costes (2011) afirma que en la actualidad se ha introducido la conciencia
del derecho a la ciudad como derecho universal desde diversos foros realizados a nivel

mundial.

Al analizar la aplicacion del derecho a la ciudad, Dupuy (2009) trata de la necesidad de
entender a la movilidad como un derecho de ir por todo el mundo a todas partes. En el
prélogo describe dos modos principales de transporte, entre los que estan la marcha a pie. Por
su parte Herce (2009) trata la misma movilidad como un derecho del ciudadano, considerando
a la ciudad como un lugar por excelencia para relaciones sociales, factor que vuelve crucial al
espacio publico. Esta conquista social plantea un cambio de paradigma del transporte, donde
la piramide de movilidad se invierta para no priorizar la circulacién a través de vehiculo, sino

la infraestructura que se enfoca en el peaton (Herce 2009).
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Para relanzar estos nuevos modelos de ciudad se han desarrollado planes urbanos que

plantean agendas, programas y proyectos econémicos que promuevan la movilidad peatonal.

Todo esto, a partir de la supresion de la ciudad continua, y con ello los problemas del
desplazamiento masivo a las periferias. Si bien tienen ese derecho de apropiarse del espacio,

también es necesario considerar los costos en infraestructura de servicio, que muchas veces.
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Capitulo 2 . Historia y jerarquizacion de la calle

La calle Garcia Moreno, en el Centro Histérico de Quito, es uno de los ejes viales mas
importantes de este espacio, debido a que atraviesa transversalmente toda la zona, delimitando
el trazado urbano. En ella se realizan actividades culturales y turisticas relacionadas con la
expresion de tradiciones y contemplacion de edificaciones monumentales, pues en su entorno
se concentra la mayor cantidad de recursos patrimoniales desde templos religiosos, casas
coloniales y republicanas, ademas de instituciones del Estado, como la mas importante: el

palacio de gobierno.

Esta calle también es conocida como el paseo de las siete cruces, pues a lo largo de ella se
erigen siete cruces en las afueras de siete templos catélicos. Durante la festividad catolica de
semana santa, los feligreses de esta religion, recorren la calle visitando cada uno de las siete
iglesias. Esta y otras tradiciones culturales, que se expresan en esta calle, asi como los
diversos eventos histdricos ocurridos desde el asentamiento de los Incas hasta la
independencia y la republica, le dan una significacion simbdlica especial.

En este apartado se plantea detallar el contexto histdrico en que la ciudad de Quito se va
desarrollando y en donde, la calle Garcia Moreno, va adquiriendo importancia. Con tal
finalidad se analizara ciertos eventos historicos desde el periodo incésico, pasando por el
periodo colonial y terminado en la época republicana, que resalten el valor simbélico de la
calle y los monumentos a su alrededor. En un segundo momento de este apartado se sefialara
el contexto histdrico en el que se desarrolla el proyecto de peatonalizacion. Finalmente, con

todos estos elementos, se hard una jerarquizacion de la calle frente a sus usos e importancia.
2.1. Contexto histdrico calle Garcia Moreno

En una entrevista realizada al cronista de la ciudad Dr. Alejandro Lopez, afirma que no existe
mucha informacién de como se reconfigurd el Centro Historico tras la llegada de los
espafoles. Aunque enfatizd que existian pocas construcciones de gran tamafio, estas no
Ilegaban a asemejarse a los templos como el de Pumapungo en Cuenca o los diversos templos
hallados en Cuzco (Entrevista a Alejandro Lopez, Cronista de la Ciudad, Quito, 18 de
noviembre de 2023). Mientras que el Msc. Manuel Espinosa (2009) sefiala que exactamente
lo que hoy constituye el centro de la ciudad, nacié en 1470, cuando Tupac Yupanqui llego a la
meseta de Quito, seguido por una ruta trazada por el Dios Sol. El terreno designado para la
construccion de la ciudad consistia en una hondonada rodeada por colinas llamadas Yavirac

(Sur), Huanacauri (Norte), Cayminga o la Loma del Placer (Oeste) y Anahuarqui o ltchimbia
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(Este). Estas lineas formaban un centro, que regia las cuatro zonas del “Tahuantinsuyo”

(Espinosa 2009).

Utilizando esa cruz formada, se crearon dos mitades que, bajo un principio de dualidad,
expresaban tanto la posicion geografica como la posicion social de la ciudad. Es asi que
existio el “Hanan saya” y el “Hurinsaya” que propiamente serian el Norte y el Sur de la
ciudad (Espinosa 2009). De lo que se conoce, el Norte estuvo habitado por los Incas, mientras
el Sur estaba destinado a los forasteros. Cuando llegaron los espafioles se volvié a estructurar
el territorio, al tiempo en que se dividid a la poblacion en tres segmentos: los “collana” que
eran los conquistadores, se ubicaron en San Sebastian; los “payanas” es decir los
conquistados, se ubicaron en el area de San Blas; y los “cayao” hijos de conquistadores con
mujeres de la aristocracia inca, quienes se ubicaron en San Roque y San Blas. Se conoce que
probablemente, quienes vivieron en ese barrio, fue la familia de Atahuallpa y se afirma que, lo
que fue su palacio, se habria construido en donde hoy es el Palacio de Carondelet (Espinosa
2009).

Ademas, segun Lopez, cuando los espafioles llegaron al centro, este estaba rodeado de
quebradas que eran usados como medios de defensa, que con el pasar del tiempo serian
rellenadas. En todo caso afirma que el lugar de fundacion de la ciudad de Quito fue en la
Plaza Benalcazar, punto de referencia para el reparto de parcelas, segun el rango de los
conquistadores. Para la construccion de la ciudad, se construyd la calle principal, que, de
acuerdo a la normativa de Castilla, se debia realizar alrededor de una plaza de gran tamafio,
como la que hoy conocemos como Plaza Grande. Este cambio de utilizacién del espacio
estableci6 una nueva nocion de propiedad privada (Entrevista a Alejandro Lopez, Cronista de
la Ciudad, Quito, 18 de noviembre de 2023).

Los espaiioles utilizaron la politica de la “X” de los Incas para construir sus templos
referenciales. Al extremo Sureste se establecid la Iglesia de San Sebastian y al Noreste la
Iglesia de San Blas, estas creadas especialmente para las parroquias de los “indios de
extramuros”. Por otra parte, dentro del perimetro interior, se crearon 10s cuatro templos
catélicos mas importantes: en el Noroeste la Iglesia de la Merced, en el Suroeste la Iglesia de
San Francisco, al Sureste la Iglesia de Santo Domingo y al Noreste el Templo de San Agustin.
Finalmente, en el centro de la ciudad se consagra la Catedral de Quito, donde el sol no emite
sombra segun las propias predicciones de Tupac Yupanqui, y donde habria sido el Templo del

Sol de los Incas (Espinosa 2009).
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En el Tomo IV del texto “Calles, casas y gente” de Fernando Jurado (2008), el autor realiza
una retrospectiva de los nombres que toma esta calle emblematica en el periodo de 1534 a
1950, e introduce que: “antes de que la ciudad se disperso y sus centros de convergencia se
perdieran en medio de la liviandad y la didspora urbanas, Quito tenia un eje: La Plaza
Grande” (Jurado 2008). Justamente ahi radica la importancia de la calle Garcia Moreno, pues
era la calle que se herejia en el centro del poder politico religioso, como afirma el Cronista de
la ciudad Alejandro Lépez (Entrevista a Alejandro Lopez, Cronista de la Ciudad, Quito, 18 de
noviembre de 2023). Es asi como Jurado contintia diciendo que: ‘el nticleo arquitectonico de
ciudades como Quito, estuvo compuesto por esas calles que confluian hacia su Plaza Mayor,
como si se tratase de un lento ejercicio de aproximacion al poder” (Jurado 2008). Por esto,
desde el Arco de la Reina hasta la Plaza Mayor, tramo por el que transita la calle Garcia
Moreno, vivian altos miembros militares e importantes terratenientes y comerciantes. Hecho
que marcaria definitivamente la caracteristica elitista de la calle, a la que con el tiempo se le

sumaria la jerarquia catolica (Jurado 2008).

llustracion 2.1 Plaza de la Independencia

Fuente: Ehlers y Valencia (2024)

Es importante recordar que la actual calle Garcia Moreno, o en su entonces llamada calle
Mayor, comienza mas alla del antiguo hospital San Juan de Dios, se extiende por la calle de
las Cruces de piedra (Calle de las Siete Cruces) hasta las faldas de San Juan en el extremo
opuesto (Jurado 2008).
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llustracién 2.2 Cruz de la Catedral

Fuente: Guillermo, Ehlers y Norofia (2024).

Fernando Jurado, quien cita a Luciano Andrade Marin, afirma que en la montafia denominada
Panecillo, habria estado el templo Inca del sol, y que la calle Garcia Moreno habria unido este
templo con el de la Luna, ubicado en el otro extremo, en el actual barrio de San Juan. Es asi
como se configura un camino de importancia por la presencia de varias cruces que quisieron
evocar el catolicismo, pero seguramente, se sospecha que reemplazaron a templos incaicos
importantes. La reflexion de Jurado llega afirmar que la calle pasaba por el Palacio de

Atahualpa que se contemplaba desde la calle Mejia hasta la Sucre (Jurado 2008).

Ademas, Jurado sefiala en su texto, que las calles nacian en sentido Sur-Norte e incluso se
enumeraban de esa manera, aunque desde el siglo XX se cambi6 el sentido de la numeracion
(Jurado 2008). Es necesario afirmar que los nombres de las calles se daban de acuerdo a lo
que ocurria en ellas en cada periodo historico, concordando lo que dicen Fernando Jurado y el

cronista de la ciudad Alejandro Lépez.

La calle Garcia Moreno ha tenido varios nombres a lo largo de la historia. En el siglo XVI1lII
se denomind “La Calle de la Recoleta de los Jesuitas”, pues limitaba con un edificio destinado
a los novicios jesuitas. Posteriormente, tomara el nombre de “Calle del Hospicio" (Jurado
2008). Entre la calle Ambato y Loja, nacia la calle de la “Cruz de Piedra” o de Minerva, por
una cruz existente que dio el nombre al sector en 1690. Tiempo después se conocio con este

mismo nombre a la calle que se salia de este sector rumbo al rio Jerusalén. Se afirma que con
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este nuevo nombramiento se terminarian poniendo las otras 6 cruces a lo largo de la calle
(Jurado 2008).

La calle por debajo del Hospital San Juan de Dios (Hoy el Museo de la Ciudad) o calle del
Camposanto se denominaria la cuadra entre Morales y Loja desde inicios del siglo XX, dado
que es un relleno de la Quebrada de Jerusalén. La cuadra entre la Morales y Rocafuerte se
habria encontrado en la calle del Hospital (Jurado 2008). En el siglo X VI, la siguiente
manzana tomaba la denominacion de la calle entre la Plaza Mayor y el Hospital. Luego en el
siglo XV 111, cambié su nombre a la calle del Arco de la Reina. Y finalmente, en 1858, ya

tenia el nombre de la calle del Carmen Alto (Jurado 2008).

llustracién 2.3 Arco de la Reina

-
A

»
Sl

Fuente: Rivadeneira, Elhers y Ferndndez de Noriega (2024).

Desde el siglo XV1I se denomind la calle de la Compaiiia, luego, entre el siglo XVIIl y XIX
se la nombro calle de la Universidad. Pero después de la investigacion realizada, Fernando
Jurado recalca que después de la fundacion de la Universidad de San Gregorio, la via cambi6
su nombre a calle de la Universidad, indicando que solo la parte hacia el sur seria conocida
como calle de la Compafiia. Sin embargo, a partir de 1888, volvié a ser llamada calle de la

Compaiiia, lo que causo confusiones en la documentacion (Jurado 2008).

Como Calle de la Concepcion fue conocida la Garcia Moreno entre la Chile y la Mejia,
debido a la existencia del edificio de las monjas conceptas. En la siguiente cuadra de sur a
norte, entre las calles Mejia y Olmedo, desde 1657 se encontraba la “calle Real que va de la
Concepcién a Santa Barbara”, y finalmente, cambia el nombre a calle de Miraflores por el

establecimiento de los Marqueses de Miraflores (Jurado 2008).
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llustracién 2.4 Calle Garcia Moreno

Fuente: Ehlers y Biblioteca Jacinto Jijon y Caamafio (2024).

Por ultimo, es necesario recordar que, en la cuadra entre la Olmedo y Manabi, se ubicaba la
calle de Santa Barbara. Después, entre Manabi y Esmeraldas aparece con el nombre de calle
de San Juan, que luego tomaria el nombre de calle de las Siete Cruces. Entre las calles
Esmeraldas y Oriente aparece la denominada calle San Juan Evangelista; y ya en la periferia
de la pequefia ciudad, en 1736 aparece la calle de la Estrella. Entre 1824 y 1833 se denomind
“calle que sube por la izquierda de la placeta de Santa Béarbara hasta el alto de San Juan” por

ultimo, se la incorpora con el nombre de calle de San Juan (Jurado 2008).

Es interesante la reflexion dada por Lopez al referirse sobre los espacios de interaccion. Si
bien afirma, que en la primera etapa de la colonia, las plazas en general no tenian un uso civil,
esto iria cambiando por motivos religiosos, con lo cual empezaria a nacer la nocion de espacio
publico en la plaza, pese a que no habia usos destinados con el esparcimiento (Entrevista a
Alejandro Lopez, Cronista de la Ciudad, Quito, 18 de noviembre de 2023). Con el tiempo este
espacio, sumado a la calle Garcia Moreno, se constituyd como el centro de la vida politica.
Poder simbolico que recae en la Plaza Grande, a pesar de que la Asamblea y el poder judicial

no se encuentran dentro de la zona.

En cuanto al comercio, este se ubico en la Plaza de San Francisco, que, a pesar de procesos de
gentrificacién y politicas publicas de diversas alcaldias, continud con la vida comercial en sus
alrededores (Entrevista a Alejandro Lopez, Cronista de la Ciudad, Quito, 18 de noviembre de
2023).

La expansion de la ciudad se da a partir de que el Centro Historico deja de ser funcional para

la élite modernizante, como lo expone Lopez resulta ser dificil ingresar a la zona con
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vehiculos, ademas del ambiente insalubre, empobrecimiento de la poblacion, brotes de
enfermedades y crecimiento de la poblacion. Todo eso lleva a que en el siglo XX se empiezan
a desarrollar planes de planificacion urbanistica desde la década de los treinta (Entrevista a
Alejandro Lopez, Cronista de la Ciudad, Quito, 18 de noviembre de 2023).

2.2. Contexto de aplicacion de la peatonalizacion de la Calle Garcia Moreno

Tras la declaracion del Centro Historico de Quito como Patrimonio Cultural de la Humanidad
y los diversos esfuerzos por recuperar, rehabilitar y promover las edificaciones de la zona, asi
como el entorno en si, se ha mantenido el interés de continuar con obras que mejoren ain mas
el espacio y que brinde plenas garantias para la proteccién patrimonial. Sobre todo, para

resolver problemaéticas pendientes y complejas que se han mantenido en el CHQ, una de ellas

la movilidad y el transito vehicular que circula por el sector.

Bajo este contexto se realizaria una serie de instrumentos de politicas pablicas, para plantear
diversas alternativas y delimitar una hoja de ruta sobre el que hacer dentro del espacio. La
peatonalizacion de algunas calles, entre ellas, el tramo del paseo de las siete cruces en la calle
Garcia Moreno seria una de las medidas a realizar. Dichas obras no solo se planteaban con la
finalidad de resolver los problemas de transito y las dificultades que genera esta situacion, a la
preservacion patrimonial; sino también para promover el turismo (Véase en los Anexos: Mapa

fase 1: Peatonalizacion, Mapa fase 2: Conexion de los Barrios).

La peatonalizacion se inicia a partir del 2016 y el proyecto de la peatonalizacién de la calle
Garcia Moreno se une a otros proyectos de este tipo, que se encontraban dispersos dentro del
CHQ, lo que significo una intervencion integral con construccion de obra civil completaria a
la que ya existia (Entrevista a arquitecta Ana Andino, directora de Investigacion y Disefio de
Proyectos IMP, Quito, 12 de abril de 2024). En una entrevista realizada a la directora de
Disefio de proyectos del Instituto Metropolitano de Patrimonio la Arg. Ana Andino, supo
comentar que, si bien el IMP se encargd de la realizacion de la obra fisica de peatonalizacién
de la calle, conjuntamente con la viabilidad de los estudios de la propuesta, estas no fueron
mas que acciones complementarias a las que ya se fueron realizando paulatinamente antes de

la intervencion.

Para ello, segun la Arg. Andino se coordiné con la empresa eléctrica de Quito y las agencias y
empresas municipales como: EPMMOP, EMASEO, policia metropolitana, EMAAP, agencia
de control. Todo esto articulado con la entidad municipal delegada al control del territorio del

CHQ, la Administracion Zonal Manuela Saenz. Con todos ellos, mas la Secretaria de
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Movilidad del Municipio de Quito, se hicieron acercamientos con la comunidad. Sin
embargo, la funcionaria entrevistada acepta que esto no dio los resultados esperados y la
comunidad rechazé la intervencion. Motivo por el cual la obra se suspendié y fue necesario la
realizacion de socializaciones y talleres para promover el proyecto y que este sea aceptado.
Yaen 2018 la obra se concluiria en algin tramo y el Instituto de la Ciudad realizaria varias
encuestas a peatones como comerciantes sobre sus posturas respecto a la peatonalizacion. Los
resultados mostraron posturas divididas, pero con el tiempo, sefiala la arquitecta, la poblacién
se ha ido adaptando a este nuevo sistema de circulacion (Entrevista a arquitecta Ana Andino,

directora de Investigacion y Disefio de proyectos IMP, Quito, 12 de abril de 2024).

A pesar de las dificultades el proyecto logré implementarse. Sin embargo, el reto con 'y
después de su implementacion, de articular la peatonalizacién a todo un enfoque de movilidad
relacionado con otras obras y otros mecanismos, en el CHQ estaria aun pendientes. En el
siguiente apartado haremos referencia algunos de los planes en que se baso el disefio del
proyecto y que contempla la vision integral de promover la movilidad sostenible en este

espacio (Véase en Anexos: Mapa fase dos: Sellado de la Red).
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Capitulo 3 . Politicas urbanas y movilidad sostenible

Preservar el Centro Histérico de Quito en medio del crecimiento y modernizacion de la
ciudad es la tension base o el reto de inicio que parte toda reflexion sobre este espacio. El
comercio, el turismo, la administracion publica, las expresiones culturales y mas, son
elementos que configuran tensiones del espacio y a las cuales se adhieren las formas de
preservacion patrimonial y promocion de un tipo de movilidad, que benefician a un sector o

que problematizan aun mas el marco de estas otras tensiones.

La movilidad al igual que el patrimonio son elementos transversales en medio de todos los
conflictos y que determinados enfoques, sobre como abordarlas, pueden reconfigurar el
espacio del CHQ. Sin embargo, la mirada de la movilidad sostenible es la mas acorde para la
preservacion de los recursos patrimoniales, razén por la que los planes municipales sobre el
CHQ vy las obras que inciden dentro del campo de la movilidad, han ido implementando este

enfoque.

Dentro del marco de los planes y obras sobre movilidad sostenible, la peatonalizacion ha sido
el mecanismo priorizado. La seleccion y ejecucion de ello ha tenido un proceso que ha
pretendido la participacion de todos los actores involucrados y la disminucién de la mayor
cantidad de problemas complementarios. Pero mas alla de que la peatonalizacion ha generado
un mejor entorno para el cuidado de la infraestructura patrimonial, ciertos actores del turismo
y el comercio han sido beneficiados, mientras que otros actores entre negocios populares,
comerciantes informales y habitantes de las zonas se han visto perjudicados (Veéase en el

Mapa Locales comerciales de la Calle Garcia Moreno).

De esta manera, la forma en que se ha pensado la movilidad sostenible y los proyectos de
peatonalizacion, junto con la forma en que se ha ideado la conservacidn del patrimonio en el
CHQ, delimitan el proyecto urbano que tiene la municipalidad sobre el espacio. Proyecto que
podria o no priorizar las dindmicas turisticas por sobre dinamicas residenciales, que no
resuelva los conflictos relacionados a los diversos tipos de comercio o que agudice las

condiciones de desigualdad y despojo.

El presente capitulo pretende explicar las diversas politicas de mejoramiento implementadas
por el municipio sobre conservacion patrimonial y movilidad en el CHQ, asi como los
diversos enfogques que sobre estos campos se han discutido e implementado. La relacion entre
patrimonio y movilidad, las tensiones entre si y con las diversas actividades que se desarrollan

en el espacio, también estaran analizadas para delimitar los retos de la creacion de un nuevo
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modelo de movilidad y en particular, de la implementacion de proyectos de peatonalizacion.
Para tener referencias que aporten al analisis, se terminaré el apartado sefialando algunas de
las experiencias de la aplicacion de proyectos de peatonalizacion en otros paises de América

Latina y Europa.
3.1. Centro Historico de Quito: Politicas de conservacion y patrimonio

La preservacion de la patrimonialidad del Centro Histérico como recurso turistico y espacio
de memoria simbdlica, atraviesa algunos retos dentro del crecimiento urbano de Quito. Por un
lado, esta el desafio de cuidar el patrimonio como recurso monumental, mientras coexiste con
actividades comerciales, y por otro, el reto del papel urbano que tiene el Centro Histdrico
dentro de la movilidad entre los polos de la ciudad. En cada uno de estos retos existen
problematicas particulares: el despojo y la habitabilidad en el casco colonial y las periferias
del centro; las tensiones entre uso de espacio publico entre vendedores ambulantes y
actividades artisticas; la contaminacion ambiental y acUstica; y el transporte publico entre
otros (Véase en el mapa: Relaciones de los lugares turisticos y su accesibilidad).

Sin duda, el Centro Historico de Quito aglomera varias tensiones fruto del cambio propio que
vive la ciudad en su reconfiguracién urbana. Pero uno de los problemas que vive este espacio
y que esté presente de forma horizontal en el resto de problematicas, es el tema de la
movilidad, el cual tiene el interés de que su ejercicio sea de forma sustentable para el cuidado
patrimonial. Plasmar este fin implica promulgar una movilidad activa, aquella que contempla
formas de movilizarse que no genere contaminacion de ningun tipo y que faculte un transito
efectivo por el espacio. Esto ha llevado a la ejecucion de varias acciones, entre ellas la
peatonalizacion de calles dentro del casco colonial.?

2 Zona de mayor concentracion de edificaciones patrimoniales de construccion colonial.
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llustracién 3.1. Calle Garcia Moreno

Fuente: Imagen propia.

Sin embargo, la relacién entre patrimonio y movilizacion activa, contempla algunas
discusiones tedricas que problematizan el sentido de qué es lo que se pretende cuidar. La
comprension patrimonial desde la monumentalidad, ha reducido el hogar de la memoria
historica a las edificaciones coloniales, como mercancias de las cuales se puede admirar para
la generacion de actividades turisticas, enfocadas principalmente hacia visitantes extranjeros.
Dicha nocién mercantilista del turismo, ha sido contemplada desde algunas administraciones
municipales, a través de la generacidén de modelos turisticos que despojan al Centro Historico
de sus habitantes y usuarios locales, para crear entornos alegorizados de los recursos que
garantizan el deleite de esta actividad, para tal segmento de mercado. Con un enfoque de este
estilo, la movilidad activa incide en efectivizar el despojo desde las limitaciones del transito y

la garantia de la proteccién monumental, dentro de una l6gica de funcionamiento turistico.

Pero también es posible sefialar a la movilidad activa y a los proyectos que parten de ella,
como un mecanismo que enfrenta la realidad urbana en la que se encuentra el Centro
Histdrico, la cual radica en la imposibilidad de tolerar los niveles de transito vehicular
actuales, por la magnitud del parque automotor, los niveles de traslados de personas a través
de este espacio y las secuelas de contaminacion que genera el hecho, que afectan directamente

al deterioro de los bienes patrimoniales. Asi, la movilidad activa puede comprenderse como
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una herramienta propicia para el espacio, al limitar el acceso de los factores que generan
complicaciones, siendo parte de una propuesta integral de movilidad urbana.

En este apartado desarrollaremos las dos discusiones, tanto la referida al cuidado patrimonial
del centro histérico y el papel de la movilidad activa en ello, como a la movilidad activa
dentro de los modelos de movilidad urbana sustentable en espacios sensibles como los de la
zona a la que hemos hecho mencion. El propdsito de estas dos discusiones consiste en
problematizar las nociones desde las cuales podemos comprender la realizacion de proyectos
de movilidad activa, para tener insumos conceptuales que nos permitan analizar y evaluar los
efectos de la peatonalizacién de la calle Garcia Moreno, lo que desarrollaremos a lo largo de

la investigacion.

El Centro Histdrico de Quito en la actualidad ya no cumple a cabalidad con el concepto de
centralidad urbana que lo distingui6 durante la historia. Aunque en términos geograficos e
historicos es el punto medio de una ciudad estirada hacia los polos y es el espacio que
resguarda la memoria histdrica, pues en él habitan los simbolos del poder y las edificaciones
monumentales (Carrion 2001), ya no es el espacio donde se concentran las actividades mas
importantes de la ciudad y donde los habitantes casi estan obligados a ir para satisfacer sus

necesidades.

El crecimiento de la ciudad ha hecho que el Centro Histérico ya no sea el eje articulador que
configura la urbe, y por lo tanto su centralidad esta aferrada principalmente a su condicion
historica (Carridén 2005). Esta precision ha contemplado que las discusiones alrededor de este
espacio se concentren en resaltar el valor de sus recursos patrimoniales, como objetos en
donde la condicién histérica se vuelve un atractivo que mantiene vivos los simbolos de
identidad y memoria. El énfasis en lo patrimonial ha llevado a una discusidn sobre qué es lo
gue entendemos por estos, debatiendo sobre cuales son los recursos a ser preservados e
intervenidos. Para Gutman (2001) las discusiones sobre el patrimonio y los enfoques de
proyecto de regeneracion urbana en el centro, apuntaban a una comprension amplia e integral,
donde el recurso patrimonial partia desde las edificaciones, plazas y monumentos, hasta las
tradiciones y costumbres de la poblacion dentro del espacio. Esto ha motivado que la
planificacion urbana del Centro Historico intervenga sobre el patrimonio para que este pueda
Ser un recurso Vvivo util para el turismo, como para la habitabilidad y vigencia de la zona

urbana.
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Sin embargo, aunque los planes han tenido el interés de recuperar y cuidar el patrimonio,
estos han priorizado la intervencion sobre edificaciones monumentales, desplazando una
atencion integral en el patrimonio cultural y social, expresado en las tradiciones y
habitabilidad de quienes residen y transitan en dicho espacio (Espinosa 2018). La razén por la
cual se prioriza al patrimonio desde una nocién espacial antes que social, versa sobre el
interes de que el Centro Histdrico se convierta en una zona destinada al turismo, un turismo

que particularmente se interesaria en los visitantes extranjeros (Kingman 2004).

Uno de los planes urbanos sobre este espacio, que mas se destaca, es el “Plan Especial del
Centro Historico”, que en el contexto del cumplimiento de los 25 afios de declaratoria de
Patrimonio Cultural de la Humanidad por parte de UNESCO en el afio 2003, contempla un
conjunto de intervenciones para rehabilitar edificaciones, que sirvan tanto para atractivos
turisticos, como para la dotacion servicios que mejoren la habitabilidad, el comercio y el
acceso al centro. Asi, se habilitaron varios parqueaderos municipales, conjuntos
habitacionales y centros comerciales, que aglutinan a comerciantes informales que trabajaban
en la calle. Sin embargo, la mayoria de intervenciones se concentraron dentro del casco
colonial. Algunos conjuntos habitacionales eran accesibles para estratos de clase media,
mientras que otros, por su alto valor, se limitaban a estratos mas altos. Solo un sector de
comerciantes ambulantes se vio beneficiado de los centros comerciales, al tiempo que otros

fueron desplazados o marginalizados.

Los resultados de la intervencién de este plan dotaron al casco colonial del Centro Histérico
de edificaciones patrimoniales recuperadas, aptas para su contemplacién y uso turistico, a la
par que logro el despojo del espacio a los habitantes, comerciantes y pequefios negocios que
residian en las inmediaciones. El plan no contempl6 una intervencion en las inmediaciones
del casco colonial del centro para dignificar las condiciones urbanas; y no hacerlo, lo
consolid6é como una periferia en donde se aglutinaron residencias, viviendas y espacios
comerciales de origen popular (Donoso 2008). (Véase en el mapa: Relacion de zonas de

accesibilidad con los locales comerciales e instituciones administrativas).

Esta doble condicion que vive el Centro Historico, entre el casco colonial y sus periferias,
acentuo una tensién latente entre la intervencidn urbana para potenciar el turismo extranjero y
la pauperizacion de las condiciones de vida de los habitantes desplazados hacia los
alrededores. Lo hasta aqui descrito, constituye un factor que puede llegar a ser contradictorio

con los intereses turisticos que se buscan, puesto que se mantiene una conflictividad que
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impide el desarrollo pleno de estas actividades en toda la zona con los intereses de quienes
habitan en viviendas lujosas (Donoso 2008).

Guerrero (2005) sefiala que si bien la valoracion social del patrimonio recae entre la
estimacion de los recursos desde la forma en como son utilizados y los beneficios que generan
para quienes lo han creado y le dotan de sentido, el desplazamiento o despojo que ha
generado en los Gltimos afios la planificacion urbana sobre el Centro Histérico, ha provocado
que dicha valoracion se pierda y que solo esté sostenida por la apreciacion monumentalista y
comercial que le otorgan visitantes momentaneos. Segun Espinosa (2018) esto contempla un
acto de enajenacion cultural porque las edificaciones dejan de cumplir el rol con el que fueron
construidas y se convierten en piezas de museo que aglutina elementos de identidad histérica

carentes de sus propios creadores.

El modelo de turismo masivo y destinado a extranjeros también ha llevado a que el Centro
Historico sea un espacio deseable para la instalacion de franquicias y grandes empresas, que
buscan ofrecer servicios de alimentacion, bebida y entretenimiento. Esto marca una segunda
tension entre los emprendimientos locales y de propiedad de vecinos y vecinas del centro
frente a los grandes capitales. La disputa de los recursos econdmicos, fruto de las actividades
en la zona, también acentua politicas de despojo que se ven expresadas, desde el
desplazamiento de los pequefios negocios por grandes franquicias, hasta las tensiones
adicionales generadas por la maximizacion de una actividad en espacios residenciales, como
el caso de la Ronda. Este Gltimo ha sido un barrio, que, tras la regeneracién urbana, ha dejado

de ser una zona residencial para convertirse en un centro de entretenimiento nocturno.

Las discusiones sobre las comprensiones del patrimonio definen la implementacién de los
proyectos que se pueden generar para el cuidado y uso de este. La priorizacion del patrimonio
monumental para un modelo de turismo, ha llevado a que la intervencion sobre el espacio y
las edificaciones estén acorde a este enfoque, facilitando recursos y entornos que garanticen el
desarrollo de la actividad y con esto, la generacion de la mayor cantidad de recursos posibles.
Tener en cuenta este criterio, nos permitira analizar si los efectos de la peatonalizacion de
calles dentro del casco colonial del Centro Histdrico en general y de la calle Garcia Moreno
en particular, se encuentran relacionados con el enfoque de cuidar cierto tipo de patrimonio
para el fortalecimiento de la actividad turistica y por lo tanto, comprender si la movilidad
activa dentro de este espacio tiene fines mas alla de generar una movilidad sustentable, que

sirva a los intereses complejos y diversos de todo en el Centro Historico.
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3.2. Conservacion o movilidad en el Centro Histérico de Quito

El cronista de la ciudad Dr. Alejandro L6pez, considera que hay una afectacion de caracter
estructural a las edificaciones patrimoniales, provocado por los altos niveles de vibracion que
generan alto flujo de vehiculos motorizados (Entrevista a Alejandro Lopez, Cronista de la
Ciudad, Quito, 18 de noviembre de 2023). Por ello sugiere hacer esfuerzos de modernizacion
de la movilidad. Establecer un balance entre conservacion y movilidad requiere de una
replanificacion urbana, donde se fortalezca el concepto de ciudades de cinco minutos, con un
centro histdrico que priorice la vivienda mas que el comercio. La vivienda debe estar alcance
de diversas clases sociales para que las casas estan habitadas y su conservacion sea mas
periddica. Segun Ldpez esto requeriria inversion pablica privada que incentive el uso del
espacio y el Centro no se reduzca a un espacio museo (Entrevista a Alejandro Lopez, Cronista
de la Ciudad, Quito, 18 de noviembre de 2023).

El Arg. Sergio Bermeo también considera que para conservar el CHQ se necesita una
revitalizacion del mismo, lo que implica que la vivienda, el comercio y la administracién
publica funcionen a la par. De esta forma, considera importante crear proyectos de vivienda
social para la activacion conjunta de bienes patrimoniales (Entrevista a Sergio Bermeo,
Decano Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de
2024). En un estudio realizado por Andrea Ordofiez (2018) justifica cbmo deberia planificarse
el espacio de tal forma que se resuelvan las tensiones entre identidad y funcion en si para la
ciudad. Para ello considera necesario volver a los inicios de la ciudad y de su constitucion,
para entender las l6gicas de relacion del ser con el uso del suelo, complejizando su conexion
con otros usos. Si bien se considera que, en ciudades como Quito, la vision de la UNESCO ha
sido clave para simplificar la vision monumentalista- turistica del centro histérico, esta no
necesariamente crea identidad, pues al vaciar el espacio de las personas y llenarlo Gnicamente
con entretenimiento y privatizando, aleja a los ciudadanos de su derecho a habitar y dotarlo de
sentido (Ordofiez 2018).

Si bien el servicio administrativo ha llegado a su limite, el entrevistado considera necesario el
movimiento que generan los empleados publicos. Sin embargo, considera una propuesta
timida pues no problematiza la concepcion del vehiculo sobre el peaton, ya que no contempla
que los vehiculos lleguen hasta el perimetro de la zona y la movilidad por el interior sea con
transportes alternativos. Ademas, sefiala que la falta de politica publica ha llevado a que se
abandone el Centro Histdérico como lugar residencial y mas bien se ha privilegiado el
comercio. A pesar de la implementacion de centros comerciales no ha existido control de las
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ventas informales, que mas all& de que este implique politicas de represion, crea condiciones
para que el comerciante pueda ejercer su trabajo en otros espacios temporales de manera que
no afecte la imagen urbana (Entrevista a Sergio Bermeo, Decano Facultad de Arquitectura y
Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de 2024).

En cuanto a que la Presidencia abandone el Centro Historico y con esto se evite que el espacio
sea foco de protestas, considera que es innecesario, pues pese a que las protestas han atacado
el patrimonio, no se puede restringir el derecho a que la misma se desarrolle en el espacio
publico, pero si se debe evitar que estas atenten contra el derecho de libre movilidad
(Entrevista a Sergio Bermeo, Decano Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad
Central, Quito, 24 de enero de 2024).

En cuanto a lo que respecta la conservacion patrimonial, el desfinanciamiento del Instituto
Municipal de Patrimonio ha obligado a que proyectos como “Pon a punto tu casa” que
consistian en financiamientos conjuntos entre los duefios de los inmuebles patrimoniales y el
municipio, para restaurar las casas antiguas, se vean estancados (Entrevista a Sergio Bermeo,
Decano Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de
2024).

Al consultar como se ha configurado la peatonalizacién con otros tipos de movilidad, Bermeo
nos sefiala que es evidente que la peatonalizacion ha promulgado la venta ambulante, la
delincuencia y la alta concentracion de personas, situacion que ha llevado a generar caos
vehicular al considerar insuficiente el nimero de parqueaderos alrededor de la zona. Por ello,
considera pertinente, que ante la alta demanda de ingresos de personas al casco principal del
CHQ, se deben crear cinturones de paso para desincentivar el uso del vehiculo. Por otro lado,
considera pertinente un sistema de uso integrado, mediante un pasaje Unico vinculando al
metro de Quito, que conecte con otros medios de transportes publicos y vuelva mas atractivo
movilizarse por el subterraneo. Dicho sistema podria pensarse en funcion de lineas que
conecten los puntos del Este y Oeste de la ciudad, puesto que las mayorias de lineas de
transporte solo circulan en sentido Norte Sur o viceversa (Entrevista a Sergio Bermeo,
Decano Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de
2024).

Para Bermeo, la implementacion de un tranvia puede dar una mejor accesibilidad en el
transito en el interior del CHQ, pues dejaria anillos viales en el exterior y seria una alternativa

de muy baja contaminacion. Mas no obstante esto podria ser una posibilidad que dependeria
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de estudios del terreno y por supuesto, de estudios de impacto (Entrevista a Sergio Bermeo,
Decano Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de
2024).

Al cuestionar las razones por las que considera que se dio la peatonalizacion, la arquitecta
Orquera primero toma en cuenta que esta movilidad es algo reciente, puesto que antes se daba
prioridad al vehiculo motorizado. Cuando se habla de Centro Histdrico se hace referencia a un
lugar que debe ser apreciado y que debe tener una estrecha relacion con el turismo. Si bien las
preocupaciones de movilidad y la apreciacion podrian competir, deberiamos adaptarnos
mediante soluciones como horarios de utilizacion peatonal y de movilidad vehicular. Orquera
considera que la peatonalizacién se ha realizado para potenciar la apreciacion turistica, mas
no para resolver problematicas de trafico vehicular, puesto que la peatonalizacién ha sido uno
de los factores que ha agudizado el trafico en la zona, pese a que el funcionamiento del metro
ha reducido una cantidad importante de vehiculos (Entrevista a Maria Isabel Orquera,
catedréatica Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 22 de febrero
de 2024).

Por su parte la Arquitecta Andino considera que el municipio mantuvo presente la
conservacion y la movilidad en el disefio del proyecto de peatonalizacion. Los planes de
movilidad ya proponian intervenciones en el espacio de este tipo y algunas plataformas para
peatonalizar ya se habian hecho tiempo antes del proyecto al que hacemos referencia como es
el caso de las plataformas en la calle Junin, la Portilla, y el tramo de la calle Manabi que

atraviesa la Plaza del Teatro.

Sin embargo, la Secretaria de Ambiente del Municipio realizé una medicién del nivel de
contaminacion que se generaba en la calle Garcia Moreno, arrojando datos alarmantes que se
debian a la circulacion considerable de vehiculos particulares y buses de transporte publico.
Al tener en los alrededores de la calle a una cantidad importante de edificaciones
monumentales, la reduccion de contaminacion era urgente, y tras la peatonalizacion de esta,
los niveles de gases se redujeron notablemente (Entrevista a arquitecta Ana Andino, directora
de Investigacién y Disefio de Proyectos IMP, Quito, 12 de abril de 2024). Mas no obstante el
transito que circulaba por esta calle se movilizo a la calle Benalcazar, paralela a la via que
hemos hecho mencion, razon por la cual la poblacion refiere a que los niveles de

contaminacion antes que reducirse solo se trasladaron una cuadra mas arriba.
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Andino también resalta la importancia de mantener el equilibrio no solo entre conservacion y
movilidad, sino entre la gestion del espacio publico por parte de los ciudadanos, pues falta
conciencia sobre la preservacion del patrimonio. Considera que se deberia dar a conocer a la
poblacién, por ejemplo, cuanto le cuesta al Municipio limpiar una fachada, arreglar una
iluminacion, arreglar una cubierta; para que de esta forma se valore y se ayude al cuidado de
las infraestructuras y el espacio en si (Entrevista a arquitecta Ana Andino, directora de

Investigacion y Disefio de Proyectos IMP, Quito, 12 de abril de 2024).
3.3. Creacion de un nuevo modelo de movilidad: Planes y Proyectos

La morfologia de la ciudad defini6 el crecimiento en sentido longitudinal, lo que implicé que
al menos el 50% de ciudadanos se movilicen por el hipercentro (Checa 2019). A partir de
inicios del siglo XXI se volvié fundamental implementar politicas puablicas de movilidad que
no solo mantengan un ambiente sostenible, sino que limite el nimero de vehiculos que
atraviesen el CHQ. Tras varios afios de politicas de movilidad fallidas, la planificacion y
operacion de nuevos planes pasé a ser competencia de la municipalidad y ya no de instancias
del gobierno nacional. Bajo lo dicho, uno de los planes mas importantes, construidos por el
Municipio, es el Plan Especial del 2003, que destaca como los principales problemas a
considerar la falta de jerarquizacion del sistema de circulacion, la creciente cantidad de
vehiculos en circulacion que contaminaban el ambiente y el dafio generado a los bienes
inmuebles del Centro Histdrico (Checa 2019).

Posteriormente en el afio 2007 y con la colaboracién de la Junta de Andalucia, se elabor6 un
Plan de Movilidad Sostenible del Centro Historico de Quito. Este promovia reducir el tréfico
y la contaminacion, mejorar el espacio publico y facilitar el acceso al centro. No obstante, se
identificaron varias problematicas en el plan, algunos referidos sobre la infraestructura vial, la
toma del espacio publico por parte del comercio informal, la ausencia de un sistema integral
de transporte publico conectado y sostenible, y finalmente, espacios insuficientes para los
peatones. Todos estos inconvenientes, ademas de la inseguridad ciudadana, marcaron una
época en el Centro Historico de la ciudad (Checa 2019). Aun con todo este panorama, la
alcaldia de Roque Sevilla (1998-2000) logré implementar un servicio de transporte publico

sostenible que marcé una tendencia en su época.

Después, durante los dos periodos de Paco Moncayo (2000-2009), se implementaron
importantes politicas sobre control al comercio informal, mejoramiento de fachadas

patrimoniales y seguridad. Aun asi, continuaron disminuyendo los residentes en la zona del
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CHQ. Esta alcaldia, desde su posesion, fue reconocida por su discurso, el cual afirmaba la
necesidad de regresar a la “ciudad construida” e incluy¢ la cultura y necesidad de apropiacion

del centro histérico (Checa 2019).

La peatonalizacion del Centro Historico, segun se puede observar en los planes de
implementacidn, ocurrio en un contexto atravesado por conflictos de congestion que llegaban
a superar la capacidad maxima de vehiculos diarios, que podian circular en el espacio. De
acuerdo con los planes de implementacion, se establecen tres tipos de vias: las calles
peatonales que no pueden superar los 1000 vehiculos diarios, las calles de coexistencia que no
debian sobrepasar los 2000 vehiculos diarios, y finalmente las calles A30 que no tenian
permitido superar los 5000 vehiculos diarios. A pesar de experimentarse esta situacion,
continuaron existiendo conflictos en los cruces al utilizar vias transversales del centro, como
retorno hacia el norte o hacia el sur. De igual forma persisten los conflictos por el uso y el
abuso de usuarios de vehiculos de carga, que usaban el espacio publico para estacionarse en
horas de alta afluencia, toméandose las zonas del peaton (MDMQ 2011).

El Plan de Peatonalizacion del Centro Historico de Quito, desarrollado en el 2011 entre el
Municipio de Quito y la Junta de Andalucia, establece un modelo basado en cinco principios:
residencialidad, conectividad, accesibilidad, intermodalidad y seguridad. Su enfoque se basa
en utilizar los recursos disponibles para la existencia de un medio ambiente urbano y
conservado, ademas del uso del espacio publico del patrimonio edificado, en un contexto de
accesibilidad y conectividad deseables (MDMQ 2011).

Para ello, el plan se bas6 en dos ejes especificos. EI primer eje consistio en la intervencion
Este Oeste sobre la calle Chile, entre la Benalcazar y la Imbabura, para unirla con la estacién
de la Marin en la Av. Pichincha. En esta se implementa proyectos de consolidacion peatonal
para mejorar el paisaje urbano (MDMQ 2011). El segundo eje se enfocé en la peatonalizacion
de la calle Garcia Moreno, con el objetivo de conectar con una plataforma desde la calle Chile
hasta la calle Sucre, y hacia el sur, hasta la avenida 24 de mayo (MDMQ 2011). La intencion
real de estos ejes fue realizar una intervencion desde el corazon mismo del Centro Historico,
permitiendo asi un desplazamiento principalmente peatonal y de transporte publico. Todo
esto, comprende un area de nueve manzanas entre las calles Sucre, Guayaquil, Mejia y
Benalcazar (MDMQ 2011).

Al analizar las ventajas y desventajas del proyecto, se observa que se desarrollaron sistemas

de abastecimiento de mercaderia y servicios basicos, pero a su vez, se evidencié la necesidad
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de unificar los medios de transporte para integrar la zona y que sea conveniente con la
infraestructura existente. Ademas, otro asunto de interés fue la creacion de estacionamientos,
no solo para la toma del espacio publico, sino también para hacer un espacio de paso,
complementado con la construccion de zonas de bucles de retorno, constantes en la parte sur
del centro como disuasion de vehiculos privados (MDMQ 2011). (Véase mapa Relacion de

zonas de accesibilidad con los locales comerciales e instituciones administrativas).

Al suponer un cambio drastico en el diario vivir de las personas que transitan este sector, se
buscé crear nuevos habitos al usar el espacio publico, esperando obtener buenos resultados en
la economia, en el desgaste del ambiente, y sobre todo, en la conformidad de los usuarios con
el proyecto. En el plan se establecia a su vez, comenzar con la intervencion del espacio
publico, recuperando el ornato y la higiene que promulgue la apropiacién de los ciudadanos
(MDMQ 2011).

Es imprescindible recordar que el desarrollo de la peatonalizacion del Centro Historico, se
implemento en tres fases. En la fase uno, se identificaron los lugares de mayor importancia
patrimonial e institucional. A partir de ello, se construyd una red peatonal que articula las
manzanas centrales con los intercambiadores de trafico Este Oeste: El Tejar, Plaza Grande y
La Marin, las cuales absorben 11.120 peatones diarios (MDMQ 2011). Vale sefialar que esto
se realizé considerando como punto primordial el desarrollo del proyecto de la calle
Guayaquil, para luego continuar con las calles Chile, Venezuela, Garcia Moreno, Mejia,
Espejo, Sucre y Benalcazar (MDMQ 2011).

En la fase dos se propuso generar una conexion con estructuras a traves de la av. 24 de mayo.
Por ello, se utilizo el espacio urbano generado por el parque Cumandéa, ademas de utilizar la
prolongacion de la calle la Ronda, Venezuela, Garcia Moreno, Benalcazar, Cuenca e
Imbabura, hasta conectar con la calle Guayaquil. Todo esto con el fin de implementar
conexiones con el Cebollar, El Tejar y El Placer (MDMQ 2011).

Finalmente, en la tercera fase se enfoca en la intervencion economica del espacio publico.
Para dicho propdsito se planificé la necesidad de establecer politicas publicas que conformen
zonas de identidad propia y establecimiento de nuevas zonas de desarrollo econdémico a largo

plazo, definiendo asi catorce calles definidas para su intervenciéon (MDMQ 2011).

Uno de los aspectos mas relevantes al analizar el Plan de Peatonalizacion del Centro Histdrico
de Quito, tiene que ver con la situacion de la zona, desde un analisis de la poblacién, los

equipamientos del CHQ, las dinamicas del espacio publico, el disefio del entorno, el uso del
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espacio publico y la movilidad que confluyen en la compleja construccién del tejido urbano y
social. Cabe sefialar que la ciudad de Quito, segun el censo del 2010, tiene 2.239.191
habitantes, de los cuales 48.953 personas habitan el CHQ, con una tendencia a la disminucion
de residentes en la zona y un cambio del uso del suelo dedicado al comercio y al area de
servicios. Siguiendo esta linea, en el barrio Gonzalez Suarez, ubicado dentro de la zona
central de influencia del CHQ, donde se encuentra la calle en investigacion, se registra una
densidad de 100 a 50 habitantes por kilémetro cuadrado (BCN Ecologia 2014). En general, la
poblacién del centro se caracteriza por ser migrante, pero especificamente en la calle Garcia
Moreno, se caracteriza por un porcentaje de turistas y personas que se movilizan al CHQ por
trabajo, concretamente en las instituciones publicas (BCN Ecologia 2014). (Véase

mapas Fases de Peatonalizacion Uno y Dos).

Alrededor del 5% de habitantes en la zona sufre algun tipo de discapacidad, por lo que se
necesita una atencion especifica en cuanto a accesibilidad, que incluso beneficia a mujeres
embarazadas, nifios, nifias y personas de la tercera edad. El equipamiento que debe incluir el
mobiliario urbano debe ser inclusivo y que brinde facilidades en la movilidad (BCN Ecologia
2014). Por ello, dichos instrumentos deben acoplarse a las edificaciones antiguas de los
Centros Histdricos, pues su acceso inclusivo podria atraer a que personas residan el espacio y

a que los visitantes lo frecuentan en mayor cantidad.

Mediante el disefio del entorno se puede crear una sensacion de seguridad segun los teéricos
Jacob y Oscar Newman (BCN Ecologia 2014). En los afios sesenta, Jacob abogaba por una
ciudad diversa, donde la visibilidad de la calle era fundamental para el control del espacio.
Solo en este espacio publico diverso podrian configurarse diferentes actividades y
aprovecharse adecuadamente las partes bajas de las edificaciones para el comercio. En los
afios setenta, Oscar Newman destacé la importancia de que los residentes se identificaran con
el espacio, ya que esto generaba territorialidad, respeto y cuidado del entorno (BCN Ecologia
2014).

En el barrio Gonzalez Suarez del CHQ existe una diversidad de actividades comerciales. El
comercio formal e informal habitan la zona, donde mas alla de la infraestructura fisica, lo que
les distingue es el documento de la patente municipal. En la obtencién y regulacién de este
documento recae la base de los conflictos que se han generado entre estos sectores. Dentro de
la calle existe una organizacion deficiente y escasa de los distintos tipos de negocios, muchos

de ellos estan aglomerados pese a estar cerca del palacio presidencial (BCN Ecologia 2014).
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Algunas caracteristicas importantes para tomar en cuenta en la constitucion del CHQ, es que
el espacio no fue concebido para vehiculos motorizados y con los afios, el espacio publico se
fue adaptando para la convivencia entre el peaton y el vehiculo. Dentro del barrio Gonzélez
Suarez, el 31,5 % de su infraestructura estaba disefiado para el peatdn, mientras que el 48,9%
estaba destinado para los vehiculos. Esto en medio de que las calles de todo el CHQ son
estrechas para el paso de vehiculos motorizados (BCN Ecologia 2014). Ademas, que varios
de los espacios publicos del CHQ también tienen usos es necesario recordar que los usos
recreativos, culturales, deportivos, lucrativos y politicos. Asi, las actividades que se
desarrollan en la calle Garcia Moreno, estan en relacion con el esparcimiento y la
contemplacion, el comercio y el arte callejero, concentraciones politicas y el transito de las

personas a sus hogares y trabajos (BCN Ecologia 2014).

Al igual que la accesibilidad, la movilidad es altamente dependiente de los factores de la
trama urbana conjuntamente con el tejido social. En el CHQ se observa un modelo de
movilidad basado en que el 72% de viajes hacia y desde el sector, se realizan en transporte
publico. Los principales motivos de concurrencia son por compras, realizacion de tramites,
estudios, turismo, salud, regreso a casa, entre otros. La composicion del flujo vehicular de los
vehiculos de acceso de paso por el Centro Historico de Quito son un 62% de vehiculos
livianos, 16% de taxis con pasajeros, 15% taxis sin pasajeros, 4% de buses y 3% de vehiculos
de carga (BCN Ecologia 2014).

Aun asi, la movilidad peatonal dentro del centro es la mas alta a pesar del déficit de
infraestructura. Entre semana llegan al sector unos 282.290 diarios, mientras que en el fin de
semana llegan 308.959 peatones, en un horario comprendido entre las 6h30 y las 18h30. En
los ejes transversales como las calles Chile, Espejo, Sucre, y La Ronda, se encuentran la
mayor parte de flujos peatonales. EI comercio informal combinado con el desplazamiento de
transelntes, que circulan por estas calles para tomar el transporte pablico, genera
incomodidad e inseguridad en los peatones, por el desborde de personas en las calles. Por eso,
como medida de desfogue, se planificé la peatonalizacion de la calle Garcia Moreno para

trasladar parte de esta concurrencia a esta calle (BCN Ecologia 2014).

Por otro lado, no debemaos olvidar que la distribucion urbana enfocada en la carga y descarga
de mercancia afecta no solamente al ambiente, sino también al espacio que utilizan estos
vehiculos al carecer de estacionamientos cercanos. El trafico en horas pico necesita procesos
de control y horarios especificos para la zona, con el fin de disminuir la movilidad cadtica en
el centro historico (BCN Ecologia 2014).
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Frente a la aglomeracion de edificaciones en el CHQ esta es adecuada, pues llega a ser del
81.2%, cifra que no solo permite tener un modelo manejable de ocupacidon del territorio y los
recursos naturales, sino que también faculta desarrollar patrones de desplazamiento a pie para
potenciar las relaciones de los agentes en el espacio construido. Hecho que se plasma como
un objetivo en el Plan de Rehabilitacion del Centro histérico. Lo que nos recomienda este
indicador es la posibilidad de mejorar la estructura urbana interna, mediante el
reordenamiento de usos de suelo en los barrios estudiados. En el caso del Centro Historico, al
ser un espacio muy compacto, se considera necesario aportar espacios de estancia por su
importancia historica cultural, generando equilibrio y revirtiendo el uso del vehiculo,

potenciando la movilidad a pie (BCN Ecologia 2014).

La accesibilidad a las zonas del CHQ es un tema de intervencidn importante, aunque
generalmente este ha sido abordado desde una perspectiva vial. Si bien este enfoque es
importante debido a la anchura de sus calles, un aspecto que ha recibido poca atencion es la
accesibilidad de personas con movilidad reducida. Esta accesibilidad es fundamental para
crear un ambiente atractivo y multifuncional, que invite tanto a visitantes como a residentes a
habitar el area. Estos dos tipos de accesibilidad, la instrumental y la multifuncional, se pueden
entrelazar al depender una de la otra en la capacidad de movilidad de una persona con

discapacidad.

Dentro del Plan de Rehabilitacion del Centro Histdrico, se consider6 la adecuacion de las
calles para favorecer la apropiacion del espacio publico por parte de los peatones. En 2014, se
observd que el barrio Gonzalez Suarez tenia un 35% de su viario con condiciones de
accesibilidad, cuando el objetivo minimo era del 46,6%. Ante estos resultados, la Agencia de
Ecologia Urbana de Barcelona recomendd la creacién de plataformas Unicas para mejorar la

atencion a los peatones (BCN Ecologia 2014).

En el analisis del espacio destinado al peaton en el barrio Gonzalez Suarez, se detectd que
solo alcanza el 24%, muy por debajo del objetivo minimo del 48%. Esto lo convierte en un
espacio limitado para la circulacion peatonal. Por lo que se recomendo6 implementar el modelo
de supermanzanas, utilizado en Barcelona, para reducir el uso de vehiculos motorizados, que
actualmente ocupan el 62% del espacio, y asi alcanzar los limites deseados (BCN Ecologia
2014).

En cuanto a la densidad urbana, el Centro Historico de Quito muestra una considerable

diversificacion de actividades comerciales en el barrio Gonzalez Suarez, con una apropiacion
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del espacio publico del 73,9% del total. Sin embargo, la densidad residencial es baja, lo que
sugiere la necesidad de politicas de repoblamiento (BCN Ecologia 2014).

Finalmente, en los resultados de la Encuesta multiproposito, realizada en el 2016 por el
Instituto de Patrimonio, se identifico que en el Centro Historico los residentes desarrollan
emprendimientos en un 50%. Un 7% de los residentes utiliza el espacio publico como lugar
de trabajo y Unicamente el 3% utiliza el espacio publico para su recreacion. Sin duda, gran
parte de la dinamica del CHQ se desarrolla en relacion al comercio mayorista, por lo que

residentes de la zona lidian con ello y con el comercio informal (MDMQ 2017).

Se ha encontrado que el 41% de residentes son propietarios, dato que nos indica el nivel del
desplazamiento de las familias a otras zonas de la ciudad. Ademas, el 17% de los habitantes
del CHQ utiliza auto propio, pues existe una predileccion al uso del transporte publico en un
58% (MDMQ 2017). Sin embargo, en el 2016, el 83,5% de los peatones que transitan por el

CHQ, sefialan que existe una accesibilidad adecuada en la zona (MDMQ 2017).

Segun una investigacion realizada por el Municipio de Quito, se ha encontrado que los
entrevistados tienen la percepcion que, en el espacio publico, los principales problemas que se
desarrollan son la inseguridad con un 15,64%, la falta de limpieza con un 15,22%, presencia
de indigentes con un 9%, comercio autbnomo con un 4%, falta de areas de recreacién con otro
4%, y ademas la presencia de excremento de animales, entre otros. Por ultimo, en cuanto a los
lugares mas utilizados dentro del Centro Historico consta la Plaza Grande y el Boulevard de
la 24 de mayo. No obstante, es necesario aclarar que las plazas son de uso principal para
desplazamientos, mientras que los bulevares son principalmente para recreacion (MDMQ
2017).

Partiendo de un analisis conceptual podemos afirmar que la peatonalizacién de la Calle Garcia
Moreno nace como un instrumento de politica de movilidad sostenible, que contempla la
convivencia entre distintas formas de movilidad, a través de la promocién de la movilidad
activa. Esta politica estaba destinada a impedir que vehiculos motorizados circulen por el
Centro Historico, mientras se promueve el uso de la bicicleta y la movilidad a pie, como

afirmé Henry Vilatuiia desde la Secretaria de Movilidad.
3.4. Peatonalizacidn: Realidades en otros paises

En algunas ciudades de Estados Unidos, en los afios 20 inicia un proceso de peatonalizacion
que estaba atravesado por un proceso de introduccion del vehiculo. Con el tiempo esta

politica se extendio en varias ciudades de Europa y Latinoamérica (Junta de Andalucia 2009).
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En la actualidad proyectos de peatonalizacién son implementados en todo el mundo para
disminuir el trafico de vehiculos en zonas sensibles, crear espacios turisticos, mejorar el

acceso o dinamizar el espacio con actividades de ocio.

A continuacion, se sefialan algunas experiencias sobre la implementacion de proyectos de
peatonalizacion en dos ciudades de Espafia y dos ciudades de América Latina. Estos
proyectos han sido seleccionados debido a que muestran similitudes en los contextos que
presentan las ciudades donde se realizaron las intervenciones, asi como las problematicas que
sucedieron con ello. Algunas de estas problematicas estan relacionadas a como los actores del
espacio reaccionaron ante la intervencion. Los factores que analizaremos estaran relacionados
con estas similitudes, destacando los mecanismos de politica publica implementada para la
realizacion de las intervenciones, como los mecanismos usados para media los conflictos que

presentaban.
3.4.1. Espaia

En una investigacion realizada en el 2023 por la Red de Ciudades que caminan, se realizaron
cuestionarios a distintos habitantes en calles de ochenta ciudades esparfiolas, que estan fuera
de la red, para conocer su percepcion de las calles. Uno de los resultados que mas se destaca
es la existencia de mini aceras, puesto que las calles tienden a ser mas estrechas en los
centros, considerando que fueron construidas antes de la existencia del vehiculo a motor.
Estas calles se debaten entre la convivencia y segregacion por los niveles de trafico y la

preferencia del peatdn (Congreso Red de ciudades que caminan 2023).

En ciudades de Espafia con zonas peatonales, existe la percepcién de que hay mayores
cuidados con el asfalto de las vias que con el pavimento peatonal. Si bien en estas ciudades se
aplican politicas urbanas para limitar el trafico motorizado, solamente una de cada diez calles
tiene esas limitaciones. En ocho de cada diez calles es comun observar la utilizacion del
espacio como parqueadero, privatizando el mismo. No existe la infraestructura urbana
adecuada en espacios publicos como bancas y mecanismo de accesibilidad para personas de
movilidad reducida. Ademas, se muestra el reparto mayoritario del espacio de al menos el
50% entre vehiculo y peatén en los Centro Historicos, marcandose una diferencia respecto al

resto de la ciudad (Congreso Red de ciudades que caminan 2023).

En la investigacion se presenta que, en las calles de las centralidades, al menos la mitad de las
calles tienen una accesibilidad baja sobre todo en los cruces. Es preocupante observar que es

casi inexistente el pavimento podotactil en las ciudades (Congreso Red de ciudades que
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caminan 2023).

Al menos el 30% de las calles pueden considerarse vitales en los centros, pues hay una
cantidad importante de personas movilizandose y utilizando el espacio. Es comun observar un
indice del 60% que se siente satisfecho al caminar en los espacios que se proporcionan en los
centros de las ciudades, pese a que no son inclusivos ni amables con las personas de la tercera
edad ni con las personas con dificultad de movilidad (Congreso Red de ciudades que caminan
2023).

3.4.1.1. Mélaga

En esta ciudad, en los afios setentas, ya se inicia un proceso de creacion de “islas peatonales”
que se extenderian hasta 1994 por el Centro Historico de la ciudad, dividiéndola en tres zonas
segun un criterio histérico instrumental. La primera zona estaba conformada por la
denominada “Malaga del Borde Occidental intramuros del siglo XVI”. Aqui, el proceso de
intervencion de esta zona estaba dedicado Unicamente a recuperar espacios fisicos para el uso
del ciudadano. En la segunda zona de intervencion, “Malaga del siglo XIX” estaba prevista la
construccidn de estacionamientos cercanos a las zonas peatonalizadas. Y en la tercera zona de
rehabilitacion, “Malaga monumental” se plante6 un proyecto de restauracion de edificios
histérico culturales” (Junta de Andalucia 2009). Para justificar el proceso de peatonalizacion,
se centraron en el medio ambiente y en el turismo para recuperar el orgullo de sus habitantes
(Junta de Andalucia 2009).

3.4.1.2. Sevilla

Parte como una ciudad con calles angostas y con una poblacion dedicada al comercio. Con la
Ilegada de vehiculos la ciudad se adaptd, pero con la introduccion de esta herramienta de
movilidad se reintegraron las calles peatonales, aplicando una concepcidn historica

direccionada a conservar el turismo (Junta de Andalucia 2009).
3.4.2. América Latina

En América, el cambio de paradigma del transporte a la movilidad implica cambios de
pensamiento que no se han dado por completo en América Latina, puesto que no solamente
implica girar la piramide de preferencia del vehiculo al peaton, sino una pugna por orientar un
nuevo discurso a la sustentabilidad y el derecho a la ciudad, ademas de politicas de

participacion ciudadana promoviendo el transporte publico y alternativo (Obregon 2021).

Con este cambio de politicas publicas, todo se focaliza en el peatén y como hacer mas

amigables las calles; es asi como aparece la movilidad activa, un concepto relativamente
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nuevo en muchas ciudades de Latinoamérica, tanto asi que en el plan vigente no se lo
menciona. Pero ya en la pagina de la Secretaria de Movilidad de la actual Alcaldia se lo

menciona.

3.4.2.1. Mar del Plata- Argentina

La peatonalizacién de la ciudad de Mar del Plata, inicia su proceso con iniciativa privada en el
periodo de 1973-1976, y con el apoyo del gobierno desarrolla la idea de una ciudad turistica,
iniciando un largo proceso en las tres décadas siguientes. La obra se realizo pese a que
existieron inconvenientes por la licitacion del proyecto, la exigencia de comerciantes y
residentes de la inclusién de mas calles en el proyecto o también por reclamos de pérdidas
economicas para los comerciantes en el proceso de rehabilitacion. Quizas el caso mas

emblematico fue el de la calle San Martin (Castellucci 2017).

3.4.2.2. Curitiba- Brasil

El cambio de modelo de movilidad se dio durante la dictadura brasilefia, en 1955 gracias a
varios intentos y planes propuestos, por estudiantes y profesores de arquitectura locales junto
a una élite local que apoyaron esta iniciativa. Jaime Lerner, uno de los proponentes, puso a
debate de los comerciantes el peatonalizar la calle XV de noviembre. Se decidio esta calle
como primera medida por su gran afluencia de peatones, pero ante el desconocimiento de la
poblacion se mostro el rechazo. Por lo que paulatinamente fue necesario presentar la
propuesta y hacer ese acercamiento con la ciudadania mientras preparaban el equipamiento
urbano, y el mercadeo necesario. Utilizaron como un mecanismo el plan de peatonalizacion
bajo una cortina de un homenaje a la ciudad mientras hacian un congreso de Arquitectos. En
un inicio se peatonalizan 100m para demostrar que no ocasiona dafio en las ventas y asi como
se habria predicho, muchos comerciantes mas se sumaron a la medida al ver que las ventas
subieron (Mandu’a 2015).

Basado en un breve analisis y un recorrido histérico comparativo se puede denotar que los
planes y proyectos de peatonalizacion nacen como un proceso ya sea de gobernanza
jerérquica o un proceso de cogobernanza. Es importante darles voz a diferentes actores no
solamente gobierno local, ya sea mercado o sociedad, puesto que de alli depende la falla o no
de la politica. Los ejemplos dados anteriormente son los mas cercanos con buenos resultados

en la politica de movilidad sostenible.
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Capitulo 4 . Percepciones y mapeo, la calle de hoy

En esta seccion del estudio se incluye el analisis de la informacion cualitativa recogida en
campo, mediante entrevistas a actores que ocupan el espacio, funcionarios de las instituciones
municipales encargadas y a académicos al tanto del tema; pero también se incluye
informacion recogida en visitas realizadas en diferentes momentos ya que la calle cambia su

uso segun las horas del dia o dias de la semana.

llustracién 4.1 Paseo de las 7 cruces

S. Benalcazar

a.0ng

9)Janjedoy

Venezuela

Fuente: Realizacion propia.

El andlisis tomaré en cuenta las discusiones planteadas en el marco tedrico para dirimir si los
efectos de la peatonalizacién del tramo de la calle Garcia Moreno, se insertan dentro de una
de las comprensiones sobre movilidad sostenible, la conservacion del patrimonio y la vision

sobre la funcionalidad urbana del Centro Historico de Quito.

El presente capitulo estara organizado en tres partes. La primera hara referencia al analisis de
las politicas publicas sobre el disefio y ejecucion del proyecto de peatonalizacion en cuestion.
Apartado en el cual delimitamos las comprensiones de movilidad sostenible que maneja la
institucionalidad municipal, dirimiendo como la forma en que la implementacion de la
peatonalizacion de la calle Garcia Moreno, pretende resolver las tensiones entre el campo de
la conservacion patrimonial y la movilidad, en medio de los fendmenos que ocurren en el

CHQ y particularmente en los alrededores de la calle.

La segunda parte serd un analisis de cuales han sido los efectos que ha provocado la
peatonalizacion en la relacion de los actores que habitan y viven la calle con el espacio
publico. Analisis que nos permitird problematizar como el proyecto garantiza de mejor o peor

manera, la apropiacion del espacio publico por parte de los habitantes y a partir de ello, si la
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aplicacion del proyecto garantiza el derecho a la ciudad en el marco de involucrar a la
diversidad de actores y satisfacer sus necesidades.

Finalmente, la tercera parte contempla un analisis fruto de la observacion in situ de la
dindmica general que ocurre en la calle en distintos dias y horarios, aportando informacién
adicional que sopese o consolide, a partir de lo que se puede mirar, los datos obtenidos
alrededor de la investigacion. Este ltimo apartado tendr las limitaciones propias de una
observacion, pero tendra utilidad para relativizar lo que se detecta a simple vista frente a lo

que viven los actores y especifica la documentacion y los analisis.

4.1. Analisis de las politicas publicas sobre movilidad en el proyecto de peatonalizacion
de la calle Garcia Moreno

El Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025, sobre el
que esta basado el plan de peatonalizacion del CHQ, parte del objetivo principal de crear
condiciones eficientes, eficaces y equitativas para mejorar la seguridad vial, calidad de vida y
la economia metropolitana y ciudadana, generando una nueva cultura de movilidad ciudadana
(Municipio de Quito 2009). Ademas, que toda propuesta del plan esta bajo el régimen del
“Plan Equinoccio 21: Quito hacia el 2025”, cuyo objetivo expresamente es: “El DMQ cuenta
con un sistema moderno y eficiente de movilidad y accesibilidad que articula las diversas
centralidades, con una red vial revalorizada en beneficio del peaton y la facil circulacion, y un
sistema integral de transporte pliblico no contaminante e intermodal” (Municipio de Quito

2009).

Para lograr este objetivo entre uno de sus apartados se buscaba dar prioridad a la calidad del
espacio publico, la seguridad del peaton y la participacion ciudadana (Municipio de Quito
2009). Dentro del PMMDMQ 2009-2025 se propone incentivar la movilidad peatonal para
incluir e incrementar los peatones en el sistema de movilidad, creando espacios destinados a
garantizar seguridad, dotar de infraestructura y sefializacién libres con facilidades para
personas de movilidad reducida. A pesar de querer promover la peatonalizacion desde
politicas normativas, existe un modo de gobernanza jerarquica, necesaria para la convivencia
entre los diferentes tipos de movilidad. Si bien han sido socializados los planes y metas, no
necesariamente es parte de la participacion ciudadana, ni si quiera ha existido
retroalimentacion continua (Municipio de Quito 2009). A pesar de que los programas y
proyectos promueven varios puntos de intervencion que no solamente estan interconectados,

como la recuperacion de aceras y las redes peatonales a parte de la seguridad peatonal y la

64



peatonalizacion del centro historico; establece un presupuesto congruente con el proceso,
siendo este de USD 142°074.000. Sin embargo, los resultados de los planes como de las

inversiones no fueron socializadas (Municipio de Quito 2009).

Considerando el régimen especial que rige en el Centro Historico, el Plan de Peatonalizacion
del Centro Historico de 2011 actualiza los datos levantados del PMM 2009-2025 y plantea un
enfoque para entender el CHQ basado en cinco principios: residencialidad, conectividad,
accesibilidad, intermodalidad y seguridad. Principios que parten de un modelo de movilidad y
accesibilidad que busca priorizar y consolidar el sistema de ejes peatonales existente y la
conectividad de los espacios publicos, reforzando los ejes ya peatonalizados y reforzarlos en
sentido Este Oeste (sobre la calle Chile, entre la Benalcdzar e Imbabura para unir EI Tejar con
la Estacion la Marin y la Av. Pichincha) y Norte- Sur (Calle Garcia Moreno para unir la calle
Chile y la Sucre para posteriormente la prolongacion hasta la Av. 24 de Mayo) (Municipio de
Quito y Junta de Andalucia 2011).

Al analizar el Plan de Peatonalizacion se observa un descuido en el anlisis de los resultados
obtenidos. La organizacidn que se encarga del plan aparentemente es la Secretaria de
Movilidad, pero las competencias se cruzan con las que tiene el Instituto de Patrimonio. La
Secretaria General de Coordinacion Territorial y Participacion Ciudadana, a la cual se
adscriben las Administraciones Zonales y la intervencion de la Agencia Distrital de
Comercio, también son parte del plan, pero sus funciones no estan claras, en relacion de
diferenciar el campo de accion de la Secretaria de Movilidad con estas otras entidades
(Municipio de Quito 2024).

Sin la aprobacion de los residentes y comerciantes se cre6 un frente de defensa carente de una
organizacion jerarquica clara, que conllevo a una seria de inconvenientes en la toma de
decisiones y evidencio un problema de gobernanza. Esta Gltima falla de la politica se da al
momento de superponer las capacidades institucionales o al existir incongruencias, como
promover ferias frente a edificios patrimoniales, cuando histéricamente los planes maestros
del CHQ han promovido la eliminacion de ferias que atenten con el paisaje urbano. Sin
embargo, ante la crisis econdmica post pandemia, las ferias se han propuesto como opciones
para asociaciones de emprendedores, quienes han contado con los permisos respectivos por
parte de la Administracion Zonal, pese a que estas estén limitando el espacio para la

circulacion peatonal.
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4.2. Analisis de la relacién de los actores y el espacio publico

Desde la perspectiva del Arquitecto Sergio Bermeo es importante la peatonalizacion de la
calle de tal forma en que se le pueda dar un uso considerable a la misma. Con este objetivo es
necesario extender la peatonalizacion de la calle, mitigando las dificultades que provoca la
preferencia al uso vehicular. El uso de la planta baja, estacionamientos en el perimetro del
Centro Histdrico, establecimiento de rutas de desvio del transporte publico y privado, y
posicionando al metro como transporte de conexidn, son algunos factores que se deberian

implementar para lograr este fin.

Bermeo detalla que en el disefio y aplicacion del proyecto de peatonalizacion no se tomo en
cuenta a la academia, a pesar de que la facultad a la cual preside cuenta con multiples estudios
al respecto. Considera que la academia solo es llamada para cuando los proyectos estan listos
y se quiere socializar con la poblacién (Entrevista a Sergio Bermeo, Decano Facultad de

Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de 2024).

Una de las ventajas de la peatonalizacion es el aumento de visitas al Centro Histérico, que ha
conllevado a un aumento econémico en los ingresos generado por locales comerciales,
restaurantes, etc. Ademas, ha permitido la conservacion de edificios histdricos, dandoles
visibilidad y volviendo atractiva su conservacion. En cuanto a desventajas, el tramo
peatonalizado no aport6 a la conexidn con el resto de las calles peatonales, que logren mejorar
la movilidad de adentro hacia afuera del Centro Histdrico. Bermeo también realiza una critica
al permiso dado por la Alcaldia, a restaurantes y cafeterias, para expandir sus locales a las
areas peatonalizadas, pues esto es una forma de privatizacion del espacio publico, que en todo
caso deberia cobrar un arriendo por el uso del suelo (Entrevista a Sergio Bermeo, Decano
Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de 2024).

La peatonalizacion viene de la mano del derecho a la ciudad, pues busca establecer que los
espacios sean equitativos, justos, igualitarios, saludables y abiertos. Esto se logra no solo
creando espacios tecnificados con acceso a internet, sino con espacios donde la poblacion
circule con libertad y no existan espacios vallados o cerrados; donde se pueda garantizar el
derecho al trabajo y que sea accesible para todos y todas (Entrevista a Sergio Bermeo, Decano

Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de 2024).

Por otro lado, la arquitecta Maria Isabel Orquera es mas critica con la aplicacion del proyecto
de peatonalizacion de la calle Garcia Moreno, puesto que en general se sigue primando el uso

del vehiculo sobre el peaton. Para ella la forma de la ciudad, el ancho de las calles, la falta de
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cultura vial y las politicas de movilidad establecidas en la zona solo se convierten en politicas
“parche”, olvidando considerar la ciudad en un sistema complejo, donde cada vez aparece una

nueva problematica.

Orquera considera que este espacio peatonalizado es un lugar de paso esporadico, donde si el
fin es que se convierta en un espacio publico pleno, se deben pensar actividades que se
desarrollen en el mismo espacio y que se planifique en funcién de un analisis de las personas
que lo transitan (Entrevista a Maria Isabel Orquera, catedratica Facultad de Arquitectura'y
Urbanismo — Universidad Central, Quito, 22 de febrero de 2024). Orquera ademas realiza una
critica al disefio de la propuesta de peatonalizacion, pues considera que es insensato pensar la
construccion de una via peatonalizada a partir del cierre de la misma a un tramo y al otro, para
que el peaton camine. Para ella es necesario implementar proyectos complementarios que den
una mayor conexion y que den facilidades para la circulacion como tener pisos éptimos para
que la gente transite y se apropie del espacio. Citando a Jan Gehl, Orquera sefiala que “en el
momento que uno transita un espacio publico, solo al momento que una persona tenga
contacto visual con otra ya funciona” (entrevista a Maria Isabel Orquera, catedratica Facultad

de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 22 de febrero de 2024).

Para aplicar la peatonalizacion es necesario darnos cuenta de que tan transitable es una ciudad
para el peatdn. Gutiérrez et al. (2019) considera que este concepto se basa en cinco
componentes: calidad del ambiente, densidad poblacional, confort, proximidad y entropia. Por
ello considera preciso usar el concepto de Fontan, para definir la medida en que el uso del
suelo debe ser propicio para caminar, asi como para desarrollar actividades de ocio. Otra
caracteristica primordial es que los lugares que poseen un alto indice de transito del peaton,
posean una economia activa que genere beneficios para la salud y la interaccion (Gutiérrez et
al. 2019).

Garcia (2015) sefiala que las condiciones y formas para peatonalizar en Centro Histdricos
depende de la configuracion urbana de este espacio. Segun el autor, existen cuatro tipos de
Centros Histdricos: uno configurado para el turista (la ciudad-museo), otro para el comprador
(ciudad-hipermercado), otro paras las instituciones oficiales (las ciudades del poder politico) y
otro para la diversion nocturna (la ciudad-bar) (Garcia 2015, Sanz 1998). Para Garcia (2015),
en los ultimos afios, se ha dado un proceso de peatonalizacion tendenciosa, especialmente en
los Centros Histdricos que no han generado mas que gentrificacion, cambios en otros tipos de

movilidad, incremento del valor del suelo y con ello, elitizacion de la zona. Los enfoques que
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han primado en la implementacion de proyectos de peatonalizacion han sido el de generar

atractivos econémicos o en ser un instrumento de movilidad sostenible.

Para la Arg. Ana Andino, trabajadora del IMP, considera que desde lo que se puede observar,
el proyecto si ha funcionado, pero para extender la peatonalizacion al resto del CHQ es
necesario valorar su funcionamiento, conociendo los efectos del Metro y su cambio de
dinamica. Al simplificar el analisis afirma que, al iniciar el proyecto, por el tramo de la calle
Sucre, que baja desde la parada del Metro hacia la calle Garcia Moreno, no habia gente.
Ahora este espacio se ha convertido totalmente tras el funcionamiento del Metro y la
consolidacién del tramo peatonal. Ademas, comenta que el proyecto de movilidad que tiene el
municipio no tiene més calles peatonales, sino méas bien se centra en el perimetro intervenido
y trata que paulatinamente, el transporte publico salga del centro, sobre todo el transporte que
transita por la calle Benalcazar. Sin embargo, esto requerira de una evaluacion en conjunto
con la AMT vy la Secretaria de Movilidad (entrevista a arquitecta Ana Andino, directora de
Investigacion y Disefio de Proyectos IMP, Quito, 12 de abril de 2024).

Para analizar las percepciones de la Peatonalizacion es necesario partir de algunos aspectos:

4.2.1 Accesibilidad

En relacién con la accesibilidad en la zona peatonalizada de la calle Garcia Moreno, Orquera
subraya la importancia de considerar no solo cémo los vehiculos pueden llegar al punto mas
cercano, sino también si existe una verdadera facilidad de movilidad desde el punto de origen
hasta el destino final (entrevista a Maria Isabel Orquera, catedréatica de la Facultad de
Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 22 de febrero de 2024). Por otro
lado, Bermeo critica que el espacio peatonalizado no ha sido adecuadamente desarrollado, ya
gue no se han realizado mejoras en las aceras ni se ha pensado en la accesibilidad de las
calles, no solo para personas con discapacidad, sino también para todos aquellos con
movilidad reducida, como nifios, mujeres y ancianos (entrevista a Sergio Bermeo, decano de

la Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de 2024).

Existen algunos tipos de accesibilidad, pero la mas conocida es la fisica, la cual limita a las

personas con movilidad reducida. Por otro lado, esta la accesibilidad espacial, que incluye el
metraje y el tiempo de acceso estableciendo la cohabitacion universal y las facilidades en el
espacio (Garcia 2015).
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La arquitecta Ana Andino comenta que recibieron observaciones sobre la accesibilidad del
tramo peatonal por parte del Hotel Plaza Grande, debido a que la mayoria de los visitantes del
CHQ son adultos mayores. Estos visitantes, por la altura de la ciudad y su limitada capacidad
para caminar largas distancias, suelen experimentar dificultades respiratorias. Aunque se
planted la posibilidad de adquirir pequefios vehiculos eléctricos para operar circuitos dentro
de la zona peatonalizada y asistir a personas con movilidad reducida, esta propuesta no se
concreto (Entrevista a Ana Andino, directora de Investigacion y Disefio de Proyectos del
IMP, Quito, 12 de abril de 2024).

4.2.2. Comercio

El arquitecto Bermeo considera que la resistencia del comercio a la peatonalizacion se debi6 a
la falta de la socializacién del proyecto ciudad. Reconoce que esta debié comenzar con la
participacion ciudadana de diversos sectores, entre ellos la academia, quienes podian haber
presentado una contra propuesta al proyecto. Ademas, sefiala la falta de apoyo privado que
promuevan emprendimientos en los locales comerciales que apoyen y se relacionen con la
peatonalizacion (Entrevista a Sergio Bermeo, Decano Facultad de Arquitectura y Urbanismo
— Universidad Central, Quito, 24 de enero de 2024). La arquitecta Orquera considera natural
que la peatonalizacion atraiga en mayor medida el comercio informal, pues existe el espacio
suficiente. Para ella, el comercio informal no se soluciona con una politica publica de control,
sino ayudando a solucionar los problemas sociales que lo generan como el desempleo, 0 a su
vez promoviendo espacios de ventas itinerantes. Cualquier solucién debe partir de escuchar a
los actores de esta actividad y darle valor a sus realidades (Entrevista a Maria Isabel Orquera,
catedréatica Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad Central, Quito, 22 de febrero
de 2024).

En una entrevista realizada al representante de la asociacion de trabajadores autbnomos, Sr.
Rodrigo Guarderas expreso que la peatonalizacidén no ha generado ningin cambio ni en el
comercio ni en la movilidad. Mas bien, la apertura de la parada de San Francisco ha
promovido la afluencia de personas por la Garcia Moreno, entre la Mejia y la calle Bolivar.
Por ello expresa que, no ha sentido una mejora del aire del Centro Histérico, pues Unicamente
se ha desviado el trafico a unas cuadras del lugar. En cuanto al nivel de ventas comentd que
son altos los dias martes y los fines de semana. Sin embargo, afirma que el permiso que
otorga el municipio para laborar, permiso denominado PUCA, no es apto para el CHQ pues
solo permite el trabajo de comerciantes antiguos, limitando el trabajo para comerciantes

nuevos y emergentes. Como representante considera que es importante el control de
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actividades en el Centro, pero no esta de acuerdo con que se retire la mercaderia de los
comerciantes, pues es una accion que atenta con los principales derechos humanos (entrevista
a Rodrigo Guarderas, Representante Asociacion de Trabajadores Auténomos, Quito, 9 de
abril de 2024).

Por otro lado, se cre6 la Organizacion de Defensa del CHQ, dirigida por la Sra. Amanda Tul,
quien describio al grupo como no politico y formado principalmente por residentes duefios de
negocios. Parte de su lucha se bas6 en demostrar que el proyecto de peatonalizacion prioriza
los intereses relacionados al turismo antes que a la movilidad sostenible o las necesidades de
los habitantes. Durante la pandemia, los problemas que arrastraba el centro fruto de la
priorizacion del turismo, continuaron. Mas gente dej6 de vivir en el espacio y negocios
tradicionales cerraron. Estas razones llevaron a que la disputa por un proyecto integral de

peatonalizacion, que sea pensando mas alla del turismo, tenga aun mas fuerza.

Ademas, Tul sefiala que el Centro Historico ha venido convirtiéndose en una zona donde
proliferan las ventas ambulantes sin ningln tipo de control por parte de la Alcaldia. Afirma
que el alza de ventas ha sido dirigida a hoteles, restaurantes y cafeterias, pero otros sectores
han perdido casi un 70% en ventas desde el inicio de la peatonalizacién. Incluso resalta que
sus propios clientes comentan el incremento en los precios de los lugares de venta de comida
(entrevista a Amanda Tul, Exrepresentante Organizacion de Defensa del Centro Histodrico,
Quito, 17 de abril de 2024).

Por su parte la funcionaria del IMP, Arg. Andino considera que, si bien la peatonalizacion
funciond, si existe un aumento del comercio informal en todas las plataformas Unicas y
aunque esto ha sido motivo de discusiones, el control del tema es complejo. También
considera que hay mas seguridad porgue se transita mas por el espacio peatonalizado. En
cuanto a los restaurantes y cafeterias que estan haciendo uso de las aceras, supo decir que bajo
una ordenanza municipal se los esta regulando, delimitando que para tener el permiso es
necesario cumplir la normativa sobre mobiliario unificado y pagos de regalias (entrevista a
arquitecta Ana Andino, directora de Investigacion y Disefio de Proyectos IMP, Quito, 12 de
abril de 2024).

En cuanto a las ferias itinerantes sefiala que no estaban contempladas en el proyecto del 2016,
mas bien, estas se dan a traves de la Administracion Zonal, quienes trabajan directamente con
la gestion del espacio publico. Para la Arg. Andino estas ferias no tienen venta de alimentos,

sino artesanias y otros bienes de consumo, distintos a los que se ofrecen en los locales de la
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calle Garcia (entrevista a arquitecta Ana Andino, directora de Investigacion y Disefio de
Proyectos IMP, Quito, 12 de abril de 2024).

4.2.3. Mendicidad

El Arg. Bermeo considera que toda accion sobre la mendicidad debe partir de un
cuestionamiento sobre las razones que lo originan, para que asi pueda crearse una politica
publica que piense en las necesidades de estas personas y otorgue espacios adecuados donde
sean albergados. Esto implica cambiar la vision donde la represion es el mecanismo para
lidiar con este problema, a partir de la prerrogativa de mantener una buena imagen urbana
(entrevista a Sergio Bermeo, Decano Facultad de Arquitectura y Urbanismo — Universidad
Central, Quito, 24 de enero de 2024). La Arg. Orquera coincide en esta parte, afirmando que
no solo se necesita pensar el disefio de las politicas sino definir las maneras de ejecutarlas,
puesto que no ve como solucion desplazar a la mendicidad por fuera del casco principal del
Centro Histdrico (entrevista a Maria Isabel Orquera, catedratica Facultad de Arquitectura y
Urbanismo — Universidad Central, Quito, 22 de febrero de 2024).

4.2.4. Participacion ciudadana

Segun el Arg. Sergio Bermeo, la academia deberia involucrarse en la apropiacion del espacio,
pues podria aportar disefiando y aplicando proyectos pensados desde las aulas, fomentar
exposiciones temporales y trabajar en conjunto con la Alcaldia para asesoramiento gratuito y
vinculacion en la ejecucion de los proyectos. Esto pensandolo como otra forma de
participacion ciudadana (entrevista a Sergio Bermeo, Decano Facultad de Arquitectura 'y
Urbanismo — Universidad Central, Quito, 24 de enero de 2024).

Para la Arg. Orquera no hay particion ciudadana porque la comunidad no cree que sus
propuestas vayan a considerarse. Por esto sefiala necesario el trabajo conjunto con
trabajadores sociales y expertos en esta materia, que recojan propuestas sobre distintas
necesidades y fortalezcan el vinculo entre la comunidad y la institucionalidad. En base a ello
es posible poder ir definiendo los proyectos a partir de negociaciones con la ciudadania
(entrevista a Maria Isabel Orquera, catedratica Facultad de Arquitectura y Urbanismo —
Universidad Central, Quito, 22 de febrero de 2024).

La Arg. Andino concuerda con la postura de los académicos, al afirmar la existencia de un
vacio institucional debido a plazos politicos. Considera que los cuatro afios es tiempo muy
corto como para tener una vinculacion solida con la ciudadania, pues afirma que el primer afio

la administracidn averigua sus arcas y proyectos, el siguiente se hacen estudios y finalmente
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solo quedan dos afios para ejecutar la obra (entrevista a arquitecta Ana Andino, directora de
Investigacion y Disefio de Proyectos IMP, Quito, 12 de abril de 2024).

La Sra. Amanda Tul, ex representante de los locales comerciales, afirma que el municipio
jamas tomo en cuenta a las personas que viven el dia a dia en el Centro Historico. Las
autoridades municipales hablaron de una socializacion Unicamente con quienes formaban
parte del sector turistico, razon que provoco que distintos comerciantes se unieran y crearan la
Organizacion de Defensa del CHQ. Comenta que por esta razon no continuaron con toda la
peatonalizacion como estaba planificada, misma que llegaba hasta la iglesia de la Basilica.
Comenta que su lucha se concentr6 en demostrar, en mesas técnicas de uso de suelo, como
afectd y sigue afectando en la movilidad, la peatonalizacion del tramo de la calle; sefialando
ademas que el proyecto es bueno nada mas que en el papel (entrevista a Amanda Tul,
vendedora del Palacio Arzobispal, Quito, 17 de abril de 2024).

4.2.5. Imagen del paisaje urbano

La Arg. Ana Andino acepta que, si bien las ferias itinerantes son una respuesta a la falta de
empleo, existe una ausencia de equilibrio entre como se desenvuelve la feria frente al
inmueble patrimonial, alterando el paisaje urbano. Gracias a esto afirma que el transito por la
Garcia Moreno ya no se aprecia del todo la parte patrimonial, pues pese a las regulaciones y
permisos, la cantidad de puestos en la feria asemeja casi a la imagen de un mercado
(entrevista a arquitecta Ana Andino, directora de Investigacion y Disefio de Proyectos IMP,
Quito, 12 de abril de 2024).

Asume que es clara la influencia de la peatonalizacion en el paisaje urbano, sobre todo en las
caminatas nocturnas cuando ya no hay feria. EI mantenimiento de la iluminacién ornamental
en todas las fachadas que conforman estos ejes peatonales alegoriza el paisaje. Sin embargo,
en la noche no hay gente, se ve todo vacio pese a que se observa la parte patrimonial. Esto
refleja la falta de equilibrio que la peatonalizacién no ha logrado resolver (entrevista a
arquitecta Ana Andino, directora de Investigacion y Disefio de Proyectos IMP, Quito, 12 de
abril de 2024).

4.2.6. Proyectos complementarios a la peatonalizacién

Bermeo considera que un proyecto complementario a la peatonalizacién es la construccion de
zonas de recreacion y areas verdes, las cuales no solo atraen residente sino mejoran el
ambiente del centro. También es importante la implementacion de bebederos, asientos, puntos

de sombra y mobiliarios con baterias sanitarias adecuadas con cambiadores para nifios.
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Ademaés, considera necesario un presupuesto participativo que no solo esté destinado a la
transformacion de la calle o la calzada de la trama peatonalizada, sino también para fachadas
de casas y comercios. Sefiala que es injusto que solo el Estado aporte presupuesto para obras
por la que todos los propietarios van a ser beneficiados, incluso por la plusvalia que se va a
generar (entrevista a Sergio Bermeo, Decano Facultad de Arquitectura y Urbanismo —
Universidad Central, Quito, 24 de enero de 2024).

La Arg. Orquera resalta importante repensar la seguridad y la imagen urbana, considerando a
las personas de calle y el comercio informal. Ademas, de crear un sistema de conectividad
entre los espacios peatonalizados dentro del centro historico con los de afuera y a la par, con
los puntos de mayor concurrencia en el centro. Esto sin olvidar los puntos de sombra que
deben ir de la mano de un estudio del tiempo en que la gente hace un descanso de un lugar a
otro (entrevista a Maria Isabel Orquera, catedratica Facultad de Arquitectura y Urbanismo —
Universidad Central, Quito, 22 de febrero de 2024).

La Sra. Amanda Tul afirma que disfruta que la gente camine, pero afirma que no hay la
accesibilidad ni sefializacion adecuada para personas no videntes, de la tercera edad o
personas que utilizan sillas de ruedas, etc (entrevista a Amanda Tul, vendedora del Palacio
Arzobispal, Quito, 17 de abril de 2024).

4.2.7. Parqueaderos

Al cuestionar a la Arg. Andino sobre los parqueaderos en las zonas peatonalizadas supo decir
que se realizé un censo a lo largo de la calle, para saber cudntas viviendas existian y cuantos
parqueaderos. Afirma que se entreg6 salvoconductos y tarjetas magnéticas a las personas que
tenian su carro, asi como a las diversas instituciones publicas que tienen sus oficinas en el
espacio o que requieren transitar por el espacio, pues el proyecto contemplaba el uso de
bolardos eléctricos. Con el tiempo estos bolardos quedaron en desuso por el costo que
implicaba (entrevista a arquitecta Ana Andino, directora de Investigacion y Disefio de
Proyectos IMP, Quito, 12 de abril de 2024).

Ademas, la arquitecta Andino menciona que se coordino con la Secretaria de Movilidad para
implementar plazas de estacionamiento en el perimetro, incluyendo areas como la de la 24 de
Mayo, ubicada entre las calles Garcia Moreno y Venezuela. También se habilitaron bahias de
estacionamiento temporales, permitiendo la carga y descarga de los locales comerciales por
un tiempo limitado de cinco a diez minutos. En cuanto a los vehiculos de la presidencia, a

pesar de contar con un estacionamiento propio, ingresan directamente a la zona peatonal, y
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esta situacion se agrava cuando llegan delegaciones internacionales, ocupando la calle Garcia
Moreno hasta la calle Mejia. Andino enfatiza que la confrontacion es inevitable si no se
respeta el espacio publico y los derechos del peaton (entrevista a la arquitecta Ana Andino,

directora de Investigacion y Disefio de Proyectos del IMP, Quito, 12 de abril de 2024).
4.2.8. Caracteristicas del Pavimento

Desde la perspectiva del Manual de Accesibilidad Madrilefio, los pavimentos destinados tanto
a transito de peatones como a transito mixto deberan ser “duros y no deslizantes tanto en piso
seco y mojado, compactos y fijados al elemento de soporte y de modo uniforme, de manera

que no se produzcan quiebros o fisuras en las piezas” (Benito et al. 2005).

El pavimento en un lugar peatonalizado debe tener caracteristicas especificas. Primero debe
cumplir una textura que se relacione con el paisaje urbano y deben orientar el sentido de la
circulacion. En espacios como plazas o espacios de descanso, el piso debe tener texturas,
desniveles, todo depende del uso del espacio (Bazant 2013). Materiales como la grava, a pesar
de causar dificultades en la circulacion, resalta por su textura y es recomendada para areas de
descanso. Pero dependiendo del tamafio y colocacion, la grava pequefia dificulta el uso de

bicicleta. Sin embargo, es til para suelos permeables.

Mientras que el tabique es recomendable para zonas de circulacion peatonal. Eso si, la
literatura menciona que no debe emplearse con exceso ningun tipo de material porque puede
confundir al usuario con el uso del espacio. Por ejemplo, en caso de los lugares residenciales,
puede proponerse piedra bola por su caracteristica de ofrecer un transito lento y porque su

disefio puede desalentar o no el trafico peatonal (Bazant 2013).

En general “la piedra natural como la caliza, pizarra y piedra arenisca que se emplean en
superficie natural, son de mantenimiento mas dificil, pero mas acogedoras a la pisada”
(Bazant 2013). Materiales como el tabique a pesar de ser un material versatil usado en plazas,
debe tener una superficie resistente que evite su deterioro como concreto o arena y usarse

sobre él un antideslizante (Bazant 2013).

Otro material como el concreto, es mucho maés préactico y adaptable, genera seguridad y
facilita el tipo de todos los tipos de transito. El adocreto esta constituido por una superficie de
piedra, arena y piezas de concreto que genera un transito ligero, de alto costo. Pero el asfalto
es uno de los materiales mas comunes, baratos y durables, altamente usado que genera

monotonia al espacio y confusion al usuario (Bazant 2013).
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Ahora bien, las aceras o veredas que por definicidn son el espacio fisico urbano de uso
publico peatonal, estd delimitada por la calzada de uso privado o pablico, pero
especificamente de uso vehicular. En la colonia la acera tenia un ancho segun el volado del
alero de la cubierta denominada cinta gotera (80cm — 1m), mientras que en la actualidad esta
determinado por el ancho de la calzada (1m — 1,20m). Justamente tienen tres componentes:
las aceras, el bordillo y el piso en si. Este ultimo es un espacio construido para la gente. Esta
compuesta con tierra compacta, acabado de piedra sillar de distinta forma y dimension, con

acabado antideslizante denominado rastrillado.

Las aceras del centro histdrico de los sectores de La Ronda (entre las calles Maldonado y
Guayaquil), Av. 24 de mayo (entre las calles Venezuela y Garcia Moreno), Calle Flores (entre
las calles Bolivar y Espejo), Calle Olmedo (“Cuesta del Suspiro”) y en el sector el Tejar (calle
Chile, entre Imbabura y Cebollar).

llustracion 4.2 Caracteristicas de las calles del CHQ
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Al consultar el tipo de pavimento que seria necesario para una via peatonalizada, la Arq.
Orquera comenta que debe tomarse en cuenta el piso podotéctil. Incluso el Centro Historico
de Loja destaca por ese tipo de accesibilidad, ademas afiade que es necesario un recubrimiento
para los lugares peatonales, sin olvidar que pueden existir varias plataformas, no solo la
plataforma Gnica. Para la arquitecta se pueden mantener las gradas y colocar rampas
(entrevista a Maria Isabel Orquera, catedratica Facultad de Arquitectura y Urbanismo —
Universidad Central, Quito, 22 de febrero de 2024).

4.3 Hallazgos observacionales

Mediante el uso de observacion participante se ha visto dificultades en la accesibilidad del
Paseo de las Siete Cruces, porque en distintas fases de la investigacion, por condiciones de
seguridad, se ha implementado un vallado en la calle Garcia Moreno, especificamente en la
Plaza de la Independencia, que impide la circulacion completa por el area peatonalizada. Por
esta situacion se da la necesidad de utilizar la calle Venezuela por el Pasaje Amador hasta su
desembocadura en la misma calle Garcia Moreno, frente a la Iglesia La Compafiia.

Mapa 4.1 Peatonalizacién de la calle Garcia Moreno

Peatonalizacion de la Calle Garcia Moreno
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Fuente: Realizacion propia.

Antes de esta temporada se han presentado inconvenientes en la prioridad de movilidad entre
la calle Mejia y la calle Espejo, debido a que muchas veces se prioriza los vehiculos estatales

que pasan por la calle. Ademas, no esta definido por la calle Mejia, el establecimiento de
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bolardos que establezcan el uso Unico de una via peatonal. En tal caso si se ha utilizado
mobiliario urbano a lo largo de la calle, ya sea una plataforma Unica o zonas de descanso,
iniciando con el establecimiento de arbolado urbano, que genere un contraste con el espacio

construido.

Por otro lado, se observa que se han desarrollado espacios donde se promulga ferias de
asociaciones de comerciantes itinerantes, especialmente en el cruce de la Garcia Moreno y
Sucre. A la vez genera la controversia si puede existir un balance entre comercio y turismo,
porque en pasadas administraciones se ha tratado de evitar el comercio informal cerca de las

fachadas historicas.

En ese espacio entre Garcia Moreno y Sucre se observa la mayor afluencia de gente. Por ello
se pone a consideracion si en realidad la peatonalizacion se dio por movilidad o por turismo,
debido a que en este tramo se ubican lugares mas importantes del turismo patrimonial que
representan la ciudad. Por otro lado, en otra arista de la investigacion, ya podiamos observar
antes de la peatonalizacion, gran cantidad de personas por distintas razones. El tréfico y las
calles angostas pudieron haberlo provocado, asi como lo justificd el propio municipio de la
ciudad.

Es claro observar que la mayor forma de integracién de esta calle es mediante la
interconexidn desde la parada del trolebus en la calle Guayaquil y Espejo, el parqueadero
Cadisan en la calle Mejia y recientemente desde su apertura, la Parada del Metro en la
Estacion San Francisco. Estas conexiones han influido en gran medida a la afluencia de

personas, promoviendo la peatonalizacion.

Quizas hacen falta diferentes usos de suelo que permitan que el espacio esté mas compacto en
este tramo de la ciudad. Por ello se considera necesario promover la interaccion de distintas
clases sociales mediante la reintroduccion de la vivienda a distintas edades y condiciones
sociales, para que se apropien nuevamente de estos espacios y que no solamente se conviertan
en espacios de ocio y contemplacion que Unicamente sean usados para el comercio. Esto

sobre todo porque puede generar gentrificacion, inseguridad, elitizacion del espacio, etc.

Ademas, se considera necesario reavivar el espacio entre la calle Sucre hasta la calle Morales,
puesto que no tienen la misma acogida que en las otras calles. Seria necesario conocer si fue
prudente peatonalizar todo ese tramo 0 qué se puede realizar para que la gente se apropie a la
par ese espacio. Esto coincide con la opinion del representante de la Asociacion de

Trabajadores Autonomos, quien considera necesario el desarrollo de mayor cantidad de
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actividades para nifios, jovenes y adultos en la calle Garcia Moreno, que fomente la
apropiacion del espacio més allé de el de transitar hacia los museos.

Es necesario considerar que el Centro Historico tiene un nivel de visitas mayor desde finales
de noviembre hasta finales de diciembre. Esto se da justamente por la vinculacion del Centro
Historico como zona de fiesta, por conmemoracion de la Fundacion de Quito y por la
afluencia de personas a los locales comerciales cercanos de la Garcia Moreno, donde
adquieren regalos de navidad.

Si bien el comercio informal ha permanecido por varias alcaldias como un mal de la ciudad y
que ha tratado de regularizarse, este siempre toma las calles del Centro Histérico y ahora, por
la importancia de la calle Garcia Moreno, se presenta en el espacio, motivo por que debe
considerarse en la investigacion y planificacion urbana. Como dice el Decano de la Facultad
de Arquitectura no podemos ir en contra del trabajo y por lo que hemos visto, es muy
complejo subsanar el problema. Si bien se han promovido ferias itinerantes estas inicamente
promueven el comercio de asociaciones de trabajadores, dejando a un lado el vendedor
independiente que no tiene los permisos del Permiso Unico de Comercio Auténomo (PUCA))
Ademas, dichas ferias deberian ser ubicadas en espacios abiertos, como en San Francisco o en
el Boulevard de la 24 de Mayo, pero no cubriendo fachadas de monumentos histéricos y de

locales comerciales, que ademas vuelven més estrecho el ancho de la via.

En el caso de los residentes son casi inexistentes en el sector, debido al cambio del uso de las
propiedades. Al considerar el espacio mas de ocio y la dificultad de movilizarse en el sector
cuando existen eventos, ha promovido a que existan mas negocios que hogares, provocando

que residentes abandonen el espacio e incluso dejen abandonado viviendas.
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Conclusiones

En el espacio publico, en la vida cotidiana, se interactia mediante signos y simbolos
universales que pueden ser decodificados mediante la aproximacion. Mediante estos se
pueden crear estereotipos de comportamiento, tanto por la comunicacion que emana el
individuo, como por la que recibe. Dentro de la vida cotidiana donde estamos sometidos al
uso constante de la tecnologia, casi son nulos estos espacios de comunicacion o estos han sido

eliminados para darle prioridad al vehiculo (Goffman 1997).

La movilidad sostenible y el concepto de movilidad activa dan un giro a la piramide de
movilidad, dando prioridad al peaton antes que a los vehiculos motorizados. Asi, se propone
esta nueva herramienta de reapropiacion del espacio que es la peatonalizacién. En este
proceso de interaccidn, cada una de las personas dentro del espacio construido cumplen un rol
determinado, el mismo que genera un equilibrio social, a medida que mayor cantidad de
personas interviene, se produce una verdadera apropiacion del espacio y se aplica el derecho a
la ciudad.

La esencia de los proyectos de peatonalizacion radica en dinamizar los espacios, haciendo que
las personas lo habiten y circulen sin mayores complicaciones, convirtiendo al espacio incluso
en un atractivo para el ocio y entretenimiento. En el proyecto de peatonalizacién de la calle
que hemos analizado existe una poblacién diversa que ocupa la calle, donde a través de una
interaccion entre el paseo y la atencion de los servicios alrededor del espacio, la poblacion se

apropia de este.

Sin embargo, la aplicacion de proyectos de peatonalizacion en el Centro Historico de Quito,
aungue mantienen parte de esta esencia, su fin ha sido el ser una medida que ayude a la
preservacion del patrimonio monumental y fomente las actividades turisticas alrededor de

este. Objetivo que se entrelaza con la mayoria de intervenciones sobre el CHQ.

Los planes y programas sobre el CHQ han priorizado el recurso patrimonial y las actividades
turisticas alrededor del espacio, con el afan de que la ciudad atraiga a visitantes nacionales y
en especial, a visitantes extranjeros. Algunas problematicas han nacido fruto de esto, entre
ellas, la gentrificacién y elitizacion del espacio. Casas y edificios se han convertido en
hoteles, museos, restaurantes o cafeterias cuyo acceso esta limitado para estratos medios y

altos, por los precios que manejan.

Los proyectos de peatonalizacion al ser implementados en las calles de mayor concentracion

patrimonial y donde mas se han establecido esta variedad de servicios mencionados, han
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facilitado a que la actividad turistica pueda desarrollarse con mayores facilidades y con ello, a
que el CHQ siga arrastrando las problematicas fruto del abandono de su condicion residencial.
Este es el caso de la peatonalizacion de la calle Garcia Moreno, donde las razones de

movilidad han quedado desplazadas a un segundo momento.

La ausencia de condiciones para otras formas de movilizacion como la bicicleta, la falta de
conectividad en el transporte publico o la permanencia de los problemas de tréfico y
contaminacion en diversas zonas dentro del propio Centro Histdrico, son retos que aun estan
pendientes para el cumplimiento de la movilidad sostenible en todo el sector. Esto sumado a
las problematicas que aun no encuentra una solucion definitiva sobre la organizacion del
comercio, hacen que los proyectos de peatonalizacién estén dentro de un proceso incompleto
en la resolucion de los conflictos de movilidad.

Dentro del tramo peatonalizado del tramo de la calle Garcia Moreno existe la necesidad de
regulacion del espacio publico, sefializacién adecuada e intervenciones pequefias como un
mobiliario sutil que cumpla las normas del centro, que propicien una mejor convivencia.
Ademas de una politica de apropiacion del espacio para su cuidado y mantenimiento. Aunque
el disefio de este espacio publico parte de la forma y tamafio de la trama urbana, las diversas
actividades que se realizan pueden quedar estrechas. Por lo que es necesario un andlisis de los
peatones en el espacio para delimitar los bordes que se usan y tener un mejor orden (Gehl
2011). Es necesario considerar que para los peatones se debe tomar en cuenta medidas de
comodidad como proteccion climatica, cercania a las tiendas y control visual.

Otros problemas relacionados a la conflictividad en el manejo y control de las ventas
ambulantes, la presencia de vehiculos estatales alrededor de Carondelet, el cierre de tramos
dentro de la calle peatonalizada o la concentracion de visitantes en una parte del proyecto, son
temas pendientes por solucionar e importante de atenderlo para que exista una completa

apropiacion y deleite del espacio.

Es necesario tener en cuenta que las expresiones dadas por los entrevistados en esta
investigacion responden a politicas sectorizadas, donde no todos seran beneficiados ya sea
porque se da prioridad al centro como un espacio turistico, residencial, comercial, etc. Esto
revela un debate mas alla de la peatonalizacién, un debate entre diversos habitantes de la
ciudad sobre el enfoque que debe primar en el Centro Historico. El Centro Histérico como un
lugar capaz de resolver las tensiones entre patrimonio, comercio y movilidad, fomentar el
turismo y al mismo tiempo, ser un espacio residencial; o atender uno de estos campos con el

deterioro de los restantes.
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En la opinidn de esta autora, el punto medular alrededor de los proyectos de peatonalizacion,
tiene que ver con la forma en como se esta pensando y planificando, urbanisticamente
hablando, al Centro Historico de Quito. La peatonizacion es un recurso de la movilidad
sostenible, que a su vez es parte de una estrategia para moldear una ciudad en funcién de
determinadas necesidades y problematicas. Las condiciones actuales que atraviesa el espacio
requieres de la movilidad sostenible como un modelo integral que atienda el conjunto de sus
problematicas, pues a partir de ella, es posible plantear un modelo que permita la proteccion
patrimonial de la zona, a la par que garantiza el acceso del espacio para las necesidades

residenciales y comerciales de la poblacion.

Sin embargo, mucha de la politica publica sobre el CHQ, en especial la que refiere a
movilidad, no ha tenido una mirada integral para abordar el conjunto de las problematicas de
la zona, sobre todo porque esta se ha pensado para la proteccion fisica del patrimonio, bajo la
mirada de potenciar el turismo internacional. Lo que ha llevado a que intervenciones sobre el
espacio publico y mejorias en los sistemas de transporte, se den en tanto brinden mayores

facilidades para este campo.

Ahora, esta situacion puede deberse bien porque quienes han construido la politica publica
sobre movilidad han tenido cercanias y relaciones directas con los sectores alrededor del
turismo; o bien porque han sido las salidas mas sencillas de aplicar, frente al reto que significa
poder abarcar la complejidad del conjunto de problematicas, alrededor de un espacio diverso
y con caracteristicas propias, como es el espacio que ha provocado esta investigacion. Por lo
que se ha analizado, no tenemos el sustento suficiente para sefialar si ha sido una de estas

motivaciones u otra, la que justifica la razén de ser de las politicas publicas sobre movilidad.

Pero si es posible sefialar que el reto sigue vigente y que es importante abordarlo, pues el
crecimiento urbano y el desarrollo desigual de la ciudad, puede agudizar aun mas las
condiciones que ponen en riesgo a las actividades residenciales, de comercio y turismo.

Lo que si es posible sefialar es que un modelo de movilidad sostenible integral sobre los retos
de un espacio diverso como el que se ha analizado debe incluir en sus procesos de reflexion,
planificacion y realizacion a todos los actores que conviven en el CHQ. Un proceso
participativo y que medie sobre los distintos requerimientos puede llevar a que se realicen
obras que generen menos impacto sobre dinamicas que dan vida al centro por fuera del

turismo y el comercio.
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En el marco de estos hechos y en diélogo con la pregunta inicial e hip6tesis planteada al inicio
de esta tesis, la peatonalizacion del tramo del paseo de las 7 cruces en la calle Garcia Moreno
ha respondido a los intereses del sector turistico antes que la vision y necesidades planteadas
para el espacio del Centro Histérico de Quito, desde el enfoque de movilidad sostenible. La
falta de condiciones para los diversos tipos de movilidad no motorizada, la ausencia de todos
los actores del espacio en las fases de planificacion y desarrollo del mismo, las tensiones no
resueltas con el comercio informal, las necesidades no satisfechas de transelntes y habitantes
del espacio, como a su vez el evidente beneficio de la actividad turistica alrededor de la calle,
son algunos elementos que hemos destacado en la investigacién y que nos llevan a esta

afirmacion.

No obstante, la promocion de una movilidad sostenible en la ciudad de Quito y en especial en
el CHQ, es una demanda fundamental que deben priorizar la calidad de vida de los habitantes,
Ilevando a que ellos y ellas pueden apropiarse de todos los rincones de la ciudad, encontrado
diversos espacios para realizarse e identificarse; pues solo de esta manera se podran
contrarrestar problemas mas complejos como la gentrificacion del CHQ, su inseguridad o su

propio deterioro.
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Anexos

Anexo 1. Tabla entrevistas

Entrevistas

Sr. Alejandro Lépez Tiempo: 26'58”

Cronista de la Ciudad 18/11/2023

- Reconfiguracién de la ciudad a la llegada de los espafioles

No hay demasiada informacion al respecto, en el CHQ no habia demasiadas construcciones,
solamente habia un asentamiento de caracter menor antes de la Ilegada de los Incas. En los
Andes del Norte no estuvo mucho tiempo el Imperio Inca, se conocia a la region como Quito o
Kitu o Atu. Cuando llegan los espafioles, ellos se establecen en esta region efectivamente, no hay
una claridad del porqué. De pronto para la defensa utilizaron estas quebradas porque algunos de
los cronistas hablaban de que los pobladores originarios utilizaban las quebradas como medios
de defensa; el Centro Histérico estaba absolutamente rodeado por quebradas que después con el
paso de los afios han sido rellenadas. En todo caso cuando llegan los espafioles, el lugar de
fundacién es la Plaza de Benalcazar ahi cerca de lo que fue el Colegio Simén Bolivar. Entonces
ellos establecen y con lo que fue el repartimiento de parcelas, para los conquistadores que tenian
un rango mas alto, los de segundo nivel y después ya empieza la creacién de la cuerda o la calle
principal de acuerdo a la normativa real de Castilla, el establecimiento de una plazay esto es lo
gue hoy seria la Plaza Grande, que después se conoceria como Plaza de la Independencia y la

Calle Garcia Moreno.
- Espacios de interaccion que mantuvieron y otros que se cambiaron

La Plaza Grande en general y la mayoria de plazas en la primera parte de la ciudad tenian un
lugar de uso un poco civil, con el tiempo se llegaron a celebrar fiestas de caracter popular-
religiosos, llegada de un rey o la muerte de un rey. Entonces si existié una nocion de espacio
publico en la medida del antiguo régimen no tanto para el esparcimiento sino para reforzar la
presencia simbélica del Rey de Espafia en un lugar donde evidentemente nunca piso6. De ahi se
fueron transformando estos espacios en el centro de la vida politica, pensando justamente en la

Garcia Moreno y la Plaza Grande como tal se va a construir después la primera Catedral.
- Espacios méas importantes de la ciudad

Creo yo que el poder politico que se asienta en la Plaza Grande sigue siendo un lugar
trascendental, por eso ahi esta el palacio de gobierno, el palacio municipal, la iglesia. Se habla de

que hay un centro simbdlico del poder politico, a pesar de que la asamblea o el poder judicial no
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se encuentra ahi, pero es un lugar de intercambio de poder politico. Un lugar que ha sido
identificado por los poderes como un lugar que debe ser conservado, entonces cuando hay
movilizaciones se va alla, todo ese sector y se desvia la movilizacion a la Plaza de Santo
Domingo. Son lugares importantes también, ahi estuvo la Universidad Jesuita San Gregorio
Magno. Entonces hay diferentes lugares que tienen un poder importante dentro de la calle Garcia
Moreno, ya habia habla del Centro Cultural Metropolitano, de lo que hoy es la Biblioteca
Municipal, la Iglesia de la Compafiia, yendo hacia el Panecillo, lo que fue en su momento el
Hospital San Lazaro, lo que hoy es el Museo de la Ciudad. Entonces ahi es una calle donde se
aglomeraron poderes académicos, intelectuales, religiosos fundamentalmente y el poder politico

gue estaba también implicado con lo religioso en la época colonial.
- Establecimiento del comercio, las instituciones del poder politico en la nueva ciudad

La plaza de San Francisco histéricamente fue un lugar de mercado de intercambio, que se
mantuvo durante largo tiempo, después con los procesos de gentrificacion del centro histérico se
abandond; de todas maneras, alrededor de la Plaza de San Francisco hay una vida comercial
bastante importante donde todavia uno puede encontrar hilos, telas, ciertas cosas que dicen solo
se encuentran en el centro. Y de ahi pues en diferentes calles se empezaron a hacer
especializadas en ciertos productos, productos de plata (la calle de los plateros), (la calle del
algoddn) se vendian productos de algodon o colchones, (la calle del comercio bajo) que era la
calle Guayaquil; que se va constituyendo con el uso cotidiano, lo que generalmente sucede en los
barrios, alguien pone una pelugueria en la calle y mas personas ponen una peluqueria alrededor y
se constituye como no ahi esta donde se puede comer o cortarse el cabello o lo que sea. Me
parece que la planificacién urbana no era tan encaminada en términos de oficios sino mas bien
fue cotidiano, lo que si mas bien se planifica era mas bien dénde se despostaba el ganado y
donde estaban ubicados los sectores populares San Roque, San Sebastian, ya he hablado de San
Blas, manteniendo una légica mas de caracter Inca que es el lugar alto y el lugar bajo “anan”,

EEINY3

“saya”, “yurin saya”.

Lo que hoy es San Blas eran los limites de la ciudad ahi estaban la carniceria, la poblacion
indigena, en la Loma se identifica un barrio de Yanaconas de servidores y sirvientes y desde la
guebrada de los Gallinazos hacia el Sur era ya campo. El Ejido era un espacio donde se
alimentaban a los animales y ahora es un parque. La Alameda también, durante algunos afios se
configura como un espacio de solaz, para que puedan pasear, una alameda al estilo europeo;
después ahi también se pone el Observatorio, habia un herbolario manejado por el padre Sodiro.
Entonces es bastante amplio de pensar como se fue constituyendo la ciudad a lo largo de estos
siglos. Pero si hay una diferencia entre los conquistadores y los barrios o los asentamientos de

los sectores populares y sobre todo de la poblacion indigena.
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- Calle De las Siete Cruces

A lo largo de la vida de la ciudad se van construyendo espacios religiosos, no es que en un solo
grupo de afios se hicieron todas las iglesias. Estas iglesias tenian como caracteristica colocar una
cruz, ademas de una fuerte presencia de lo visual como parte del proceso de evangelizacion y a
la larga se constituyeron siete cruces que en el argot popular o en la forma de ubicar los sitios, le
Ilamaron como la calle De las Siete Cruces; empezando en la parte alta de la calle y terminando

en la escalinata del Panecillo.
- Cambios en la ciudad a raiz de la independencia

La mayoria de edificaciones del centro histérico son decimondnicas, pocas casas coloniales estan
dispersadas en diferentes lugares, pues con la independencia se da un crecimiento urbano de un
caracter un poco mas planificado. Después ya entrado el siglo XIX van a llegar arquitectos
extranjeros como Durini, Rossi, Schmidt. Ademas empieza a constituirse la ciudad ya desde otro
punto de vista ya mas bien enfocado en el espectaculo publico, la creacidn del Teatro Nacional
Sucre, ya a finales del siglo XIX la salida o el retiro de las corridas de toros hacia otros espacios,
la integracion de otros espacios ya a finales del XIX también, el relleno de muchas quebradas, la
higienizacion que es algo absolutamente liberal y republicano también; entonces no solamente ya

hay una transformacion de todo el centro en un sentido amplio.
- Expansion de la ciudad

El Centro Historico deja de ser funcional para ciertos elementos de la élite modernizante, es
decir resulta dificil acceder al Centro Historico en vehiculos, existe un fuerte empobrecimiento
de la ciudad que si uno revisa antes de los procesos de higienizacion era absolutamente
insalubre; con alcantarillas abiertas con practicas sanitarias bastante deficientes, brotes de
enfermedades constantes como tifus, tifoidea, entre otras. Entonces la élite se va separando de
este uso de la ciudad y deja como para los sectores populares, la ciudad crece por el crecimiento
de la poblacion también, por eso ya fue necesario ampliar las calles crear mejores puentes,
mejores sistemas de transporte, unificar mejor a los barrios, ya la Magdalena no seria un barrio
periférico, sino que se une a la ciudad a través de la planificacion. Entonces el cabildo va
generando también la necesidad de infraestructura y ya en el siglo XX de planes urbanos, como

el plan Jones Odriozola.

- Desde la introduccion del automovil en la ciudad, cambios que se observan en el
CHQ

Existe una afectacion de caracter estructural que los automdviles y los buses generan mayor

vibracion, por eso hay un esfuerzo muy temprano de proteccion del Centro Histérico por parte
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del Municipio, pero si nos paramos en el presente una de las mayores dificultades es la capacidad
de carga que tienen las calles en relacién al parque automotor, la falta de parqueaderos; De hecho
la planificacion urbana establece ciertas excepcionalidades para las casas del Centro Histérico a
nivel de parqueaderos a nivel del resto de la ciudad establece cierto nimero de parqueaderos
obligatorios. Y de ahi pues, antes el transporte se hacia a caballo y con el surgimiento de los
carros ya se deja de lado la cantidad de lodo que podria haber en las calles, luego esfuerzos de

modernizacién como la creacioén del tranvia.
- Balance entre conservacion y movilidad

Generar una ciudad mucho mas cercana en el sentido que uno no necesite trasladarse tanto para
realizar un trdmite y también una planificacion que fortalezca la vivienda méas que el sentido
comercial, especificamente en el centro. Una vivienda que no sea solamente de caracter
contemplativo o gentrificado de la élite sino una vivienda para todos y todas, porque algo que se
usa es mas facil conservar que algo que esta abandonado. Entonces evidentemente la
conservacion patrimonial es un desafio que es muy costoso mantener espacios patrimoniales,
deberia haber una mezcla entre lo publico y lo privado incentivando el uso del espacio y no el
abandono; o no solamente la contemplacion o que solamente sea una especie de museo para los
turistas, sino que la gente pueda hacer ahi su vida, también acompafiado de campafas de

capacitacion para la convivencia.

Sra. Amanda Tul Tiempo: 11'55”

Exrepresentante Organizacion de Defensa del Centro Historico 17/04/2024

- Reaccion de duefios de locales comerciales ante la peatonalizacion GM

Se toma la decisidn de unirse los vecinos duefios de negocios, residentes, porgque realmente fue
un proyecto que jamas tomd en cuenta a las personas que hacemos del dia a dia del centro

historico como negocios tradicionales.

Reaccion del municipio

Se habl6 de una socializacion, pero solamente tomando en cuenta al turismo. Entonces nosotros
como residentes hablo en mi caso en particular, soy la tercera generacion que est apostada
trabajando y viviendo en el centro historico; al no ser tomados es muy claro que este eje que es el

principal, no fue visto.
- Peatonalizacion de la calle GM

Es una mala copia de las ciudades europeas que caminan, hay que tomar en cuenta que en

Europa su sistema geogréafico es totalmente diferente al nuestro. Hace 5 afios que nos unimos
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como la organizacion de defensa del centro historico, es un grupo no politico, tomando en cuenta
como residentes duefios de negocios. Hicimos una lucha muy fuerte frente al a los gobiernos
municipales, demostramos en mesas técnicas en el municipio, en la comision de uso de suelo en
de esa época como afectd en ese momento y cdmo sigue afectando en la movilidad. El Gnico eje
que se toma en cuenta es del turismo. Realmente el proyecto su origen esta peatonalizar todo el
centro historico, desde La Ronda hasta la Basilica. Entonces, en la calle Garcia Moreno y
Venezuela, se gasto un dineral, el municipio decia que este proyecto se lo hizo porque la
UNESCO pedia que se haga, nosotros como organizacion acudimos a la UNESCO y tenemos de

parte de ellos, un documento en el que dice que no es verdad.

Claramente esta ahora dado que esto se tenia concatenando con el tema turistico, con grandes
potencias que manejan el turismo en el centro histérico y ahora realmente es una pena decir que
la pandemia acab0 y arrasé con negocios tradicionales que nosotros pasamos del proceso de

gentrificacion y ahora estamos viviendo el proceso de elitizacion.

Antes era el turistico, ahora es del de comidas, algo de negocio y ciertas calles, porque alcaldes
como Paco Moncayo, resaltaron el centro historico, lo convirtieron en un centro historico
decente, donde no existian ventas ambulantes, donde habia realmente orden. Hoy por hoy, si
viene un domingo o un sabado en cuenta que la calle Venezuela y la Garcia Moreno realmente se
convirtieron en un mercado. Tomando en cuenta que hay ordenanzas que prohiben el comercio
en areas publicas, entonces se puede ver que cada alcalde que viene, pues hacia su conveniencia
sin tomar en cuenta realmente normativas, ordenanzas y sobre todo el bienestar de los

ciudadanos que somos residentes aca.
- Nivel de ventas

Hay tres espacios: primero los hoteles, restaurantes, cafeterias, todo lo que es comida, pues ellos
ven un alza en sus ventas sobre todo los fines de semana y por motivo del metro. Es una
avalancha de gente que viene. Pero hay estadisticas ya levantadas por muchos grupos, como el
resto de locales, por ejemplo, en mi caso tengo mi negocio 21 afios, podria decir que nos afectd
casi a un 70% de la baja cuando comenzd el proceso de peatonalizacion. Lamentablemente se
tergiversaron ya las estadisticas con el tema de la pandemia. No es beneficiosa porque inclusive
para los restaurantes y hoteles que tienen que entrar en ciertos horarios, carga y descarga de sus
de sus alimentos suben los costos. Todo ha subido a los costos porque nadie se puede movilizar

en este espacio, aparentemente.
- Metro como eje reactivador del comercio

Bueno, la parada del metro ha ayudado a una activacién y a segmentar. Por eso es una estadistica

desde diciembre que comenzdé a funcionar el metro hasta hoy que estamos de abril, lo que apunta
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es todo lo que es restaurants. Y la queja que yo tengo ahora de mis clientes y consumidores es
que los costos en el centro historico son muy altos porque estamos ya pues en el proceso de alza
de precios, porque antes venian aqui a servirse un ponche que costaba $2.50, ahora vale cuatro
dolares, un plato normal de un seco de chivo tradicional que costaba cinco o seis délares ahora
encuentra en quince, veinte o veinticinco ddlares. Entonces claro que hay mucha afluencia, ha
ayudado a la movilizacién, pero inclusive si se hace una estadistica en los centros comerciales
del ahorro, yo tengo informacién de que ellos tienen afluencia de gente, pero sus ventas no han
subido. Si es vienen a mirar, observar a recordar como era el centro, pero el nivel de ventas

todavia ellos no sienten que el metro les haya beneficiado como tal a cierto segmento.
- Presentacién de las problematicas a la alcaldia

A titulo personal, el populismo de esta alcaldia lleva a olvidar ordenanzas, normativas, no tiene
una visién clara de lo que implica ser patrimonio cultural de la humanidad, porque lo que esta
haciendo es dar empleo en las calles, rompiendo normativas cuando hay muchos espacios, casas
abandonadas como el colegio Sim6n Bolivar, que podrian ser ocupados como centros como el
mercado artesanal y no con convertir el centro histérico en un gran mercado; retrocedimos 40
afios. Porque no solo hay que cuidar los bienes inmuebles, también somos las personas que

estamos aqui en el dia a dia, que somos parte de ese patrimonio vivo. Y el turista no viene a ver

un mercado.

Arg. Ana Andino Tiempo:

Directora de Investigacion y Disefio de Proyectos — IMP 0ThoT'31
12/04/2024

- Rol del IMP en el proyecto de peatonalizacién

El IMP es una institucion ejecutora de la politica en conservacion y patrimonio a nivel del
Municipio. Si bien hizo la obra 'y como parte los estudios de la propuesta de la peatonalizacion,
pero fue como una complementacion de lo que ya venia existiendo desde afios anteriores. Esto

implicd hacer una obra civil de complementacion de lo que ya existia.
- Aplicacion de la politica de peatonalizacion en la calle GM

Existe un plan de movilidad que prioriza al peaton, en esta piramide de movilidad arriba siempre
existe el peaton y el transporte particular siempre esta abajo. La peatonalizacion se la hizo en el
2016, en coordinacién con todas las entidades del municipio, (empresa eléctrica, EMMOP,
EMASEO, policia metropolitana, EMMAP, agencia de control y la Administracion Zonal
Manuela Sédenz). En el 2016, si hubo rechazo por parte de la comunidad, lo que obligé a

suspender por un tiempo la ejecucion de la obra, porgue no se dejaba ejecutar, a pesar de las
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socializaciones. La obra terminé en el 2018, el Instituto de la Ciudad hizo una encuesta a nivel
de tanto peatones como comerciantes, habia posturas divididas; los peatones obviamente se
sentian mas seguros, tenian mas espacio para caminar y por eso estaban a favor del proyecto,
pero entre los comerciantes estaban en desacuerdo con el proyecto porque aducian que los
transeuntes que pasaban por la calle GM hacian compras directamente en sus locales. Pero con el
tiempo ya la gente se fue adaptando con este nuevo sistema de circulacion. Personalmente creo
que la peatonalizacién si ha funcionado, pero el comercio informal se ha triplicado. Por otro
lado, se siente mas seguro porque se transita mas, existen mas policias metropolitanos. En cuanto
a locales comerciales de alimentos después de algunos afios ya estan adaptados a la
peatonalizacién. En cuanto a residentes, es muy bajo el porcentaje de gente que habitan, la
mayoria son bodegas, sin embargo, quienes vivian no estuvieron de acuerdo con el proyecto, se
trabajo con la Agencia Metropolitana de Transito para poder generar salvoconductos a las

personas que viven aqui puedan entrar, aungue muy pocas casas tenian parqueaderos.
- Utilizacion del espacio publico por cafés y restaurantes

El uso del espacio publico por un privado, se da por el pago de una regalia por el uso del espacio,
de eso se encarga la Administracién Zonal y aparte de eso deben cubrir pardmetros de tener
todos los permisos al dia, hay un mobiliario que se disefid especifico para estas terrazas, e

incluso sus divisiones entonces estan normadas.
- Ferias itinerantes

Las ferias no estaban pensadas en un inicio, en el 2016, cuando naci6 el proyecto. Como hay una
demanda alta de personas emprendedoras, que son las personas que tienen las ferias, entiendo
que también el Municipio a través de la Administracion Zonal. Al IMP no nos ha llegado
ninguna observacion o algin inconveniente entre los comerciantes que tienen sus locales con los
comerciantes informales. La feria es una respuesta a la falta de empleo, entonces la gente busca
como sea porque tienen que comer viven al dia, entonces como habia esta presion de la gente
gue tiene derecho a trabajar es que se desarrollan estas ferias. Sin embargo, falta un equilibrio

con el desarrollo la feria frente al inmueble patrimonial.
- Extension de la peatonalizacion al resto del CHQ

Se deberia analizar con la dinamica del metro, la calle Sucre que baja desde el metro hacia la
GM se ha vuelto bastante transitada. Entonces ahorita el perimetro central del CH esta
peatonalizado hasta la Guayaquil. No sé si convenga hacer mas calles peatonales, seria bueno
realizar una evaluacion de como esta funcionando y de cdémo cambi6 la dindmica con el metro.
El proyecto movilidad que tiene el municipio no tiene mas calles peatonales, sino mas bien era

centrarse en este perimetro que esta ahora y lo que si tratar de que poco a poco el transporte

95



publico vaya saliendo del centro, porque aun pasa por la Benalcazar y si debe haber bajado el

uso de esas lineas por el metro.
- Participacion de la Academia en la aplicacion de la peatonalizacion

Existe un vacio institucional, el problema son los plazos politicos, al durar una administracion
cuatro afos y se debe plantear proyectos visibles en ese tiempo. Como IMP se recibe pasantes de
arquitectura, que ayudan a levantar unas encuestas de percepcién en el CH, pero como parte de

sus practicas preprofesionales, pero propuestas de la academia es complejo por plazos politicos.
- Peatonalizacién, por conservacion o por movilidad

Ya existia un plan de movilidad con este tipo de intervenciones, desde el 1997 — 1998 ya estaban
hechas plataforma Unica calles como la Junin, Portilla, Manabi por la Plaza del Teatro.
Posteriormente, la Secretaria de Ambiente hizo una medicién del nivel de contaminacion porque
en la calle GM pasaban todavia buses, los niveles de contaminacién eran altos y en la GM se
encuentran el mayor nimero de bienes patrimoniales con proteccion absoluta, que son Iglesias y
conventos. Luego de otra medicion posterior a la peatonalizacion ya se reflejaba un nivel
bastante menor de contaminacion, pero la ciudadania afirmaba que habia aumentado en la calle

Benalcazar.

El metro gener6 otra dindmica para la ciudad, ha cambiado bastante la percepcion del uso del
transporte publico de la gente es importante mantener este equilibrio entre conservacion y
movilidad, pero también la gestion del espacio publico porque si nosotros, como ciudadanos
valoramos el inmueble patrimonial solamente ahi vamos a tener mayor respaldo de la
peatonalizacion. EI desconocimiento lleva a desvalorar lo que cuesta al municipio limpiar una
fachada, arreglar una iluminacion, arreglar una cubierta, dicen que con la peatonalizacién se les

va a ir los clientes, sin conocer la razon.
- Analisis de resultados de la peatonalizacién

Solo el Instituto de la Ciudad realizé un estudio de percepcidn, de la gente que habita en la calle,
pero no se ha realizado un estudio especifico, ahora fisicamente se lo puede observar, el espacio
publico si mejord. El proyecto funcion6 porque hay més espacio para caminar, incluso hay esta
percepcion de seguridad un poco mejor porque hay presencia de policias, pero ya como gestion

del espacio no se ha hecho ninguna evaluacion del espacio més puntual.
- Procesos de vinculacion ciudadana para la apropiacion del espacio

Cuando se inici6 con la peatonalizacion, la gente estaba muy reacia, no querian saber nada; pero
nosotros dentro del proyecto se gestion0 el seguimiento puerta a puerta, cuantas personas viven,
en cuéntas viviendas existen parqueadero. Se entrego salvoconductos para los vehiculos, tarjetas

magneéticas, porque el proyecto contemplaba unos bolardos eléctricos y también se colocaban
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stickers en los parabrisas de los carros que entraban a estas calles. Se entregd no solo a la gente
sino a las instituciones publicas, a la Presidencia, a la Vicepresidencia, se entrego esto a los
bomberos, a la secretaria de seguridad, a la policia Nacional, a la Policia Metropolitana; ahorita
el bolardo ya no funciona.

- Calle GM como estacionamiento de la Presidencia

En la GM se cred otra bahia de estacionamiento temporales, de cinco a diez minutos. Sin
embargo, en la presidencia no se usan, ellos entran directamente a la zona peatonal, aunque
tienen su pargueadero, no se si no usan. Incluso cuando vienen delegaciones internacionales
parquean toda la GM hasta la Mejia, deberian tener un poco de conciencia del espacio publico;
es dificil evitar, a pesar de los confrontamientos no existe el respeto al espacio publico y al

peaton.
- Relacidn de la peatonalizacién con los otros tipos de movilidad

El proyecto este de movilidad no contemplaba el uso de bicicleta en la GM, este circuito de
bicicletas iba solo por la calle Venezuela. Luego que se terminé el proyecto de peatonalizacion,
se hizo un reglamento de uso a través de una resolucion del alcalde, para el uso de las calles
peatonales, la Venezuela era la que era permitida para bicicletas. Sin embargo, esta resolucion
que saco el alcalde no se cumple en su totalidad, porque se establece un horario en que los
vehiculos puedan entrar a la calle Venezuela y la Plaza Grande, pero nunca se aplic6. Entonces
la Venezuela también se cerrd y quedo peatonal, esto lleva a que tampoco exista un control de

esta movilidad alternativa.
- Eliminar las instituciones publicas del CHQ

En esta zona peatonal no hay vivienda y lo que le da la vida es la institucién publica, si se va la
institucion publica se muere el centro. Las instituciones no deberian salir del centro, si normar, si
descentralizar. Alguna vez se pensé en sacar la presidencia, lo que dejaria un alto riesgo del

centro a perderse.

- Implicaciones tiene la peatonalizacion en la accesibilidad de las personas de escasa

movilidad

A ver esa era como una observacion que nos hacian los hoteles, sobre todo el Plaza Grande nos
decian que el mayor nimero de personas que vienen al CHQ son adultos mayores, por la altura
gue tiene la ciudad no pueden caminar largos tramos y peor si se oferta un servicio se oferta
comodidad. No hubo una solucién para esto, si se pensaba el mismo municipio comprar unos
buses eléctricos pequefios para hacer unos circuitos dentro de la zona peatonalizada para poder

ayudar a estas personas que tenian esta movilidad reducida, pero eso no se concreto.
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- Influencia de la peatonalizacion en el paisaje urbano

El municipio mediante el IMP realiza el mantenimiento de iluminacion ornamental en todas las
fachadas que conforman estos ejes peatonales, el paisaje urbano ha mejorado casi al 100% y ya
se ve la plataforma unica, se ve el cierre ornamental que tenemos y a parte la iluminacion.
Entonces el espacio urbano en la noche es bastante bonito, sin embargo, no hay gente. En
cambio, en la mafiana no se puede apreciar esto, por las ferias que estan al nivel de los
inmuebles; entonces como que no hay ese equilibrio con lo que deberia haberse logrado con la
peatonalizacién. En la noche hay pocas terrazas que atienden hasta la noche, hasta las 22h,
también hay los problemas de mendicidad, no muchos como en otros sectores del CH 'y

obviamente hay una percepcion de inseguridad para la gente.
- Proyectos complementarios

Primero se necesita designacion presupuestaria, se necesita gestién, y para poder gestionar el
espacio publico se necesitan recursos para llamarles a los artistas de buen nivel. Hacer tomas del
espacio publico con la cultura, con el arte. Ahora también se habla mucho de trabajar con el
sector privado, por ejemplo, el Banco del Pichincha trabajé en la 24 de mayo, aqui hay una
agencia que tiene en la Benalcazar una de estas cadenas. Es un arma de doble filo, porque hay
gente que no estéa de acuerdo que vengan estas cadenas de comidas que son comerciales, que se
ubican por la parada del Metro. Incluso ahi se podria vincular a la academia con todas las
facultades, pero es presupuesto, es trabajar ya en un plan de gestion del espacio publico ya
bastante delineado y con proyectos completos. Habia una ordenanza de alianzas publico-
privadas que trabaj6 Quito Turismo pero también se quedé en el papel, no se lleg6 a gestionar

nada, eso era para proyectos grandes y si se podria aplicar para la gestion del espacio publico.

Sr. Rodrigo Guarderas Tiempo: 15'04”

Representante Asociacion de Trabajadores Autonomos 09/04/2024

- Comercio y movilidad

La peatonalizacion no ha generado ningun cambio ni en el comercio ni en la movilidad. Mas
bien la apertura de la parada de San Francisco ha promovido la afluencia de personas por la
Garcia Moreno entre la Mejia y la calle Bolivar. No se ha sentido una mejora del aire del centro
histérico, pues Unicamente se ha desviado el trafico a unas cuadras del lugar. En cuanto al nivel
de ventas, son altos los dias martes y los fines de semana, sin embargo, afirma que el permiso
gue otorga el municipio para laborar, PUCA, no es apto para el centro historico porque solo se

permite el trabajo de comerciantes antiguos, con lo cual se limita el trabajo. Como representante
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considera que es importante el control de actividades en el Centro, pero no estan de acuerdo con

que se retire la mercaderia de los comerciantes, atentando con los principales derechos humanos.

Ing. Henry Vilatufia Tiempo:

Director DMMP 4429

17/04/2024

- Proyecto de la peatonalizacion

Basicamente, antes de que entremos este proceso un plan maestro dentro del centro histérico, si
ese lo trabajamos con la Junta de Andalucia, a partir de lo que fue la declaratoria del centro
histérico como Patrimonio cultural de la humanidad. Una vez que se defini6 eso y tuvimos
bastante apoyo internacional, entonces unos de los procesos que vino fue justo la Junta de
Andalucia. Ellos hicieron un analisis completo de todo lo que era el centro histérico de Quito y
sobre eso ya se definieron algunas directrices. Posteriormente se definié algo mas centrado, un
plan de conservacion del centro histdrico, se definieron, las zonas que iba a comprender la

intervencion

Hubo muchos proyectos de desarrollo urbano, estuvo el mantenimiento de las quebradas del
Cebollar y El Tejar; se crearon unas caminarias en el tiempo del general Moncayo. Cuando mi
general Moncayo se hizo cargo de la alcaldia hubo esa continuidad, se desarrollé el plan maestro
de ordenamiento territorial y el plan maestro de movilidad, generando una directriz desde la
cabeza. Lo primero que definia era seguir conservando el patrimonio y se definian los niveles de
afectacion de trafico, cual era el cordon externo, donde se iban a permitir los parqueaderos, qué
zonas iban a ser peatonalizadas. En ese tiempo el FONSAL se hizo cargo de todo, se recupero
memorias histéricas, saberes ancestrales, hubo mucha produccion de tipo bibliografico, pero ya
en lo que respecta el centro histérico se definid la zona central y la zona de amortiguamiento del
casco. En esa parte en la primera parte que correspondia a la zona que mejor conservacién habia,
se definia que nosotros debiamos generar la peatonalizacién, a partir de eso, el FONSAL generd
informes al EMMOP, porque la Secretaria de movilidad no habia. Posteriormente, se generaron
procesos de generacion de informes técnicos de la peatonalizacion de las primeras calles. La
primera que genero fue la calle Chile. Pero eso venia a la par, porque uno de los problemas que
teniamos en el centro historico era que estaba tomado por el comercio informal. Tras la
regularizacién de todo este comercio informal y de los trabajadores de la calle, se las reubico
generando los centros comerciales del ahorro. Asi se definié ya la primera calle peatonalizada,
como un piloto. Luego la calle Venezuela y deacuerdo al plan iba la calle la Garcia Moreno, ahi
los especialistas del FONSAL determinaron que se tenian que hacer plataformas Unicas. Con el

cambio de alcalde desaparecio FONSAL, se crearon las secretarias e institutos. En la alcaldia del
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General Moncayo las instituciones tenian autonomia econémica, que podian captar desde el de

multilaterales o de Cooperacion Internacional.

En ese proceso se generan todas las autorizaciones para la peatonalizacion de la calle Garcia
Moreno, la Chile, la Espejo también. El proyecto contemplaba méas zonas que deben ser
completamente peatonalizadas, sin embargo, como en el centro también tenemos el Cabildo, hay
gente que se siente afectada por o las intervenciones que se han realizado, eso ha impedido
concretar la obra. Pues en el plano original estaba la peatonalizacion de la calle Benalcazar hasta
la calle Guayaquil, solo se dejaba pasar el trolebus porque es un sistema eléctrico, es un sistema

ecologico, entonces ahora la idea es recrear un centro histérico como una zona cero emisiones.

Se saco toda penetracion a la Zona de la Plaza Grande, se sacd a los taxis y se los reubico,
teniamos un proyecto denominado TraQ, que es el tren ligero, era un tren de superficie que
pasaba desde Quitumbe a Calderdn; aun no existia la propuesta del Metro. Con el cambio de

alcalde ya vino la propuesta del metro.

La peatonalizacion es un proyecto fruto de una consultoria con el Banco Mundial y emitida al
proyecto Mas Calles, antes de eso hubo intervenciones sobre la calle Benalcazar, la Sucre, la
Rocafuerte y la Imbabura. Actualmente se busca ampliar el proyecto al resto del casco colonial
considerando que empez6 hace 25 Afos.

La secretaria de movilidad es quién genera la politica publica, establece directrices y emite
autorizaciones; en este caso dentro la politica publica esta la consolidacion del centro histérico
como una zona cero emisiones. O sea, eso implica todo lo que es peatonalizacién de algunas vias

y vehiculos eléctricos.
- La peatonalizacion por conservacion o por movilidad.

Se considera que son ambas porgue se asocia temas ambientales, que implican la contaminacion
generada por vehiculos en relacidn con la calidad de vida de las personas. Antes, por el transito
de vehiculos a combustible por la calle Garcia Moreno, se generaba hollin en las estructuras
historicas. Con la eliminacion y la reorganizacion del transporte tanto pablico como particular en
estas calles el nivel de contaminacion y el nivel de afectacion a las estructuras histdricas, ha

disminuido.
- Relacion del Municipio con la Academia

Hay generacion de estudios en la parte de del centro histérico, se ha trabajado con la Universidad
de Berlin, pero no con actores locales en este momento. En el 2012, se trabajo con el Centro de
Investigacion de movilidad urbana de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad
Central, en un proyecto que definid cuantos vehiculos pasan, cuanto era la disminucion de la

contaminacion.
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- Comercio y movilidad

En este momento existe un repunte de movilidad humana, que genera el trabajo autbnomo, pero
esto se da con el aumento de la presencia de los peatones. Sin embargo, dentro de los
comerciantes del centro historico hay una resistencia a que se mantenga la peatonalizacion

porque se dice que han disminuido las ventas.

Ante esto, Quito y la Secretaria de movilidad gan6 un proyecto con la Unidn Europea que se
Ilama solucion plus. Ese proyecto se llama bici cargo logistica de ultima milla, se crearon
bicicletas eléctricas para que ya no entren los carros, sino que sean conexién entre los
restaurantes y los centros de acopio. Ahora existe otro proyecto del uso de vehiculos eléctricos,

solamente para el centro histérico, para que movilicen a las personas de la tercera edad.
- Peatonalizacion y establecimiento de ferias temporales

Si se ha identificado que cuando hay comercio informal, el nivel de inseguridad crece, existe el
robo de oportunidad. La secretaria de movilidad no ha realizado estudios con respecto a la
interposicion comerciantes y peatones, pero observacionalmente, hay varios segmentos de
poblacion, unos ain hacen las compras cuando caminas en la zona peatonalizada desde la Mejia.
Por lo que se ha observado, que avanzando por la GM entre Bolivar y Rocafuerte existe un
parqueadero con un plan de manejo y un plan de mitigacion. Se lo plante6 hacer semipeatonal,
Unicamente para el parqueadero, pero generalmente se lo toma como atajo y no se respeta al

peaton.
- Politicas de Uso de Espacio Publico

Primero se hizo un estudio con el FONSAL para determinar como debe ser la conducta dentro de
determinadas zonas, qué carros pueden entrar y los sitios de estacionamiento para los vehiculos
de los turisticos. En temas de movilidad se ha trabajado sobre los parqueaderos para bici, se esta
trabajando para establecer una conexién entre la ciclovia, que llega casi hasta el parque del de la
Alameda y después empieza nuevamente en la en la 5 de junio, que al ser una zona peatonal no

se ha definido su recorrido ininterrumpido.
- Movilidad activa

Es nuevo el concepto desde hace dos o tres afios, antes era movilidad sostenible, que hablabamos

de peatones de ciclistas.
- El metro en el flujo de peatones

La estacion de San Francisco es una de las estaciones con mayor demanda, porque esta ya esta
en el corazdn del centro histérico. Una persona con discapacidad se sale de la estacion y ya tiene

los locales y los atractivos turisticos.
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- Accesibilidad

Hubiera sido conveniente que sea una sola plataforma desde la desde la Mejia hasta la hasta la 5
de junio, o hasta la calle Loja. Sin embargo, por temas de contratacion fue imposible, la primera
parte fue hasta la calle espejo, luego se hizo el tramo hasta la calle, Bolivar y de ahi el resto del

proyecto. La propuesta original era todo en plataforma Gnica, con piso podo tactil.

Arg. Maria Isabel Orquera Tiempo: 3728”

Catedratica FAU — UCE 22/02/2024

- Aplicacidn de la politica de peatonalizacion en la calle Garcia Moreno

No se le da prioridad al peaton, primando todavia el vehiculo; entonces por mas que exista una
politica no existe una adecuada aplicacién. La forma de la ciudad y la del centro histérico, dan
prioridad al vehiculo, sumado a las calles angostas dejan como Unica solucién eliminar el
vehiculo del centro histérico. Lo éptimo seria eliminar aceras para que el peaton sienta la
jerarquia y seguridad para poder transitar la via.

- Necesidad de la implementacion de la educacion vial

Es un tema cultural y de educacion, pero no se puede educar si la ciudad no da las facilidades

para que en verdad se aplique la peatonalizacion.
- Peatonalizacion, por conservacion o por movilidad

Antes la movilidad solo implicaba dar prioridad al vehiculo, ahora es un sistema en el que el
peatdn y la actividad que realiza y el motivo del desplazamiento es la prioridad. Si bien la
movilidad es importante también el centro historico porque si quiero apreciarlo es imposible
desde las aceras que existen hoy. Para establecer un balance se podrian establecer horarios para
la utilizacion peatonal del espacio y en ciertas horas para la movilidad vehicular. Es muy
complejo porque seria una solucién parcial, solo con la peatonalizacion del centro histérico y
hacemos que los turistas vengan y aprecien la parte patrimonial; pero en el tema de la movilidad

generaria un conflicto en general de la ciudad.
- Consideracion de la academia para la aplicacion de la peatonalizacion

Hay dos factores importantes, no siempre todos participan y el otro, se realizan reuniones que se
generan para cumplir con el requisito de la participacion ciudadana, se firma, pero a la final no se
aplica lo que se dice. Inclusive en Quito se generd un consejo consultivo de movilidad hace

cuatro anos, del que fui parte, y se topaba el tema de los taxistas y todo lo que se trat6 y se hablé
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en meses no se aplico. Entonces a uno le lleva a no creer lo que est& pasando en la ciudad, a no

creer que las propuestas se vayan a aplicar.

- Eliminacién de instituciones publicas ayuda a evitar el exceso de atascos a ciertas

horas en la zona del centro histérico

Uno de los elementos fundamentales para poder solventar conflictos en las ciudades es la
descentralizacion sobre todo de las entidades publicas hace que los flujos de gente que van a esos
lugares se repartan. Si es que estan concentradas si son un motivo para que exista congestién
vehicular, pero sobre todo con el aparecimiento del metro se ha solucionado en gran medida el
trafico que se generaba en gran medida por las personas que iban a hacer tramites en las
instituciones publicas del centro histérico. Entonces hay gente que prefiere dejar su vehiculo en
el hipercentro, cualquier centro comercial o estacionamiento, toma el metro y llega mas rapido al
centro. Tal vez el problema de descentralizacion de las actividades de instituciones publicas ya

no es un problema por el metro.

- Procesos de vinculacion ciudadana para la apropiacion del espacio publico

peatonalizado recientemente

Al ser un lugar de paso esporadico, se deberian pensar en actividades que se podrian desarrollar
en ese espacio. Un espacio publico funciona si se realizan actividades ahi y si no existe
actividades es solamente un espacio de transito, se deberia hacer un analisis de qué tipo de
personas usan ese espacio. Luego la propuesta de peatonalizacién que fue tan solo cerrar de un
lado y del otro no te convierte eso en un espacio publico, porque la apreciacion de la persona al
tener la acera y la via todavia presente si sientes que todavia das prioridad al vehiculo y eso no
esta bien. Entonces si yo ya le doy una prioridad y pongo un piso 6ptimo para que transite la
gente ahi eso ya ayuda a que la gente pueda apropiarse mas del espacio y que actividades se van

a desarrollar mas ahi.
- Implicaciones que tuvo la peatonalizacion para actividades comerciales informales

Planificar un espacio es todo un sistema, entonces al hacerlo peatonal atrae a que el comercio
informal porque ahora existe el espacio libre para llevar su carrito, se deberia establecer politicas
publicas que controlen, o aunque existen no las acatan; o las acatan simplemente cuando vienen
los de la Agencia de Control. Si se habla desde un punto social se necesita dar trabajo a la gente,
generar un stand o un lugar para generar ventas itinerantes, pero también que de una forma no
afecte eso visualmente al patrimonio y al espacio publico. Tratar de tener ese dialogo con las
personas para ver cuales son sus necesidades, inclusive es més facil hablar con los comerciantes
porque son gente fija, que esta siempre en el centro historico. Solo si logro comprender quienes

estan usando ese espacio podria establecer que se puedo hacer para mejorar el espacio.
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- Implicaciones de la peatonalizacion en la accesibilidad de las personas de escasa

movilidad

Cuando se piensa en un espacio se debe pensar en la accesibilidad universal, asi mismo no
podemos tener acciones parche al decir esta via de aqui aca es peatonal. La consulta seria esta
persona que va a transitar como llega, si llego en metro desde la salida tengo la facilidad de
llegar a esta via, tal vez si, pero si voy en auto donde dejo mi vehiculo, en el parqueadero de la
Montufar, el parqueadero del Cadisam y desde ese espacio a la Garcia Moreno es importante
cuestionarse si voy a tener facilidades de movilidad. Pero es importante ver si esa persona desde
su punto de origen, puede ser su vivienda puede llegar con facilidad a ese espacio. Ahi si viene
una politica de ciudad, porque puede ser que la via este planificada para personas con
discapacidad, pero si yo desde mi casa no puedo bajar la acera para tomar un taxi, estoy

perdiendo la posibilidad de llegar a ese espacio planificado para esa persona.
- Proyectos complementarios

Si ya se peatonaliza la via, es necesario realizar un analisis que repercusiones tiene con el resto,
entonces por ejemplo en el caso de la calle GM, si es que yo hiciera una adecuada planificacion,
deberia tener un adecuado sistema de conectividad entre los espacios o puntos clave del centro
historico. En el caso del mobiliario urbano existente es adecuado, tal vez es importante poner
puntos de sombra para la gente que esta ahi. Pero iria de la mano de un estudio del tiempo en que
la gente se queda apreciando la parte patrimonial y cuanto tiempo la gente tan solo camina por

Ilegar de un punto a otro.
- Tipo de suelo necesario para los lugares peatonalizados

Debe ser un material no resbaloso, piso podo-tactil para las personas con discapacidad. Por
ejemplo, el centro histérico de la ciudad de Loja, primero es una de las ciudades que mejor
disefio urbano de accesibilidad universal entonces todas las vias tienen rampas para que la gente
se pueda movilizar sin problema. Puede ser una plataforma Unica, pero con un recubrimiento en

las aceras para que cuando llueva.
- Relacion de la peatonalizacién con los otros tipos de movilidad

Ha congestionado otras zonas y ahora los buses se ven obligados a transitar por otras vias, pero
también es necesario adaptarse a las nuevas formas de movilidad, con la presencia actual del

metro se ha tratado de solucionar muchos problemas.

- Politicas publicas aplicadas para la mendicidad en la calle GM y en el resto del
CHQ
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Es que puede existir una politica, pero hay que ver como se aplica, la gente de calle va de la
mano de la sensacion de inseguridad. La aplicacion de una politica de que no estén mendigos en
las calles no es la solucion, se debe ver donde se las va a ubicar, asi el municipio tenga algin
lugar donde ponerles a hacer alguna actividad. Para que la calle se vea bien, para que no dafien la

imagen urbana, aunque seria el menor de los males.
- Rechazo a la peatonalizacion por parte de los duefios de comercios formales

Existié un rechazo al principio por el miedo a que ya no existan los vehiculos y buses que eran el
medio de lujo de las personas que llegaban al centro historico. Entonces como duefio de un local
comercial en ese sector, pudo haberme preocupado el acceso de los clientes, pero después si se

ve que esta via peatonal funciona, se va a aceptar este tipo de espacios.
- Promover la participacion ciudadana en la ciudad

Es dificil promoverla, porque primero como planificadores no vamos a poder disefiar desde el
escritorio, eso seria no entender la realidad y en base de eso hacer una propuesta. El problema,
pero se da porque no se cree en el cumplimiento de las propuestas, entonces se necesita la
participacion de trabajadores sociales y expertos en participacion ciudadana para que puedan
Ilegar a la ciudadania y obtener informacidn, pero asi mismo el municipio debe cumplir lo que se
esta proponiendo. Estos actores sociales como lideres hacen que la participacion ciudadana
funcione, se necesita entender sus necesidades, y hacerles entender desde la parte legal y politica

gue se puede y que no, para llegar a un consenso.

Arq. Sergio Bermeo Tiempo: 33'33”

Decano FAU — UCE 24/01/2024

- Aplicacion de la politica de peatonalizacion en la calle GM

La calle GM al ser un gje longitudinal del centro histérico, amerita no solamente ser
peatonalizado sino darle una actividad de uso, no solo turistico sino comercial que también estan
en la GM. Pero también no es tan clara a otras vias peatonales. Ahora es el Unico eje que esta

dotado de servicios y peatonalizado, el resto no se ha dado algun servicio ciudadano.
- Extensién de la peatonalizacion al resto del centro histérico

Es importante la extension del &rea de peatonalizacion del CHQ considerando algunos factores,
primero darle uso de suelo a la planta baja de inmuebles en las vias peatonalizadas. Se deberia
reactivar la zona con vivienda. Es importante crear estacionamientos en el perimetro del CH.
Establecer rutas de desvio de transporte publico y de transporte privado creando un anillo vial
alrededor del CH.
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- Balance entre conservacion y movilidad

Revitalizar ese centro historico implica darle vitalidad a través de la vivienda social, para los
jovenes. Esto parte, con la intervencién conjunta de bienes patrimoniales, el inconveniente radica

en la existencia Unica de lugares temporales especialmente para el turismo.

- Analisis de la propuesta de revitalizacién durante el gobierno de Rafael Correa,
sobre el retiro del penal GM vy el uso de las casas patrimoniales para embajadas y

consulados

Se debe evitar el incremento del servicio administrativo, porque se puede caer en el péndulo de
movilidad donde se acerca desde el norte o el sur al centro histérico. Cuando la I6gica de las
nuevas ciudades es desconcentrar el servicio publico de cada barrio o que cada administracion
zonal, para no caer en ese péndulo. En cuanto a sacar el Penal GM estoy de acuerdo en tanto no
sea para poner funcion administrativa. Seria bueno usarlo en términos de vivienda, centros

culturales que hacen falta en el Centro Historico.
- Consideracion del analisis de la academia para la aplicacion de la peatonalizacién

No se le ha preguntado a la academia para intervenir con propuestas en el centro histdrico y en la
peatonalizacion. Aunque como facultad existen estudios no solo del CH, sino en diferentes
barrios de la ciudad, lamentablemente administraciones anteriores no han tomado en cuenta la

voz de la academia para la toma de decisiones.
- Ventajas y desventajas a partir de la peatonalizacion

Ventajas: En la mafiana existe un aumento de visitas al centro historico, ha generado una
recuperacion econdmica de locales comerciales, cafeterias, hoteles. Ha bajado el nivel de
accidentes dentro del centro historico y en cuanto a infraestructura se puede conservar de mejor
manera el edificio porque evita vibraciones que genera el transporte pesado a las infraestructuras
edificadas. En cuanto a desventajas, no existe una red de sistemas peatonales solo estan

designadas calles aleatorias.
- Procesos de vinculacion ciudadana para la apropiacion del espacio

La academia podria aportar exponiendo proyectos que hace la universidad o servicio
comunitario. En el caso de la FAU se puede levantar oficinas de asesoramiento gratuito para
personas en el centro histdrico, de medicina brigadas, es decir adecuar ciertas edificaciones o

espacio publico donde nosotros podamos ejercer este servicio a la ciudadania.

- Peatonalizacion con los otros tipos de movilidad
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En las condiciones de la peatonalizacion y la falta de control se ha promulgado la venta
ambulante, que por un lado se debe permitir por el derecho al trabajo autbnomo, pero en espacios
destinados a eso. Esto aumentado a la ola de delincuencia también por la alta concentracion de
personas debido a la venta ambulante, y el tréfico producto de una falta de proyectos
complementarios en la parte peatonalizada y la alta demanda vehicular. Por eso es necesario
generar cinturones viales para no permitir el paso al vehiculo al CH. En este momento, no esta
funcionando al 100% el metro de Quito, pero puede desincentivar el uso del vehiculo privado,
sin embargo, tampoco es un sistema de uso integrado, existe la necesidad de crear la

intermodalidad del transporte publico con un sistema Gnico de cobro.

- Implicaciones de la peatonalizacidn con la accesibilidad de las personas de escasa

movilidad

Se ha trabajado en la peatonalizacion basada en no permitir el paso del vehiculo. Se deberia
trabajar en una textura de piso donde las mujeres no pueden caminar por los tacos, ancianos que
puedan encontrar a cada paso un bebedero, una silla, luz y sombra, que puedan ir haciendo
paradas de acuerdo con su movilidad que lo tienen por su edad. Para nifios no hay un mobiliario

adecuado con baterias sanitarias adecuadas para ellos también, cambiadores para nifios.
- Resistencia a la peatonalizacion de la calle GM

No existi6 ninguna socializacion oportuna, Unicamente se presenté el proyecto. La socializacion
debe comenzar con una participacion ciudadana de diversos sectores entre esos la academia, que
desde un inicio cada uno de estos actores pueda presentar propuestas y esas propuestas sean
tomadas en cuenta en el desarrollo y estén presentes hasta Ilegar al final. Incluso buscar un
presupuesto participativo para transformar las edificaciones de la calle intervenida. Entonces se

considera la corresponsabilidad del municipio con las empresas privadas.

- Cambio de la normativa del uso del suelo en las zonas cercanas al corazén del

centro historico

Debe haber un cambio de uso de suelo para permitir la revitalizacion. Tampoco se considera
correcto que en vias peatonalizadas se les permita usar a restaurantes espacio publico; no se les
esta cobrando ningun arriendo por ese uso de suelo. Existe la necesidad de al menos generar una

recompensa para el espacio publico.

- Una forma de evitar el dafio del patrimonio se debe sacar las instituciones publicas

del centro histérico

Se considera gque no se puede sacar las instituciones pablicas porque son un patrimonio

simbolico y es parte del Estado y del poder del Estado. Pero no es adecuado incrementar mas
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tramites administrativos, en el caso de las protestas son parte del derecho al ciudadano, al cercar
Plaza Grande no tenemos ese espacio publico para disfrutar.

- Toma del espacio publico por la mendicidad

No ha existido una politica publica para generar un espacio adecuado para los sin techo. Es
necesario crearles albergues, el hecho de que el municipio con la policia metropolitana se
dedique a sacar vendedores ambulantes y mendigos de las calles para “limpiar” la imagen de la
ciudad es represion. Se necesita crear condiciones necesarias para que migren de espacios

insalubres e inadecuados a espacios adecuados, pero con inversion del municipio.

Fuente: Realizacion propia.
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Anexo 2. Mapas

Mapa fase 1: Peatonalizacion

[T Prazas interveridas peston
B Bucke de retorno fase 1
[ Corazén OHQ

B Nodo intermodal

0 Afuenca de personas
— calles

— Fase 1

Fuente: Municipio de Quito y Junta de Andalucia (2011).
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Mapa fase 2: Conexion de los Barrios

7] Plazas intervenidas peaton
[ Plazas 2

I Bude de retomo fase 1
] Corazdn OHQ
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— calles
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Fuente: Municipio de Quito y Junta de Andalucia (2011).
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II: Sellado de red
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Fuente: Municipio de Quito y Junta de Andalucia (2011).

Mapa fase dos: Sellado de la Red



Mapa Locales comerciales de la Calle Garcia Moreno

Peatonalizacion de la Calle Garcia Moreno
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Fuente: Realizacion propia.
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Mapa: Relaciones de los lugares turisticos y su accesibilidad
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Fuente: Realizacion propia.
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Mapa: Relacion de zonas de accesibilidad con los locales comerciales e instituciones

administrativas
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Relacién de zonas de accesibilidad con los locales comerciales e Instituclones

O ——— e ——— B P A . B R O S St . B B

B2 zona vallade

GM
| — ey

W Purtos de acceso a transp

9’. Irsttucionas administrativas

* Locales Comerciakes

Fuente: Realizacion propia.

114





