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Resumen

En este estudio, realizado en una zona central de Quito con poca poblacion fija, en la cual se concentra la ma-
yor cantidad de actividades ciudadanas, se propone demostrar que si se elimina el requisito de parqueaderos
minimos, que exige la normativa actual, se podra conseguir vivienda de menor costo, asequible para mayores
estratos de poblacion, y contribuir a-densificar la ciudad y reducir la expansion urbana.

Se aplica en la investigacion el concepto de Desarrollo Orientado al Transporte, que plantea que se debe
densificar los lugares en donde existen buenos sistemas de transporte publico, equipamientos, comercios y
servicios, para de esa manera reducir la dependencia del automoévil privado, lo cual a su vez permita reducir
los carriles de circulacion vehicular y las plazas de estacionamientos, recuperando el espacio publico para los
peatones, los ciclistas y para el desarrollo de multiples actividades ciudadanas.

Palabras clave: Quito, densificar, sostenibilidad, vivienda asequible, centralidad, movilidad, estacionamien-
tos.

Abstract

In this study, carried out in the city of Quito, in an area with a small fixed population, in which the majority
of citizen activities are concentrated, it is verified that if the minimum parking requirement required by the
current ordinance is eliminated, will be able to obtain lower-cost housing, affordable for larger population
strata, in order to contribute to densify it and reduce urban sprawl.

The concept of Transport Oriented Development (ITDP, 2014) is applied in the research, which proposes that
densities should be densified in places where there are good public transport systems, equipment, shops and
services, in order to reduce dependence on the automobile private, which in turn allows reducing vehicular
traffic lanes and parking spaces, recovering the public space for pedestrians, cyclists and for the development
of multiple citizen activities.

Keywords: Quito, densify, sustainability, affordable housing, centrality, mobility, parking.
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Quito, una ciudad extensa con un
centro despoblado

Esta investigacion se inscribe en el
campo del urbanismo y aborda varias pro-
blematicas urbanas como la concentra-
cién de actividades y el despoblamiento,
la dificultad de obtener vivienda de bajo
costo en zonas centrales, la expansion ur-
bana y los problemas que éstas generan en
la movilidad.

En la ciudad de Quito, la mayor canti-
dad de servicios y actividades ciudadanas se
concentran en la zona centro norte. Centros
comerciales, centros de negocios, el sector fi-
nanciero, oficinas de profesionales, la mayor
cantidad de universidades, hospitales, clinicas,
consultorios médicos, ministerios, empresas
municipales, empresas privadas, centros edu-
cativos, la gran oferta turistica y hotelera, luga-
res de diversion, parques urbanos, entre otros,
estan localizados en esta zona. Los proyectos
de las plataformas gubernamentales incre-
mentaran las fuentes de trabajo en este sector
urbano, y por lo tanto crecera la demanda de
viajes, con el empeoramiento de las condicio-
nes actuales, ya de por si criticas respecto al
trafico y el ambiente.

Sin embargo, en esta zona conocida
como Administracién Eugenio Espejo, la
densidad de poblacién es una de las mas
bajas (75 habitantes por hectarea) (Secreta-
ria de Territorio Habitat y Vivienda, 2011).
Esto implica que existe un gran desequili-
brio entre los sitios de mayor actividad y
oferta de servicios, y la poblacion residente
en las cercanias.

Si se observa los datos de destinos de
viajes en la ciudad de Quito, se corrobora
que la mayor cantidad de viajes son hacia
este sector urbano. En un estudio realiza-
do en el 2008, los viajes realizados hacia el
hipercentro en transporte publico fueron el
47.5% del total y en transporte privado, fue-
ron de alrededor del 45% (Empresa Muni-
cipal de Movilidad y Obras Publicas, 2009).

Otro dato importante es la tasa de creci-
miento de la ciudad y la de sus diferentes sec-
tores. En el drea urbana, la tasa de crecimiento
entre 2001 y 2010 fue de 2,03%, con un mayor
crecimiento relativo en La Delicia (2,95%) y
Quitumbe (2,88%), zonas ubicadas al extre-
mo norte y sur de la ciudad respectivamente,
mientras que la tasa de crecimiento en areas
suburbanas fue de 4,3%, con la mayor tasa
(5,18%) en la zona de Tumbaco (Secretaria de
Territorio Habitat y Vivienda, 2011).

En la zona administrativa Eugenio Es-
pejo (centro norte), hay sectores en donde
se llega a presentar un decrecimiento de po-
blacién como es el caso de La Mariscal; se-
gun datos de los censos nacionales, en 1990,
vivian 18.801 personas; en 2001, 15.841; y
en 2010, 12.843 habitantes.

En definitiva, Quito es una ciudad ex-
tensa de baja densidad, con gran concentra-
cidon de actividades en la zona centro norte,
donde la densidad poblacional es mas baja
adn, con una fuerte tendencia de crecimien-
to hacia la periferia y hacia zonas suburba-
nas, lo cual genera en gran medida los ac-
tuales problemas de movilidad, que pueden
agravarse exponencialmente si no se hacen
los correctivos necesarios.

Grafico 1: Mapa de densificacion de Quito.
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Fuente: (Secretaria de Territorio Habitat y Vivienda, 2014)

Diego Hurtado Vasquez



La asequibilidad a la vivienda

Uno de los mayores limitantes para que
una gran cantidad de gente pueda tener ac-
ceso a la vivienda en las zonas centrales es
el costo del terreno. En el caso de Quito,
el costo del suelo es muy alto en el centro
norte de la ciudad. Otro limitante es, por
supuesto, el costo de la vivienda, que se ha
incrementado considerablemente en los
ultimos afos. Un departamento en la Aw.
Republica del Salvador, en el ano 2007, se
ofertaba en alrededor de 700 ddlares el m?,
mientras que, en el aio 2014, los precios de
venta de departamentos en la misma aveni-
da han superado los 2.000 délares por m*

El sector inmobiliario ha tenido un gran
crecimiento en los ultimos afos, que se evi-
dencia en un incremento de la oferta de vi-
vienda y su repercusion en la expansion ur-
bana. La oferta de vivienda mds econdémica
generalmente esta en la periferia debido al
menor costo del suelo, lo cual hace que la
poblacion se siga alejando cada vez mas de
los sitios de trabajo, de estudio y otras acti-
vidades. La administraciéon municipal con-
tribuye a esta expansion cuando cambia la
zonificacion y los usos del suelo: terrenos
que antes eran de uso agricola, ahora son
terrenos de uso residencial.

El requisito de estacionamientos
minimos por unidad de vivienda

En relacion a los requisitos de areas y
servicios para proyectos habitacionales, la
normativa vigente, (Ord. Metropolitana No.
172, Reglas Técnicas de Arquitectura y Ur-
banismo), exige al promotor inmobiliario
un minimo nimero de parqueaderos por
cada vivienda propuesta. En viviendas con
una superficie de hasta 65 m?, se exige mini-
mo un parqueadero por cada dos viviendas
y uno de visitas por cada doce; en viviendas
con una superficie de hasta 120 m?, un pues-
to por unidad de vivienda y uno de visitas
por cada diez; en viviendas de superficie
mayor a 120 m?, dos plazas por cada unidad
de vivienda y un estacionamiento para vi-
sitas por cada ocho (Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito, s/f).

A mas de esta exigente normativa, se
observa una sobredotaciéon de plazas de
parqueo en proyectos habitacionales por
razones de mercadeo. Es el caso de vivien-
das de superficie menor a 65 m?, en las que
a pesar de que no se requiere mds de un

estacionamiento por cada dos unidades
de vivienda, la tendencia en los promoto-
res inmobiliarios es dotar de un espacio
de parqueadero a cada unidad de vivienda
para mitigar el riesgo de no venderlas por
no tener estacionamientos.

En edificios de departamentos, gene-
ralmente se localizan los parqueaderos en
subsuelos que ocupan toda la superficie
del terreno, para lo cual se realizan gran-
des excavaciones, que requieren muros de
contencion con diafragmas estructurales
de hormigén armado, rampas complica-
das, grandes plintos y grandes secciones de
columnas y vigas, lo que incrementa con-
siderablemente los volumenes de obra en
hormigén armado, encofrados, enlucidos,
ademas de ductos de ventilacion y drenajes
entre otras cosas mas, lo que eleva conside-
rablemente los costos de construccion de
todo el proyecto. Hay obras en las cuales
el constructor se encuentra en la excavacion
con roca pura o con un nivel fredtico super-
ficial, lo cual hace que los costos se incre-
menten aun m4s.

A simple vista, se puede afirmar que los
costos de las viviendas se incrementaran
con la construccion de subsuelos de par-
queaderos.

Mientras la ordenanza exija un minimo
de parqueaderos por vivienda y no un maxi-
mo por edificio, el promotor seguira constru-
yendo subsuelos costosos para guardar los
automdviles, incrementando con ello el costo
de las viviendas, aunque al comprador no le
interese disponer de una plaza de parqueo.

Esta investigacion buscara precisar la
incidencia de cumplir con este requisito de
la ordenanza en el costo total de la vivienda.

El requisito de areas recreativas y
comunales por unidad de vivienda

Otro de los factores que incrementa el
costo de los departamentos es la obligacion
de dejar grandes areas para espacios comu-
nales en edificaciones en altura. Se exige
dejar hasta 12 m? por unidad de vivienda
para areas recreativas y 1 m? por unidad de
vivienda para saléon comunal (Ordenanza
172) (Municipio del Distrito Metropolitano
de Quito, s/f)

Esto incrementa en 13 m? la superficie
por cada unidad de vivienda, sin impor-
tar el tamano. Es decir que, si un departa-
mento tiene apenas 30 m? o llega a tener
una superficie de 300 m?, cada uno debera
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aportar con 13 m? lo que puede ocasionar
que los promotores inmobiliarios, prefie-
ran hacer departamentos mas grandes para
un minimo mercado ya que de esta forma
ahorrarian mucho espacio en areas recrea-
tivas, que departamentos pequenos de ma-
yor asequibilidad.

A simple vista se aprecia que estos 13 m?
por unidad de vivienda, de espacios subuti-
lizados, encareceran el costo de la vivienda,
ya que ese gasto habra que transferirlo al
comprador.

Un estudio sobre la utilizacién anual de
estos espacios deberia ser realizado para un
simple analisis de costo beneficio. En todo
caso, deberia investigarse si es preferible in-
vertir en espacio publico para el disfrute de
todos los ciudadanos, o gastar en espacios
encerrados en los edificios para uso de los
condéminos.

El despoblamiento de La Mariscal

Para esta investigacion se ha escogido
como caso de estudio el barrio Mariscal
Sucre, ubicado en la zona centro norte de
Quito, por tratarse de un sector que necesita
urgentemente una politica de repoblamien-
to (ver grafico 1).

En La Mariscal, se concentra numero-
sas actividades y servicios de la ciudad de
Quito, tanto al interior como en sus cerca-
nias; varias universidades cercanas se en-
cuentran a distancias caminables; cuenta
con sistemas de transporte publico de carril
exclusivo y paradas fijas: trolebus en la Av.
10 de Agosto, corredor Ecovia en la Av. 6
de Diciembre, corredor Metrobus en la Av.
América, corredor suroriental en la Av. 12
de Octubre; buses convencionales en la Av.
Amazonas, calle 9 de Octubre, calle Juan
Ledn Mera, Av. Orellana, Av. Coldn, Av. Pa-
tria; cuenta ademas con sistema de bicicleta
publica, ciclovias y calles con un alto grado
de caminabilidad.

Sin embargo, cada vez hay menos mora-
dores fijos en el barrio de La Mariscal. Segin
datos de los censos mas recientes, en el afio
1990 vivian en el barrio 18.801 personas; en el
2001, 15.841; y en el 2010, 12.843 habitantes.

Esta reducida poblacién fija, sumada a
la tendencia a usos de recreacion nocturna
en especial en el sector comprendido entre
las Av. Orellana, 6 de Diciembre, Av. Patria
y Av. 10 de Agosto, generan problemas de
seguridad y ambiente (ruido, exceso de tra-
fico, delincuencia, zona rosa, zona roja) que
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contribuyen para que la gente no desee vi-
vir en el barrio. Los propietarios tienen que
escoger entre vender o alquilar su inmueble
para usos relacionados con centros de di-
version, o derrocar las propiedades y hacer
parqueaderos en superficie.

Todo esto ha generado un circulo vicio-
so dificil de romper, ya que mientras mas
gente deja de vivir en el barrio, este se vuel-
ve mas peligroso y aumentan usos inade-
cuados, lo cual genera conflictos sociales
y ambientales que pueden poner en riesgo
muchos de los negocios relacionados con la
actividad turistica.

La estrategia propuesta para recuperar
el uso residencial de La Mariscal, consiste en
mejorar la asequibilidad de viviendas para
la mayoria de la poblacién mediante una in-
tervencion en la normativa vigente que in-
cida en la reduccién de costos en proyectos
habitacionales en altura por la eliminacion
del requisito minimo de estacionamientos.

Los potenciales compradores de estas
viviendas sin parqueaderos, serian la gente
que trabaja y/o estudia en el hipercentro; es-
tudiantes universitarios, ejecutivos, parejas,
solteros, casados, jubilados, familias enteras
que forman parte del 70% de habitantes de
la capital que no se moviliza en automovil
(Empresa Municipal de Movilidad y Obras
Publicas, 2009) y que no necesitan de un au-
tomovil propio para desempenar sus traba-
jos. Se lograria de esta manera reconstituir
un vecindario que se enriquezca con una
gran diversidad de personas de distintas
edades y estratos sociales.

Pregunta de investigacion

Ante esta problematica se hace la si-
guiente pregunta de investigacion:

;Es posible llegar a densificar el hiper-
centro de Quito que es una zona de gran
plusvalia, con una oferta de vivienda de
bajo costo, de tal manera que sea asequible
para la gran mayoria de poblacidn, evitando
que la ciudad se expanda y con ello se eviten
muchos viajes en transporte motorizado,
contribuyendo a mejorar las condiciones de
movilidad en la ciudad?

Objetivo de la investigacion
Analizar en el Barrio La Mariscal, la in-

cidencia del requisito de minimos estacio-
namientos y del requisito de dreas minimas



recreativas por unidad habitacional, que
exige la actual norma (Ordenanza 172), en
el costo final de la vivienda, para verificar si
eliminando estas exigencias es posible tener
vivienda asequible.-

Acercar a las personas a vivir al centro
y disminuir estacionamientos.
Teorias, experiencias y conceptos

Disminuir estacionamientos en los
centros

Uno de los centros de investigaciones
que mas ha desarrollado esta tematica es el
Institute for Transportation ¢ Development
Policy (ITDP).

El ITDP cuenta con estudios especificos
sobre la gestion y regulacion del namero de
estacionamientos y sus resultados de apli-
cacién en varias ciudades estadounidenses
(Weinberger, Kaehny, & Rufo, 2012) y eu-
ropeas (Kodransky & Hermann, 2011), asi
como estudios de lo que al momento se
gestiona, propone y aplica en ciudades lati-
noamericanas para la reduccion de estacio-
namientos (Safudo, 2014, Despacio, 2013).

Estos estudios concluyen que el requisi-
to de estacionamientos facilita y por lo tan-
to fomenta el uso del automévil y que una
forma de desincentivar su uso es reducien-
do el nimero de espacios destinados para
parqueaderos. También concluyen que si se
tiene buenos sistemas de transporte publico
a distancias caminables, buenas densidades
de poblacién y mixticidad de usos, la nece-
sidad de usar el automévil es menor y por
lo tanto se deberia eliminar el requisito de
estacionamientos en los sectores en donde
se dan estas condiciones, y crear estas con-
diciones en donde no existan.

Por otra parte Rodrigo Diaz, en su blog
PEDESTRE, analiza el absurdo de tener es-
tacionamientos gratuitos en la ciudad, en
especial en los centro urbanos, ya que ade-
mas de ocupar espacio costoso, incentiva el
uso del automovil; lo contrario, el cobro de
una tarifa elevada, seria disuasivo para el
uso del mismo (Diaz, 2017).

En el articulo denominado “Opinion:
Politicas de estacionamiento, evidencia in-
ternacional” (Tirachini Herndndez, 2015).
se revisa lo que se esta haciendo en varias
ciudades del mundo para reducir los esta-
cionamientos en los centros y que es consi-
derado buenas practicas urbanas ya que se
consigue reducir la afluencia de automévi-

les, sin perjudicar a los comercios, y gene-
rar espacios caminables con amplias aceras
y mejoras ambientales del entorno-

Esta tendencia a reducir la oferta de
espacios de aparcamiento va en aumento
en varias ciudades del mundo y latinoa-
mérica no es la excepcion. Asi, el 28 de
febrero del 2017, se anuncio en la ciudad
de México que se regulara la “provision
de estacionamientos de automoviles en las
edificaciones de la ciudad” (Safiudo, 2017);
en la misma linea, Enrique Pefalosa, actual
alcalde de Bogota realiz6 un anuncio indi-
cando que eliminara la obligatoriedad de
estacionamientos minimos por unidad de
vivienda (Cerdn, 2016); en la nota perio-
distica de Cerén en el diario El Tiempo de
Bogotd, se recoge también la experiencia
de otras ciudades donde se ha implementa-
do con éxito la eliminacion de este requisi-
to, como por ejemplo Cambridge, Zurich,
Paris y Londres, y se destaca el caso de Sao
Paulo donde, desde el 2013, existe un plan
para disminuir progresivamente los requi-
sitos de estacionamientos minimos, lo que
la distingue como la primera megaciudad
en implementar una medida de esta natu-
raleza, orientada a mejorar las condiciones
del trafico y la asequilibilidad a la vivienda
de mas sectores ciudadanos.

El costo de los estacionamientos

El costo de los estacionamientos tam-
bién es analizado en varios estudios. En el
caso de México se menciona que un puesto
de estacionamiento de 27 m?, tiene un costo
directo de alrededor de 8.000 ddlares, y que
para el caso de ciudad de México, mas del
40% de lo que se construye. “por encima de
cualquier otro uso incluyendo vivienda” es
estacionamiento, lo que evidencia un alto
desperdicio de recursos econémicos que
podrian haber financiado sistemas de trans-
porte masivo para beneficio de todos los
ciudadanos (Safiudo, 2017).

En el caso de Estados Unidos, el costo
promedio de un puesto de estacionamiento
cuando se construyen en edificios de varios
pisos sobre el nivel del terreno, esta en alre-
dedor de 25.000 dolares y en 35.000 dolares
si los estacionamintos son subterrdneos, y
la construccién de aparcamientos aumenta
el costo total de un centro comercial en un
67% si estos estan sobre superficie y en 93%
si estan en subsuelo. (The Economist, 2017).

Con la evidencia que han aportado es-
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tos textos, es posible concluir que los recur-
sos econdmicos que se invierten en crear
espacios para guardar los automoviles, tie-
nen un impacto negativo en la asequibilidad
alavivienda de los seres humanos.

Desarrollo orientado al transporte

Las nuevas tendencias de desarrollo
urbano que estan logrando resultados exi-
tosos en las ciudades parten de la siguiente
premisa: hacer todo lo posible para que la
gente, necesite utilizar el auto privado lo
menos posible.

El ITDP ha creado el concepto de De-
sarrollo Orientado al Transporte (DOT),
compuesto por 8 principios que son: cami-
nar, pedalear, conectar, transportar, com-
pactar, densificar, mezclar, y cambiar; si se
cumplen estos principios se puede lograr
reducir el uso del transporte motorizado en
la ciudad.

Para ello el ITDP ha desarrollado una
serie de indicadores, que permiten eva-
luar un sector urbano con bastante objeti-
vidad. Estos principios e indicadores han
sido recogidos y sintetizados en el docu-
mento conocido como DOT Standard
v2.1 (ITDP, 2014).

En resumen, estos principios buscan
lograr las condiciones para que las activi-
dades estén a distancias caminables (cami-
nar, mezclar), vivir cerca de donde se tra-
baja y/o estudia (mezclar), conectados con
manzanas cortas con alta densidad de calles
(conectar), por espacios agradables, confor-
tables y seguros (caminar), que faciliten el
uso de la bicicleta (pedalear), y que se cuen-
te con un sistema eficiente de transporte
publico (transportar), de tal forma que la
gente lo prefiera para sus viajes a grandes
distancias.

Asi mismo, si se quiere evitar el uso
del automovil, se debe evitar la expansion
urbana (compactar) y tener densidades
suficientes (densificar) que hagan factible
generar diversidad de actividades en las
cercanias (mezclar). También se plantea
que se reduzca progresivamente los espa-
cios destinados a los automoviles, tanto
los de circulacién como los de estaciona-
mientos (cambiar).

Por otra parte, varios estudios han de-
mostrado que para que la mayor parte de los
ciudadanos se movilicen y realicen la ma-
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yor cantidad de actividades cotidianas a pie,
debe existir diversidad de funciones y mix-
ticidad de usos a distancias entre 300 a 400
metros o 5 minutos caminado (Alexander,
Ishikawa, & Silverstein, 1980), (Gehl, 2014).
La escala de una ciudad caminable es la es-
cala humana.

Esto lo corrobora también Salvador
Rueda con su propuesta de supermanzanas,
bordeadas por calles colectoras con trans-
porte publico, en donde a su interior se pue-
dan realizar la mayor cantidad de activida-
des ciudadanas, a pie (Agencia de Ecologia
Urbana de Barcelona, 2008).

Acercar a las personas a vivir en los
centros

En cuanto al tema de la vivienda para
sectores sociales de bajo poder adquisiti-
vo, la mayoria de experiencias latinoame-
ricanas, sefialan que las “soluciones” gene-
ralmente se desarrollan en la periferia, en
terrenos de bajo costo, fomentando en mu-
chos casos la expansion urbana.

El 18 de octubre del 2016, como uno de
los eventos programados por “Habitat 3 Al-
ternativo’, se realizo un panel sobre “Politi-
cas de Vivienda’, como parte del seminario
“Ciudady Vivienda: Una ecuacion insepara-
ble” en la cual participaron: Alicia Ziccardi
de México, Ana Sugranyes de Chile, Rubén
Paredes de Ecuador y Evaniza Rodrigues del
Brasil, y tuve la oportunidad de participar
como moderador y recopilador.

Segun Alicia Ziccardi -una de las ma-
yores estudiosas del tema de vivienda so-
cial en la region- salvo pocas excepciones,
la mayor cantidad de soluciones en los pla-
nes de vivienda latinoamericanos sigue el
siguiente patrén: vivienda masiva en zonas
alejadas de servicios y equipamientos, en
muchos casos sin siquiera transporte en la
cercania, siendo tan solo soluciones dor-
mitorio sin posibilidad de generar trabajos
productivos. Concluye que generalmente
existe una evidente segregacion territorial
de la vivienda social.

Evaniza Rodrigues, representante de la
“Uniao Nacional de Moradia Popular”, con-
t6 la experiencia del programa “Minha Casa,
Minha Vida’, en la cual consiguen promover
vivienda digna en sectores cercanos a sus lu-
gares de trabajo a través de la autogestion.
Esto en respuesta a las politicas de vivienda



del estado, que siempre las ubica en zonas
alejadas, viviendas en serie y de mala ca-
lidad. Los socios de la Unidén compran los
terrenos, contratan a los profesionales y rea-
lizan colectivamente el proyecto de acuerdo
a sus necesidades.

Rubén Paredes, quien fuera Subse-
cretario de Desarrollo Urbano y Vivienda
del Gobierno Ecuatoriano, destaca a su
vez que en la historia de la vivienda social
en el Ecuador, la politica habitacional se
ha enfocado en generar cantidad pero no
calidad, y concluye que se ha perdido la
oportunidad de generar ciudad ya que solo
se producen barrios “dormitorio”. Coin-
cide con Ziccardi, en que los resultados
generan una gran segregacion social, en
espacios periféricos que muchas veces no
cuentan con servicios al momento de co-
menzar la construccién, por lo que poste-
riormente se debe priorizar la dotacion de
los mismos para que puedan ser habitables.
Ademas hay una desarticulacion entre los
planes de vivienda del Ministerio de Desa-
rrollo Urbano y Vivienda (MIDUVI), con
los Planes de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial (PDOT) de los Gobiernos Au-
tonomos Descentralizados (GAD).

Ana Sugranyes confirma que para el
caso chileno, predomina la vivienda mi-
nima en serie, en zonas alejadas de los
servicios y que reproducen la segregacion
social y la dependencia del transporte
motorizado para realizar sus actividades
cotidianas.

En referencia a lo tratado, David Har-
vey analiza el tema de la segregacion social,
impulsada en muchos casos por planes de
vivienda promovidos por el estado, que fa-
vorecen una ubicacion de los sectores mas
pobres en la perifieria, sin cubrir todos los
servicios basicos, con lo cual se deja de lado
aquella definicion original de vivienda so-
cial que “apuntaba a la integracion de cla-
ses” (Espinosa, 2014).

Metodologia utilizada en el estudio

En primer lugar, se realizé una identi-
ficacion preliminar de las variables con un
impacto directo en el disefio de los estacio-
namientos y los costos de construccion de
los subsuelos, como son:

* Eltipo de suelo

* La superficie y las dimensiones del
terreno

* El tamafio de las unidades de
vivienda

En cuanto al tipo de suelo, se descart6
considerarla como variable debido a que no
se dispone de informacion técnica del suelo
de cada terreno, y por lo tanto el alcance de
esta investigacion parte de esta limitacion
y se asume que todos los suelos analizados
son iguales. En todo caso si el suelo es roca
pura, tiene un nivel fredtico muy alto, o si
tiene poca capacidad de carga, esto influira
en el costo final, en la mayoria de casos in-
crementando los costos.

En cambio, se determiné como la pri-
mera variable independiente a ser analizada,
a la superficie y las dimensiones del terreno,
ya que, como se vera a continuacion, depen-
dera del ancho y largo del terreno, para que
los costos de la construccion de subsuelos
de parqueaderos incrementen en mayor o
menor grado los costos de las viviendas (va-
riable dependiente).

Para ello, se realiz6 un estudio explora-
torio sobre terrenos de diferentes dimen-
siones, para lo cual se disefiaron plantas
arquitecténicas que permitan resolver los
parqueaderos en subsuelos, cumpliendo
los requerimientos de la normativa vigente,
tanto en las dimensiones de anchos y pen-
dientes minimas de rampas, espacios de
circulacién, radios de curvatura y espacios
requeridos para maniobra y por puesto de
estacionamientos, (Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito, s/f) determinando
de esa manera la superficie requerida por
unidad de parqueo segun la forma y las di-
mensiones del lote.

En los graficos a continuacién, del 2 al
10, se puede apreciar ejemplos de las plan-
tas minimas en subsuelos, que permiten
acomodar espacios para parqueaderos en
categorias establecidas como tolerables,
aceptables y eficientes. Desde los graficos 2
al 6 estan los ejemplos para el caso de que
la edificacion utilice una sola rampa para
entrada y salida, esto es para menos de 50
estacionamientos. Desde los graficos 7 a 10
con rampa diferenciada para entrada y sa-
lida, esto es para mas de 50 parqueaderos.
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Grafico 2: En un Terreno de minimo 10, 40 m de ancho y por lo menos 53 m de largo, se
obtiene un puesto de parqueo en menos de 50 m>. Los 10,40 m es el resultado de sumar 5
metros necesarios de maniobra, 4,80 m de fondo por puesto de parqueo y se considera 30

cm a cada lado de muros armados.

Grafico 3: En un terreno de minimo 12,60 m de ancho y 31.6 m de largo, es posible
conseguir un puesto de parqueo sobre los 40 m* pero por debajo de los 50 m?.

Grafico 4: en un terreno de minimo 13,4 metros de ancho y 33.80 m de largo, se consigue
un puesto de parqueo sobre los 30 m* pero por debajo de los 40 m>.
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Grafico 5: en un predio de minimo 18,3 m de ancho y 20,8 m de largo, se consigue un
puesto de parqueo sobre los 30 m* pero por debajo de los 40 m?.

Grafico 6: en un predio de minimo 20,3 metros de ancho y 28,40 metros de largo, es posible
obtener un puesto de parqueo por menos de 30 m> A partir de esta medida, si el ancho o el
largo del predio crecen, en por lo menos 250 cm, el lote se vuelve eficiente.
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Grifico 7: en un predio de minimo 21,90 metros de ancho y 26,00 metros de largo, es posible
obtener un puesto de parqueo sobre los 40 m* pero por debajo de los 50 m?.

Grafico 8: en un predio de minimo 26,80 metros de ancho y 26,80 metros de largo, es posible obtener
un puesto de parqueo sobre los 40 m? pero por debajo de los 50 m?, con rampa helicoidal.
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Grafico 9: en un terreno de minimo 27 metros de ancho y 30.65 m de largo, se consigue
un puesto de parqueo sobre los 30 m* pero por debajo de los 40 m>.

Grifico 10: en un terreno de minimo 32.40 metros de ancho y 36.80 m de largo, se
consigue un puesto de parqueo sobre los 25 m? pero por debajo de los 30 m>.
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En segundo lugar, se realizé una inves-
tigacion de campo analizando las dimensio-
nes y formas de 1728 predios en el poligono
comprendido entre la Av. Orellana al norte,
Av. Coruiia y Av. 12 de Octubre al oriente,
Av. Patria al sur y Av. 10 de Agosto al oc-
cidente, correspondientes a la totalidad del
barrio La Mariscal. Para esto se utiliz6 el
plano catastral de Quito.

Con los datos del estudio exploratorio
y los de campo, se analiz6 la factibilidad de
realizar parqueaderos en los subsuelos de
esos terrenos y se clasifico los predios en
cuatro categorias:

* Eficiente: Los predios en los que se
consigue desarrollar un puesto de
parqueo en el rango de 225m?y <30
m>.

* Aceptable: Los predios en los que
se consigue desarrollar un puesto
de parqueo en el rango de >30m?y
<40m’.

* Tolerable: Los predios en los que
se consigue desarrollar un puesto
de parqueo en el rango > 40m’ y
<50m?. Todavia podria ser rentable
el vender una unidad de vivienda
con parqueadero, aunque ya encare-
ce demasiado el producto final.

* Ineficiente: >50 m?* por parqueade-
ro, encarece demasiado la venta de
la unidad de vivienda.

La segunda variable independiente ana-
lizada fue el tamafio de las unidades de vi-
vienda, ya que la proporcion del incremento
final en el costo total de la vivienda depen-
dera de esto.

Para determinar la incidencia del espa-
cio requerido por puesto de estacionamien-
tos en el costo de las unidades de vivienda,
se determind una categorizacion de tipolo-
gias, en base al siguiente criterio de asequi-
bilidad a la vivienda.

Para que la vivienda sea asequible para
la mayor cantidad de estratos sociales, las vi-
viendas ofertadas deben ser compactas y con
espacios minimos y dignos, de tal manera de
facilitar su compra a una gran cantidad de
poblacién que le convenga vivir en esta zona,
sea porque estudia, tiene su trabajo y/o reali-
za actividades en este sector urbano.

Se consideran las siguientes tipologias:

* habitacion bano (entre 15 y 20m?* de
construccion)
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* habitacion con bafio y espacio para
cocina conocida también como Kkit-
chenette (entre 20 y 40 m?)

* departamentos de un dormitorio
(entre 35y 60 m?)

* dos dormitorios (entre 50 y 80 m?)

* tres dormitorios (entre 80 y 100 m?
de construccion).

Para analizar la viabilidad econdmica
de construir vivienda asequible cumplien-
do los requisitos de la normativa vigente, se
realiz6 un ejercicio con las cinco tipologias
de unidades habitacionales detalladas en el
parrafo anterior, en los cuales se analizo la
incidencia porcentual en el costo de cons-
truccion, tanto de la superficie destinada
para unidad habitacional, la superficie des-
tinada en promedio a circulacion vertical y
horizontal, y las superficies minimas exigi-
das por la normativa para usos recreativos,
comunales y de estacionamiento.

Se ha considerado 13m? de areas recrea-
tivas y comunales por unidad de vivienda,
ya que la normativa 172 exige 12m* de areas
recreativas y m? de salén comunal.

Se ha considerado un 30% de area adi-
cional en circulacion vertical y horizontal
para los menores de 60m?y en 20% para los
de mas de 60m”.

Para departamentos menores a 65m? se
exige un parqueadero por cada dos unida-
des de vivienda, a lo cual se ha incrementa-
do un 10% de superficie por el requisito de
estacionamientos para visitas.

Para departamentos de mas de 65m?
hasta 100m? se requiere un parqueadero
minimo por cada unidad de vivienda, a lo
cual se ha incrementado un 10% de super-
ficie por el requisito de estacionamientos
para visitas. Mas de 120m? se exige un par-
queadero adicional.

Se ha considerado un costo promedio
de 400 ddlares el m? de construccion de las
unidades habitaciones y circulaciones y un
costo promedio estacionamientos en sub-
suelos de 300 dolares el m? Para obtener
este valor promedio, se elabord presupues-
tos en 6 predios distintos, para lo cual el es-
tudio se baso en rubros referenciales de la
Céamara de Construccion de Quito, 2016) .
Estos costos son en condiciones normales
de suelo e incluye costos directos e indirec-
tos, pero no esta considerado el costo del
terreno, ni la utilidad.

Se ha considerado tan solo 200 ddlares
el m? de construccion en las areas destina-



das para usos recreativos y comunales, ya
que, en algunos casos, se logra destinar para
este requerimiento terrazas y patios que no
requieren mayor costo.

Finalmente, en base a los promedios de
los costos de construccion se procedio a cal-
cular el porcentaje correspondiente de las
superficies destinadas a circulacion, areas
recreativas-comunales y estacionamientos
requeridos por unidad de vivienda, del cos-
to total de la edificacion.

De esa manera se obtuvo el porcenta-
je de incremento en el costo de la vivienda
(variable dependiente), en relacion al tama-
no de la misma (variable independiente), y
segun las dimensiones del lote (variable in-
dependiente). Tanto del requisito de par-
queaderos, como del requisito de areas re-
creativas y comunales.

Resultados de la investigacion

Del analisis de 1728 predios, explicado
en el marco metodolégico en los parrafos
cuatro, cinco, seis y siete y en los graficos del
2 al 10, se puede concluir que existe une rela-
cidn directa entre las dimensiones del predio
y la posibilidad de dotar estacionamientos en
subsuelo. En terrenos de pequeno tamario, la
superficie requerida por puesto de parqueo
aumenta, mientras que, en terrenos de mayor
tamario, la superficie requerida por puestos
de parqueo disminuye.

Predios con menos de 50 estacionamientos

Para los casos en que el proyecto requie-
ra menos de 50 estacionamientos y por lo
tanto la rampa de entrada puede servir de
salida se obtiene los siguientes resultados:

Tabla 1: Dimensiones minimas y rango de area por plaza de parqueo

ANCHO LARGO RANGODE PAERI’ESUPEOOR PLAZA | OBSERVACIONES CATEGORIA
<1040 m Cualquier > 50 m2 Sﬁ%%“}‘n los INEFICIENTE
210,40 m >53,00m 240 m? <50 m? 1 subsuelo maximo TOLERABLE
> 12,60 m >31,60 m > 40 m? <50 m? TOLERABLE
> 1540 m >23,00m > 40 m? <50 m? TOLERABLE
>16,20 m >18,30 m > 40 m? <50 m? TOLERABLE
>1340m >33,80 m > 30 m? <40 m? ACEPTABLE
>18,30 m >20,80 m > 30 m? <40 m? ACEPTABLE
>20,30 m > 28,40 m > 25 m? <30 m? EFICIENTE

Elaboracion: propia.

Hubo una buena cantidad de predios
que, por sus dimensiones y forma, no per-
mitirian mas de un puesto de parqueo por
planta de subsuelo, llegando a extremos de

necesitarse mas de 100 m?* de superficie para
desarrollar la unidad de parqueo.

De acuerdo a este andlisis se llego a los
siguientes resultados:

Tabla 2: Porcentaje de predios y clasificacion segun rangos de superficie requerida por
unidad de parqueo, cuando el niimero de estacionamientos es menor a 50.

Rango de superficie requerida Porcentaje Numero clasificacion
>25m?y 30 m? por parqueadero 13,20% 228 lotes eficiente
=>30m? y <40m? por parqueadero 44.50% 769 lotes aceptable
> 40m? y <50m? por parqueadero 13,60% 235 lotes tolerable
Total 100,00% 1728 lotes

Elaboracion: propia.
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Grafico 11: Porcentaje de predios por categorias, si se diseiia menos de 50 unidades de
estacionamientos en subsuelo
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eficiente aceptable tolerable ineficiente
Elaboracién: propia.

Predios con mas de 50 estacionamientos condiciones cambian radicalmente, ya que
se necesita un carril independiente para en-
Para los casos en que el proyecto requie- trar al estacionamiento y otro para salir, y se
ra mas de 50 parqueaderos en subsuelo las obtuvieron los siguientes resultados:

Tabla 3: Dimensiones minimos y rango de area por plaza de parqueo

ANCHO LARGO RANGO s éfRE(’;UPE%R PLAZA | GBSERVACIONES | CATEGORIA
>21,00m >26,00m > 40 2 <50 TOLERABLE
>26,80m >26,80m > 40 m? <50 m? Rampa helicoidal | TOLERABLE
227,00 m > 3065m > 30 m? <40m? ACEPTABLE
>2240m > 3680 m > 25 m? <30me EFICIENTE

Elaboracion: propia
De acuerdo a estos parametros estos son los resultados:

Tabla 4: porcentaje de predios y clasificacion segun rangos de superficie requerida por
unidad de parqueo, cuando el nimero de estacionamientos es mayor a 50

Rango de superficie requerida Porcentaje Niumero clasificacion
225m? y 30 m? por parqueadero 5,56% 88 lotes eficiente
230m? y <40m? por parqueadero 8,33% 473 lotes aceptable

Total 100,00% 1728 lotes

Elaboracién: propia
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Grafico 12: porcentajes de predios por categorias si se disefia mas de 50 unidades de
estacionamiento en subsuelo
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Elaboracién: propia

Tabla 5: Costos de construccion de las diferentes tipologias de vivienda
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20 8000 13 2600

40 16000 13 2600

60 24000 13 2600

80 | 32000 13 2600

100 | 40000 13 2600
Elaboracién: propia

Con los valores totales, producto de su- obtiene como resultado el incremento por-

mar los costos de la unidad de vivienda mas centual del costo inicial, que se detalla en los
la circulacidn, mas las areas recreativas y co- graficos a continuacion:

munales, mds el costo del parqueadero, se
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Grafico 13: Porcentajes promedio de areas ocupadas por unidad de vivienda, circulacion
vertical y horizontal, areas recreativas-comunales y estacionamientos en predios eficientes

¥ estacionamientos ¥ reas recreativas y comunales

® circulacién vertical y horizontal ™ unidad de vivienda

UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA
DE 20M2 DE 40M2 DE 60M2 DE 80M2 DE 100Mm2

Elaboracién: propia

Grafico 14: Porcentaje del costo directo de construccion por unidad de vivienda en
predios eficientes

¥ estacionamientos ¥ 3reas comunales y recreativas

¥ circulacion vertical y horizontal " unidad de vivienda

UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA
DE 20m2 DE 40M2 DE 60M2 DE 80M2 DE 100M2

Elaboracién: propia
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Grifico 15: Porcentajes promedio de areas ocupadas por unidad de vivienda, circulacion

vertical y horizontal, areas recreativas y comunales, y estacionamientos en predios aceptables

¥ estacionamiento ¥ dreas recreativas y comunales

® circulacion vertical y horizontal ™ unidad de vivienda

UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA
DE 20M2 DE 40M2 DE 60M2 DE 80M2 DE 100M2

Elaboracién: propia

Grafico 16: Porcentaje del costo directo de construccion por unidad de vivienda en
predios aceptables

¥ astacionamiento ™area recreativa y comunal ™ circulacion vertical y horizontal ®unidad de vivienda

UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA
DE 20M2 DE 40M2 DE 60M2 DE 80M2 DE 100M2

Elaboracién: propia
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Grafico 17: Porcentajes promedio de areas ocupadas por unidad de vivienda, circulacion
vertical y horizontal, areas recreativas-comunales y estacionamientos en predios tolerables

¥ estacionamiento ¥ dreas recreativas y comunales

¥ circulacion vertical y horizontal ™ unidad de vivienda

48,75%

UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DEVIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA
DE 20M2 DE 40Mm2 DE 60M2 DE 80M2 DE 100M2

Elaboracion: propia

Grafico 18: Porcentaje del costo directo de construccion por unidad de vivienda en
predios tolerables

®estacionamiento ™area recreativa y comunal ™ circulacion vertical y horizontal "unidad de vivienda

55,7%

UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA UNIDAD DE VIVIENDA UNIDAD DE VIVIENDA  UNIDAD DE VIVIENDA
DE 20M2 DE 40M2 DE 60M2 DE 80M2 DE 100M2

Elaboracién: propia

44 Diego Hurtado Vésquez



Analisis de los resultados

De acuerdo a la tabla 2, cuando el reque-
rimiento de estacionamientos es menor a 50
plazas de parqueo, es ineficiente construir
subsuelos de estacionamientos en el 28,70%
de los predios de La Mariscal, por cuanto se
encareceria los productos inmobiliarios.

Segun los datos de la tabla 4, cuando el re-
querimiento de plazas de parqueo supera las 50
unidades es ineficiente construir subsuelos de
estacionamientos en el 78,18% de los predios.

Si cuando se requieren menos de 50 es-
tacionamientos, el porcentaje de predios en
donde es inaplicable la ordenanza de parquea-
deros minimos es del 28,70%, esto podria de-
terminar que no se logre mejorar las densida-
des sustancialmente, ya que, si se tiene més de
50 parqueaderos, el porcentaje de lotes inapli-
cables aumenta al 78,18%, por lo tanto, el pro-
motor inmobiliario optaria por construir tan
solo las unidades de viviendas que demanden
menos de 50 parqueaderos y nada mas.

El encarecimiento de las viviendas va-
ria segun el tamafio del departamento. De
acuerdo a los graficos 14, 16 y 18, se pue-
de comprobar que mientras menor sea la
unidad de vivienda, tanto el requisito de
parqueaderos minimo como los m?* obliga-
torios de area recreativa y comunal, encare-
ceran en mayor proporcién su costo.

Mientras mas grande sea la vivienda,
menos se encarecerd. Esto podria determi-
nar que dificilmente los promotores inmo-
biliarios desarrollen unidades habitaciona-
les de poco tamafio que podrian facilitar la
compra de personas con poco presupuesto y
prefieran ofertar viviendas de mayor tama-
o lo que reduce el mercado asequible.

En los graficos también se puede ob-
servar que el valor de los estacionamientos
en subsuelos y dreas recreativas-comuna-
les corresponden a un 21% en las mejores
condiciones (terreno eficiente y vivienda de
mayor superficie) (grafico 14), hasta el 51%
en las peores condiciones (terreno tolerable
y vivienda minima) (grafico 18).

Cuando los terrenos —por sus dimensio-
nes- presentan condiciones tolerables para
disefar parqueaderos en subsuelos, el valor
de los estacionamientos en subsuelos y areas
recreativas-comunales varia entre el 28,5%
hasta el 51% (grafico 18); si solo se requiere
menos de 50 estacionamientos esta condi-
cion se da en el 13,60% de los lotes (tabla 2),
si se requiere mas de 50 estacionamientos
en cambio esta variacion se da en el 7,93%
de los lotes estudiados (tabla 4).

En los predios categorizados como acep-
tables, el valor de los estacionamientos en sub-
suelos y areas recreativas-comunales varia en-

tre un 24,8% hasta un 47% (grafico 16) si solo
se requiere menos de 50 estacionamientos esta
condicidn se da en el 43,50% de los lotes (tabla
2), si se requiere mas de 50 estacionamientos
en cambio esta variacion se da en el 8,33% de
los lotes estudiados (tabla 4).

En los predios categorizados como efi-
cientes, el valor de los estacionamientos en
subsuelos y dreas recreativas-comunales va-
ria entre un 21% hasta un 42% (grafico 14) si
solo se requiere menos de 50 estacionamien-
tos esta condicion se da en el 13,20% de los
lotes (tabla 2), si se requiere mas de 50 esta-
cionamientos en cambio esta variacion se da
en el 5,56% de los lotes estudiados (tabla 4).

En resumen, en al menos un 28,70% de los
predios de La Mariscal no es factible construir
parqueaderos en subsuelos porque necesitan
mucha superficie para desarrollar las rampas,
la circulacién y los espacios de estacionamien-
tos, lo que encareceria demasiado la venta. Este
porcentaje sube hasta un 78,18% si se quiere
hacer mas de 50 puestos de estacionamientos.

Estos valores porcentuales de incremen-
to en el valor de las construcciones se cum-
plen para los casos en los cuales se disefie con
tan solo el minimo requerido de estaciona-
mientos por unidad habitacional, sin tomar
en cuenta la tendencia de los promotores in-
mobiliarios, a ofertar por lo menos un puesto
de parqueo por departamento. Si se aplica
la tendencia, el incremento en el costo de las
unidades de vivienda serfa mayor.

Conclusiones

Con todos estos datos se puede concluir
que el incremento producido por los estacio-
namientos en subsuelo en el costo de cons-
truccion, hace que sea imposible ofertar vi-
vienda econdmica en este sector de la ciudad,
mucho mas cuando el costo de los terrenos
es demasiado alto y por lo tanto, este deberia
prorratearse para varias unidades de vivienda.

Cuando el terreno es muy costoso, si se
consigue ofertar una mayor cantidad de uni-
dades de viviendas en ese predio, el precio se
divide para masy de esa manera se logra bajar
el costo final de los departamentos. El requi-
sito de dreas minimas recreativas por unidad
de vivienda y los requisitos de parqueaderos
minimos que exige la norma actual (Orde-
nanza 172), desestimulan que se oferte un
buen nimero de unidades habitacionales, e
impide inclusive construir unidades habita-
cionales minimas que podrian ser asequibles
a mayor cantidad de estrato sociales.

También se puede concluir que el requisito
de parqueaderos minimos por unidad de vi-
vienda, es una de las causas para que no exista
facilmente oferta comercial de vivienda en el
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barrio. Sise construye de acuerdo a las ordenan-
zas actuales, los costos no son asequibles para la
mayoria, y las personas que podrian pagar esos
precios, no les interesara vivir en un barrio que
tiene la connotacion de ser peligroso.

Y finalmente, se responde a la pregunta
de investigacion. Si se elimina el requisito
de parqueaderos minimos por unidad de
vivienda, se lograra bajar los costos lo su-
ficiente para tener vivienda asequible en la
Mariscal y con posibilidades de replicarse
en el hipercentro. Y si ademas se elimina el
requisito de 4reas minimas recreativas, los
costos de las viviendas bajaran mas atn.

Por lo tanto, se propone eliminar el re-
quisito minimo de parqueaderos y de areas
recreativas, ya que la politica publica muni-
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