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RESUMEN 
 

La ciudad de Tegucigalpa no es una que se experimente particularmente a escala 

humana. Esto es debido a muchos factores, como: la inseguridad que sufre el espacio 

público de nuestra ciudad, la falta de infraestructura para albergar peatones, y la 

proliferación de los espacios dominados por el automóvil, resultando en un espacio 

peligroso, aislado y oscuro, sin condiciones adecuadas para la permanencia de las 

personas. 

 
 

En la ciudad de Tegucigalpa, la Avenida Los Próceres, actualmente cuenta con 

problemas en cuanto a movilidad, accesibilidad, infraestructura, mostrando al vehículo 

como prioridad por lo que el propósito del presente trabajo consiste en el planteamiento 

de una propuesta de intervención urbana para transformar la zona. La propuesta 

pretende conectar el espacio público y potenciar su uso por parte de los ciudadanos. 

Dentro de la propuesta se consideran conceptos como movilidad sostenible, 

accesibilidad universal, sustentabilidad, seguridad; asimismo, se integran criterios de 

diseño para cada concepto buscando el funcionamiento correcto de los espacios. 

 
 
 
 
 

Palabras Claves: Espacio público, Movilidad urbana sostenible, Diseño biofílico, 

Intervención urbana, Peatonalización 
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INTRODUCCIÓN 
 

El proyecto se centra en una propuesta de intervención urbana hacia la movilidad 

peatonal y espacio públicos en la Avenida Los Próceres de Tegucigalpa, con una 

extensión de 600 metros lineales. Una vía de gran relevancia por su ubicación estratégica 

en la ciudad, se puede observar el deterioro en cuanto a imagen urbana y accesibilidad, 

a pesar de que cuenta con un gran potencial carece de un buen desarrollo del espacio 

público donde se busque mejorar el ambiente de la zona. 

 
 

La problemática y necesidades de desarrollar un proyecto de esta naturaleza se debe al 

alto congestionamiento vehicular de la zona, así como la contaminación que se percibe 

en el área. Mezclado a esto, se le agrega el factor de inseguridad, así como la imagen 

urbana de baja calidad. Esta propuesta pretende mejorar las conexiones de los espacios 

existentes, así como la creación de nuevos espacios que atribuyan a una zona de mejor 

convivencia. Además de cambios en movilidad urbana que sean orientados a mantener 

y mejorar la movilidad sostenible y para beneficiar al peatón. 



 

1 
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Capítulo I. Planteamiento del Problema 

 
1.1. Antecedentes 

 
“Es posible que nos hayamos convertido en una gente tan abúlica que ya 

no nos importe cómo funcionen las cosas, sino únicamente la primera, rápida 

y externa impresión que nos dan. De ser así, poca esperanza hay para 

nuestras ciudades, o para cualquier cosa en nuestra sociedad. 

Pero no creo que sea así.” 

JANE JACOBS, “Muerte y vida de las grandes ciudades”, 1961 

 
 

El modelo bajo el cual Tegucigalpa ha crecido ha devenido en una urbe fragmentada y 

un creciente grado de dispersión. (BID, 2015). El crecimiento demográfico de 

Tegucigalpa y Comayagüela fue expansivo desde la declaratoria de capital, entre 1975- 

2014, la huella urbana cuadriplicó su tamaño de 24 km2 a 97 km2 y la población 3.2 

veces llegando a 1.02 millones de habitantes. (BID, 2015) 

 
 

Ilustración 1. Crecimiento Urbano Tegucigalpa y Comayagüela 
 

Fuente: Banco Internacional de Desarrollo, 2015 
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La ciudad ha tenido un crecimiento urbano desorganizado e interrumpido, cuyo resultado 

ha sido una crecida periurbanización para el Municipio del Distrito Central (M.D.C.). La 

sobrepoblación, el exceso de automóviles, las malas condiciones de las calles y la falta 

de vías alternas es lo que ha llevado a intensificar el desarrollo de infraestructura vial 

entorno a las vías principales de la ciudad como es la avenida Los Próceres. (BID, 2015). 

Por ser una vía importante para la circulación de vehículos y transporte público, ya que 

en dicha vía se encuentran instituciones de gran importancia como ser el Hospital San 

Felipe y próximamente la Embajada Americana; se promueve el desarrollo de 

infraestructura vial en esta área ya que los espacios mayormente son destinados para 

los vehículos obteniendo como resultado la reducción del espacio para las personas, 

como ser aceras amplias y en buen estado, accesibilidad universal y áreas verdes. 

 
 

1.2. Definición del Problema 

 

La falta de planificación urbana ha llevado a la fragmentación del uso del suelo debido al 

acelerado crecimiento poblacional y territorial de la capital, lo que a su vez ha contribuido 

a la desintegración social. En los últimos diez años la población capitalina ha crecido a 

una tasa de 2.2% anual, al tiempo que ha expandido su consumo de suelo a un ritmo de 

4.4% anual. Dejando a los ciudadanos con una impresionante carencia de espacios 

públicos, ya que según estadísticas se cuenta con tan solo 1.02 m2, y 0.77 m2, de 

espacios verdes y espacios públicos recreativos por habitante. (BID, 2015) 
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Ilustración 2. La Escasez de Espacios Públicos 

Fuente: Banco Internacional de Desarrollo, 2015 

 

 
Estos valores están muy por debajo de los niveles de 5m2 y 10m2 per cápita que son 

considerados sostenibles por la Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES). 

Esto repercute en los habitantes de la ciudad, dado de que estos espacios son de suma 

importancia para los habitantes ya que les permite recrearse con diferentes actividades 

como ser, deportivas, culturales y artísticas. La escasa planeación urbana provoca déficit 

de servicios públicos de calidad como el déficit relativo (accesibilidad y distribución) de 

las áreas verdes urbanas, plaza y áreas recreativas. (BID, 2015). 

 
 

Asimismo, algunos problemas con los que combate el mundo en la actualidad son 

enfermedades no transmitibles, enfermedades mentales y cambio climático. Estos 

problemas podrían ser combatidas con la creación de un ambiente amigable dentro de 
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las ciudades, contando con buena calidad de aire, una buena distribución para el tráfico 

peatonal, mayor cantidad de espacios verdes y zonas urbanas con sistemas sostenibles, 

entre otras estrategias. 

 
 

A continuación, se muestra un mapa que refleja todos los espacios colectivos (plazas, 

áreas deportivas, áreas de juegos infantiles). 

 

 
Ilustración 3. Superposición de Capas de Espacios Colectivos 

Fuente: Taller Espacios Colectivos, 2021 

 

 
En Tegucigalpa existen problemas urbanísticos serios gracias a la priorización del 

automóvil por encima del peatón. El espacio del peatón que transita a pie en la ciudad 

es la acera y eventualmente la calle. Estos espacios no están adecuados para la persona, 

y presentan deficiencias de todo tipo desde su construcción hasta el día de hoy por la 

falta de readecuación y mantenimiento. 
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El área a intervenir cuenta con una vía vial de mucha importancia como es la Avenida 

Los Próceres, la cual ha tenido en los últimos años varias intervenciones urbanas 

orientadas a los vehículos, en cada una de estas intervenciones se ha ido reduciendo el 

espacio para los peatones. Lo que demuestra que se tiene como prioridad al vehículo 

antes que, al peatón, dejando a este último desprotegido con aceras obstaculizadas, en 

deterioro, sin acceso universal, cruces peatonales peligrosos, la inexistencia de 

mobiliario urbano como, por ejemplo, bancas, señalización, parada de buses, basureros, 

iluminación, entre otros. 

 
 

Como se mencionó en párrafos anteriores que la avenida Los Próceres cuenta con una 

institución de suma importancia para los ciudadanos, y nos referimos al Hospital San 

Felipe, el cual es uno de los hospitales que recibe una numerosa cantidad de pacientes 

tanto de la ciudad capital como de sus alrededores. El hospital al estar ubicado en una 

de las avenidas que conecta con una de las vías rápidas más grande y transitada como 

es el Anillo Periférico, se convierte en un peligro para las personas que visitan el hospital 

de forma peatonal. Asimismo, se convierte en un ambiente hostil para los pacientes, por 

su predominante contaminación acústica causada por el pito y motor de los vehículos y 

buses, también presenta contaminación visual, olfativa y ambiental. 

Lo que convierte a esta avenida como un ambiente poco amigable para el peatón y para 

los pacientes, por lo que a pesar de ser una zona muy concurrida se limita a ser un tramo 

de conexión hacia otros lugres de la zona. 
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La calle debe ser un espacio compartido entre el carro, el peatón, el ciclista, el transporte 

público, y todas las alternativas de movilidad. Todas ocupan un lugar dentro del marco 

de la movilidad urbana; una infraestructura equitativa permite que todos disfruten del 

espacio público y contribuye a la seguridad de la ciudad. 

 
1.3. Preguntas de Investigación 

 
1.3.1 ¿Cuáles son las condiciones que se presentan en la Avenida Los Próceres 

para peatones en la actualidad? 

1.3.2 ¿Cómo se puede implementar el diseño biofílico en espacios públicos? 

 
 
 

1.4. Objetivos de la Investigación 

 
1.4.1 Objetivo General 

 
Transformar la vía pública de las Avenida Los Próceres y Republica Dominicana, 

Tegucigalpa MDC, en un espacio peatonal, implementando el diseño biofílico para 

brindar a los visitantes del Hospital San Felipe y público en general una nueva 

experiencia urbana. 

1.4.2 Objetivos Específicos 
 

1.4.2.1. Diseñar una propuesta urbana de espacio público utilizando conceptos del 

diseño biofílico que contribuya a la calidad de vida de las personas. 

1.4.2.2. Evaluar el estado actual de la Avenida Los Próceres y Avenida República 

Dominicana a través de un diagnóstico urbano. 

1.4.2.3. Priorizar mediante diseño la movilidad urbana peatonal de forma segura a 

través del planteamiento de circulaciones inclusivas. 
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1.5. Justificación de la Investigación 
 

La elaboración de esta tesis es un requisito previo a la obtención del título de licenciatura 

en Arquitectura de la Universidad Tecnológica Centroamericana. Durante el desarrollo 

del informe fue un reto la recopilación de datos debido a que existe una carencia de 

información actualizada a cerca de la ciudad de Tegucigalpa con respecto a los temas 

tratados en dicha tesis. La zona de intervención conecta arterias de suma importancia 

como ser la avenida Los Próceres que exige la necesidad de una investigación de sus 

antecedentes y condiciones actuales para poder llevar a cabo procesos de planeación y 

desarrollos a futuros de la zona. Asimismo, se busca que la investigación desarrollada 

en dicha tesis sirva como base para futuros estudios y propuestas. 

 
 

La problemática se orienta a la falta de planificación de áreas metropolitanas, la falta de 

espacios para los peatones y la carencia de espacios públicos para los ciudadanos, lo 

cual es una realidad latente en varias ciudades latinas, siéndose notorio en la ciudad 

capital de Honduras, Tegucigalpa; que ha mostrado un crecimiento urbano acelerado 

con perfiles de modernidad, pero desordenado y la profundización del deterioro del medio 

ambiente. 

 
 

El espacio público constituido por calles y plazas define la calidad de vida de la ciudad, 

referente y símbolo donde la diversidad hace posible el intercambio, no como espacio 

residual de construcciones y vialidades, sino como elementos articulador y ordenador de 

las actividades y puntos de destino; el espacio público debe ser coherente con su 
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entorno, ya que es un organizador de la unidad y la integridad y este permite el uso social 

porque complementa las actividades que realicen todos sus usuarios. 

La riqueza y diversidad de las áreas verdes urbanas contribuyen a la salud física y 

emocional además de mejorar la interacción social y la identidad urbana de los 

ciudadanos. 

 
 

Tomando en consideración los puntos anteriormente expuestos, se selecciona el sector 

de la Avenida Los Próceres, específicamente la calle entre el asilo de ancianos y el 

hospital San Felipe, la calle de la Avenida República Dominicana; como la zona de 

estudio para la elaboración del proyecto. Esta zona comparte una serie de características 

urbanas: el reforzamiento de uniones entre diferentes puntos institucionales, 

comerciales, culturales y emblemáticos, y vías públicas. 



 

10 



11 
 

 

Capítulo II. Estado de la Cuestión 

2.1. Marco Conceptual 
 

En este capítulo se exponen una serie de conceptos que brindaran apoyo teórico en el 

conocimiento del objeto de estudio, con su relación con los temas del proyecto a abordar. 

 
 

2.1.1 Ciudades para la Gente 
 

Según (Gehl, 2018) manifiesta que las ciudades que mejoren y logren que sus habitantes 

usen su espacio público contaran con una comunidad cohesionada, una identidad cívica 

y una calidad de vida. Asimismo, Gehl afirma que se deben tener ciudades atractivas, 

seguras, sostenibles, vibrantes y sanas. 

 
 

Ilustración 4. Ciudades para la Gente 

Fuente: MINVU, Gehl Architects 
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Las ciudades son los lugares donde las personas pueden satisfacer las necesidades 

básicas y de la misma formar encontrar bienes públicos esenciales. ONU-Hábitat impulsa 

a que las ciudades este orientadas en las personas, que sea capaz de integrar lo 

concreto con otros aspectos de prosperidad y sostenibilidad. El desarrollo de este tipo 

de ciudad logra obtener que los costos energéticos sean menores, presenta mayor 

heterogeneidad y funcionalidad, produce una huella ecológica más pequeña y ofrece a 

su población protección contra nuevos riesgos. 

 

 
Ilustración 5. Espacios Peatonales Seguros 

Fuente: MINVU, Gehl Architects 

 
La calidad de vida urbana es de suma importancia que las ciudades progresen. Las 

ciudades que consiguen mejorar las condiciones de vida de sus habitantes experimentan 

mayores niveles de progreso y a su vez es posible que se encuentren más avanzadas 

en lo que hace a las cuestiones de sostenibilidad. 
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2.1.2 Espacio Público 
 

El espacio público es fundamental para la sostenibilidad del medio ambiente. 

Adecuadamente planeados y diseñados los espacios públicos desempeñan un papel 

fundamental en las estrategias de mitigación y adaptación al cambio climático. Espacios 

verdes abiertos pueden reducir las emisiones de carbono mediante la absorción de 

carbono de la atmósfera. Un 10% mejora la calidad de las áreas peatonales de las calles, 

podría producir una reducción de 15 kg de emisiones de CO2 por hogar al año al reducir 

la dependencia del coche (Habitat, 2015). 

 
 

De manera simplificada las actividades en los espacios públicos se pueden dividir en tres 

categorías, cada una de las cuales hace demandas diferentes sobre el entorno físico 

(MINVU, 2019): 

1. Actividades Necesarias: Son las cosas hechas diarias y están conectadas a 

caminar. Actividades como caminar hacia el trabajo, la escuela, la estación de 

buses, la entrega de paquetes, documentos o ir a tiendas. Estas actividades con 

parte de la rutina diaria de una gran parte de la población y el espacio influyen 

ligeramente en la incidencia de este tipo de actividades. 

2. Actividades Opcionales: Es lo que hace el usuario si quiere y si el espacio lo 

permite. Actividades como caminar por un determinado camino, sentarse en un 

banco a esperar o ver gente. Dichas actividades ocurren cuando los espacios 

contienen los elementos necesarios para su crecimiento, lo cual depende de la 

calidad y amueblamiento de lugar. Son las cosas que atraen a las personas y las 

motiva a permanecer en dicho espacio. 
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3. Actividades Sociales: Es el resultado de procesos necesarios y opcionales que 

ocurren al mismo tiempo. Incluye la comunicación interpersonal donde se 

comparten actividades entre ellos en el mismo espacio, los ejemplos incluyen 

personas que piden direcciones, niños que juegan y parejas que juegan. Como 

resultado vemos un paisaje urbano dinámico. 

 

Ilustración 6. Espacio Público 

Fuente: Imagen obtenida de Google 

 

 
Cuando las condiciones físicas en el espacio son de baja calidad, solo ocurren las 

actividades necesarias, en cambio cuando las condiciones físicas son de alta calidad, 

ocurren las actividades necesarias y opcionales ya que el usuario disfruta la permanencia 

en el espacio. Cada categoría alberga distintos tipos de actividades, las cuales siempre 

buscan dar vivacidad al espacio público (MINVU, 2019). 
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2.1.3 Conformación del Espacio Público 
 

Los espacios públicos constituidos por las calles y plazas definen la calidad de vida de 

la ciudad, donde suceden múltiples intercambios y la diversidad es palpable. Estos 3 

elementos deben considerarse como un todo, y no estudiarse de manera individual, ya 

que los espacios públicos se constituyen como elementos articuladores de las 

circulaciones y actividades urbanas (Gehl, 2018). 

 
 

• La calle 
 

Como primera instancia, la calle es el sitio urbano de mayor relevancia cuando se habla 

de espacios públicos. En primer lugar, es el conector entre la infraestructura y la vida 

pública, o entre lo público y privado. Por una parte, si es analizado desde el punto de 

vista de infraestructura, este define y direcciona diversos tipos de circulaciones, pero, por 

otra parte, si es visto como espacio social, este puede albergar actividades en 

movimiento o en estancia y crear sinergias entre lo individual y colectivo (MINVU, 2019). 

 
 

El aspecto más importante que poseen las calles es la diversidad ya que define el 

carácter de la misma. La diversidad de personas, actividades, mobiliario y equipamiento 

define grados de privacidad y seguridad, gracias al incremento de intercambios. Sin esto, 

el tránsito de la calle se vuele monomodal, y pasa a ser un simple camino. 



16 
 

 
 
 

 
 

Ilustración 7. La Calle 
 

Fuente: MINVU, Gehl Architects 

 
 
 

• Parques Urbanos 
 

Los parques urbanos otorgan una gran cantidad de espacio público a las ciudades en 

general debido a su mayor escala. Son de mucha relevancia en el contexto histórico 

como espacio de transición, debido a que proveen una especie de descanso de la 

intensidad urbana en la que transitan los ciudadanos (MINVU, 2019). Estos alojan 

diversidad de actividades, tanto culturales, cívicas y de ocio de todos los tipos. Además, 

otra de sus principales características atractivas es la condición paisajística que poseen, 

llenos de vegetación y abiertas a desarrollar interacciones entre el paisaje y las personas. 
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Ilustración 8. Parques Urbanos 

Fuente: MINVU, Gehl Architects 

 
 

• Parques Lineales 
 

Un parque lineal es un conector verde en la ciudad. Su área influencia se extiende a 

través de distintos barrios, incorporando diversidad y actividad a lo largo de la línea. Los 

flujos en el parque son principalmente lineales, regalando a los vehículos al perímetro 

para crear en su centro zonas exclusivas para los peatones. De esta manera el parque 

logre integrar diversos modos de transporte como la bicicleta y la caminata., junto con 

múltiples actividades deportivas y zonas de estar (MINVU, 2019). 

 
 

La intensidad de la vida pública en un parque lineal depende de la provisión de estos 

nodos de actividad y de la fluidez con que estos se conectan entre sí. 
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Ilustración 9. Parques Lineales 

Fuente: MINVU, Gehl Architects 

 

• Paseos 
 

Los paseos, como su nombre lo demuestran, son lugares para ‘’pasear’’ ya sea por 

distracción o necesidad y corresponde a un lugar donde se puede caminar seguro 

(MINVU, 2019). La principal característica de los paseos es que son peatonales, lo que 

permite la cercanía a la vida pública desde la planta baja de los edificios. Asimismo, 

definen flujos lineales y constantes dentro del centro, al igual que albergar diferentes 

actividades. Al igual que los espacios públicos descritos anteriormente, los paseos son 

flexibles, y sus actividades combinan estancia como ser sentarse a pasar el rato, comer, 

ver una presentación callejera, y movimiento, como el tránsito de personas hacia su 

destino, actividades culturales pequeñas o visitar los negocios de la zona. 
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Ilustración 10. Paseos 
 

Fuente: MINVU, Gehl Architects 

 
 
 

 

2.1.4 Intervención Urbana 
 

La intervención urbana es propia de la arquitectura y el urbanismo, refiere a esos 

instrumentos que definen las estrategias de crecimiento de una ciudad, a los proyectos 

que inciden en su transformación. 

 
 

La problemática urbana de un espacio público inadecuado se ha resuelto respondiendo 

con una planificación urbana a escala humana. Algunas propuestas urbanas 

internacionales a nivel de ciudad incluyen la transformación del transporte público, como 

es el caso de Curitiba en Brasil. En esta ciudad el arquitecto Jaime Lerner implementó 

una red vial de autobuses que resolvieron los problemas de movilidad; y una vez 

solucionada la movilidad, la consecuencia inmediata fue la mejora de áreas verdes y 
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demás espacios públicos. En la ciudad se pasó de medio metro cuadrado por habitante 

a 50 metros cuadrados. Actualmente cuentan con un índice de 60 metros cuadrados de 

área verde por habitante, uno de los más altos del mundo (Estévez, 2017). 

 
 

Otra propuesta urbana de intervención de la ciudad, es la iniciativa de peatonalización. 

El arquitecto Jan Gehl fue el impulsor principal de la transformación de Copenhague a 

través de la peatonalización del centro y el uso de la bicicleta, factores que contribuyeron 

para convertirla hoy en día en la ciudad más habitable del mundo, según la organización 

Cities for People. Asimismo, ha contribuido con propuestas urbanas que eliminan al 

automóvil del espacio público, en el centro histórico de Moscú, Melbourne y Nueva YorK 

(Mars, 2016). 

 
 

Ilustración 11. Intervención Urbana 
 

Fuente: Imagen obtenida de Google, Parques Alegres 
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Jan Gehl determinó 12 criterios para determinar si un espacio público es adecuado o si 

requiere de intervenciones que lo transformen (Gehl, 2018). 

 
 

1. Protección contra el tráfico: los espacios públicos de las ciudades deben brindar 

seguridad a los peatones, para que se puedan desplazar con total confianza por las 

calles, sin tener la constante preocupación de que serán alcanzados por un auto. Desde 

esta perspectiva, el criterio también apunta a educar a los peatones a tener precaución 

y a enseñarles que no existen motivos para temerle al tráfico vehicular. 

2. Seguridad en los espacios públicos: Para que los espacios públicos sean seguros 

y permitan la circulación de las personas, es importante que exista la posibilidad de 

realizar actividades durante el día y la noche en estos lugares. En caso que se fomente 

la oferta de actividades nocturnas, un requisito esencial para que las personas se sientan 

seguras es contar con buena iluminación. 

3. Protección contra experiencias sensoriales desagradables: Cuando se realizan 

actividades al aire libre, no siempre se dan las mejores condiciones climáticas. Por esto, 

los lugares públicos deberían incluir áreas adecuadas para protegerse del calor, la lluvia 

y el viento, y evitar así una experiencia sensorial incómoda. Si se tiene presente que las 

áreas verdes ayudan a aplacar la sensación que se genera al exponerse a altas 

temperaturas, contaminación y ruido, su multiplicación en las zonas urbanas debiera ser 

una medida impulsada por los organismos pertinentes. 

4. Espacios para caminar: Con el fin de que los espacios públicos sean apreciados 

como lugares atractivos para caminar, es importante que cuenten con ciertos requisitos 

en toda su extensión. En este sentido, si existen fachadas interesantes de edificios y 
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superficies regulares que garanticen el acceso de todos, este criterio se cumplirá en su 

totalidad. Asimismo, si las superficies y los accesos son los adecuados, las personas con 

movilidad reducida también podrán desplazarse. 

5. Espacios de Permanencia: El quinto criterio presente en el libro considera que los 

lugares públicos deben ser agradables para que las personas puedan permanecer 

durante un largo tiempo y aprecien fachadas y paisajes interesantes dignos de ser 

contemplados. 

6. Un lugar donde sentarse: Al recorrer espacios públicos que reciben numerosas 

visitas, uno de los aspectos más comunes es que la disponibilidad de asientos no de 

abasto. Para que esto no siga ocurriendo, los urbanistas daneses postulan que se debe 

aumentar el mobiliario urbano que se destina a los lugares públicos, como grandes 

avenidas, parques y plazas. De esta forma, no sólo se ordena la circulación de las 

personas, sino que se establecen las funciones de los lugares. Como producto de esto 

se pueden destinar lugares para descansar, lo que se condice con el incremento de 

mobiliario urbano. 

7. Posibilidad de observar: Si bien no siempre los espacios públicos son lugares al 

aire libre, el libro expone que deben asegurar vistas de paisajes para que los ciudadanos 

tengan la posibilidad de observar. 

8. Oportunidad de conversar: Los espacios públicos, entendidos como lugares de 

esparcimiento y encuentro, deben contar con un mobiliario urbano que invite y fomente 

a la interacción entre las personas. Para que esto sea posible, deben existir bajos niveles 

de ruido que permitan que las personas puedan conversar sin interrupciones. Así, los 

lugares públicos no deben tener cerca ruidos molestos de motores. 
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9. Lugares para ejercitarse: En los últimos años, las plazas de Santiago han incluido 

máquinas de ejercicios con el fin de incentivar un estilo de vida menos sedentario y, por 

ende, más saludable. Esta tendencia se podría traducir en un primer intento para cumplir 

con este criterio que establece que los lugares públicos deben contar con equipamiento 

al que todos puedan acceder para practicar deportes. Para que la práctica del ejercicio 

sea frecuente, los espacios públicos deben garantizar actividades de entretenimiento 

durante el día y la noche, independiente de la estación del año. 

10. Escala humana: Cuando se construyen grandes obras, lo ideal es que se asegure 

que los ciudadanos se puedan relacionar con esta nueva infraestructura en una escala 

humana, es decir, que las dimensiones no superen con creces lo que está al alcance del 

promedio de las personas. Por ejemplo, la ciudad y sus espacios públicos deberían ser 

construidos desde una escala humana teniendo en cuenta la perspectiva de los ojos de 

las personas. 

11. Posibilidad de aprovechar el clima: En las regiones con clima más extremo se 

tienden a limitar las posibilidades de realizar actividades al aire libre. Para abrir este 

espectro, se deben crear espacios públicos que se correlacionen con el clima y la 

topografía de la ciudad en donde se van a erigir. 

12. Buena experiencia sensorial: Los parques tienden a conectar a las personas con 

sus sentidos en un nivel que comúnmente no se logra en otros espacios urbanos. Para 

fomentar este vínculo, los espacios públicos deben contar con buenos accesos y puntos 

de encuentro con la naturaleza, a través de animales, árboles, cursos de agua y plantas. 

De igual forma, para asegurar que los visitantes permanezcan más tiempo en el lugar, 
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deben contar con un mobiliario urbano cómodo, que tenga un diseño y acabado de 

calidad y que esté hecho con buenos materiales. 

 

2.1.5 Movilidad 
 

Según el diccionario de la Real Academia Española, movilidad es la capacidad de 

moverse o de recibir movimiento. Siguiendo esta definición, la movilidad urbana se 

identificaría con la capacidad y/o posibilidad de moverse en la ciudad. 

 
 

La movilidad como concepto relacionado con los núcleos urbanos apareció en los últimos 

años del siglo XX y todo indica que será importante en el siglo XXI, debido a los índices 

crecientes de motorización, al incremento de transporte de mercancías. Muchas 

actividades, el contacto interpersonal, la conciencia cultural, las actividades de ocio, el 

consumo, la distribución de todo tipo de productos, la recogida de residuos, entre otras, 

requieren del traslado de personas o cosas de un lugar a otro (Fundacion Transitemos, 

2022). 

 
 

En el Artículo 13 de la Declaración Universal de los Derechos Humanos se establece 

uno de los pilares que definen el derecho a la movilidad: 

“Toda persona tiene derecho a circular libremente y elegir su residencia en el territorio 

de un Espacio”. 

Por extensión, todas las personas, sin excepción, tienen derecho a que se establezcan 

las condiciones necesarias para que el espacio urbano sea apto y equitativo para la 

movilidad (Mataix González, 2010). 



25 
 

 

La movilidad urbana sostenible es un concepto relativamente moderno que surge a raíz 

de las condiciones urbanas y medioambientales del mundo actual. La incorporación de 

sostenibilidad a la movilidad ha llevado a la formulación de varias definiciones de 

movilidad urbana sostenible. El concepto de movilidad urbana sostenible surge como un 

nuevo paradigma a la hora de entender la relación entre movilidad y ciudad, y plantea 

que es imprescindible fortalecer el vínculo entre la planificación de los usos del suelo y 

la movilidad (Renovables, 2020). 

 
 

En palabras más simples, la movilidad urbana se refiere a los desplazamientos que los 

ciudadanos y bienes realizan dentro de la ciudad, a través de diferentes tipos de 

transportes, tomando en cuenta puntos clave de estos denominados parámetros o 

variables. 

 

Se puede considerar que la movilidad urbana sostenible es aquella que: 
 

• Limita las emisiones de gases y generación de residuos, minimiza el consumo de 

energías no renovables, reúsa y recicla sus componentes, minimiza el uso del 

espacio y la generación de ruidos. 

• Es un sistema económicamente accesible, opera de forma eficiente, ofrece 

alternativas en cuanto a los modos de viaje, y colabora con el desarrollo de la 

economía y la competitividad de las ciudades y regiones. 

• Permite el acceso de a la ciudad y a la satisfacción de las necesidades de los 

individuos, empresas y sociedades, de forma segura y equipada dentro de cada 

generación y considerando futuras generaciones (Bohler-Baedeker, Kost, & 

Merforth, 2014). 
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Al implementar estrategias de concepto de movilidad urbana sostenible en Comayagua 

implica un cambio de los modos de desplazamiento, esto significa que los ciudadanos 

deben hacer usos más racionales y eficientes de los medios de transportes. Implica la 

posibilidad de adaptación, ajuste, crecimiento y evolución del sistema de movilidad. 

 

La pirámide invertida es un esquema muy utilizado dentro este concepto de movilidad, 

el cual implica priorizar la asignación de recursos a aquellos modos más eficientes en el 

uso de espacios, y que son los que generan menos impactos al medioambiente. Razón 

por la cual se prioriza a peatón, luego a las bicicletas, luego el transporte público, y por 

último el vehículo privado. 

 

Ilustración 12. Movilidad 
 

Fuente: Universidad de Monterrey 



27 
 

 
 
 
 

2.1.6 Urbanismo Táctico 
 

El urbanismo táctico se refiere a una forma de intervenir el espacio público en las 

ciudades con proyectos a corto plazo. Este tipo de intervención busca generar un cambio 

a largo plazo a nivel de ciudad mediante estas acciones pequeñas e inmediatas a corto 

plazo. Las intervenciones de urbanismo táctico tienden a ser impulsadas a nivel de 

comunidad, barrios o colonias. Por tanto, son de bajo presupuesto, con amplia 

participación ciudadana, y pueden llevarse a cabo rápidamente. Este tipo de urbanismo 

acelera cambios que por lo general toman mucho tiempo. En el pasado el tiempo de 

gestación de un proyecto urbano podía tomar años, en cambio el urbanismo táctico se 

lleva a cabo de forma rápida. Las intervenciones de urbanismo táctico tratan temas de 

movilidad urbana para brindar soluciones innovadoras y realizarlas de forma inmediata. 

Son propuestas que pueden ser temporales y modificables, de manera que una vez 

implementadas se siguen estudiando para poder iterarse de acuerdo a las necesidades 

de sus usuarios, quienes se encuentran en todo momento involucrados en el proyecto 

(Adriá, 2015). 
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Ilustración 13. Urbanismo Táctico 

Fuente: Movilidad Urbana RD 

 

2.1.7 Peatonalización 
 

La peatonalización está asociada en el imaginario colectivo al cierre de los centros 

urbanos al tráfico motorizado privado; son aquellos espacios exclusivos para peatones 

creados a partir de vías que fueron antes destinadas a todo tipo de vehículos. Desde 

tiempos anteriores la peatonalización se ha abordado con diferentes modelos de 

accesibilidad y movilidad para el conjunto urbano (Sanz Alduán, 2014). 

La implementación de este tipo de calles trae consigo diferentes efectos, según 

(Lancharro, 2018) 

1. Mejora de la seguridad vial: La moderación del tráfico, la reducción de velocidad, 

la separación de espacios destinados exclusivamente a los peatones y en 
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definitiva, la protección de los peatones y ciclistas conlleva la mejora de la 

seguridad vial. 

2. Mejora de la movilidad peatonal: Las peatonalizaciones permiten hacer una 

redistribución del espacio de manera proporcional al tipo de usuarios. 

3. Reducción de la contaminación: Ayudan a reducir las emisiones de gases de 

efecto invernadero. 

4. Mejora la calidad de vida: Se debe a la disposición de más espacios, menos ruido 

y menos emisiones. Normalmente, hay una situación inicial de reticencia de los 

ciudadanos a cambios tan drásticos en los centros urbanos y a las incomodidades 

y molestias de las propias obras: situación que se invierte con el paso del tiempo. 

5. Impacto sobre el comercio: Se utiliza como modelo de promoción comercial. 

 
 

Además, dado que los procesos peatonales corresponden a una modificación urbana 

significativa, es conveniente realizarlo de forma integral, junto con modelos de tráfico y 

planificación urbana, planes de eliminación de barreras arquitectónicas para estructurar 

la zona peatonal y no desviar conflictos de transporte a la zona adyacente de la 

peatonalización (Lancharro, 2018). 
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2.1.8 Biofilia 
 

“El amor apasionado por la vida y todos los seres vivos. Es el deseo de seguir creando, ya se 
 

trate de una persona, una planta, una idea o grupo social”. 
 

Erich Fromm 

Esta tendencia innata de estar conectados con los sistemas vivos, denominada como 

biofilia, que a mediados de los años ’60 del siglo pasado se comenzó a realizar los 

primeros escritos en investigaciones referente al tema; la palabra biofilia fue nombrada 

por primera vez en el libro “The Heart of the Man” (1964), por el psicoanalista Erich 

Fromm. Años más tardes en 1984, el biólogo Edward O. Wilson en su escrito Biophilia 

(1984) la definió como la tendencia innata a centrarse en la vida. La palabra Biofilia se 

deriva del latín “bio” que significa vivo y de “philia”, que significa amor fraternal (Aquae 

Fundación, 2022). 

 
 

La biofilía es ese deseo innato que los seres humanos tienen de vivir con o cerca del 

mundo natural, esa conexión del individuo con la naturaleza hace que se sienta mejor. 

La biofilia es un término que en los últimos años se ha dado a conocer y que está 

impactando en las ciudades ya que hoy en día las personan luchan por ese contacto con 

la naturaleza, por tener espacio o áreas verdes, porque las nuevas edificaciones sean 

más amigables con el ambiente. 

 
 

2.1.9 Diseño Biofílico 

 
 

El diseño biofílico es un enfoque centrado en las personas que tiene el objetivo de 

mejorar nuestra conexión con la naturaleza y los procesos naturales en los edificios en 
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los que vivimos y trabajamos. Esa mayor conexión puede resultar beneficiosa para 

nuestro bienestar al reducir el estrés y favorecer la recuperación, lo que contribuye a 

reducir los costes y mejorar los resultados en el entorno construido. El diseño biofílico 

debería considerarse una filosofía de diseño universal en lugar de una mera tendencia 

de diseño más. A fin de cuentas, todos hemos tenido experiencias positivas con la 

naturaleza en algún momento de nuestras vidas. Así pues, su aplicación no consiste 

necesariamente en invertir dinero, sino más bien en reconocer las numerosas formas en 

que podemos conectar con la naturaleza a través de la cultura y el diseño d los espacios 

que son tan importantes para nosotros (Ortega, 2020). 

 
 

El diseño biofílico es una corriente que surge a partir de la biofilia, en la cual su intención 

es incorporar elementos de la naturaleza al espacio construido; esta incorporación se 

hace articulando la biología humana, la naturaleza y el entorno construido, con la idea 

de que las personas puedan experimentar los beneficios que ofrece la naturaleza. 

También se puede decir que el diseño biofílico es un puente que conecta el diseño y la 

naturaleza, que ayudan el bienestar de las personas. 

 

Durante mucho tiempo el ser humano utilizó los recursos naturales sin preocuparse por 

la sustentabilidad de sus actos, al punto de llegar a una época en la que se busca que 

los recursos utilizados sean aprovechados sin comprometer los recursos de las 

generaciones futuras. Es por esta razón que surge la tendencia de la arquitectura verde 

en donde más que buscar que la edificación estuviera cubierta por elementos naturales, 

su objetivo era que la energía que utilizaba para su construcción como para su 

funcionamiento, fuera amigable con el medio ambiente para que de esta manera se 
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vayan contrarrestando los daños que se han venido dejando con la explotación de los 

recursos. 

 
 

2.1.10 Patrones Biofílicos 

 
A medida que crece la necesidad y el interés por el diseño biofílico, también se amplía 

la investigación sobre el tema. Muchos investigadores han clasificado y enumerado 

cómo se puede utilizar la biofilia en el diseño. Browning, Ryan & Clancy, enumeran 14 

patrones diferentes que se pueden encontrar en la naturaleza y que se pueden utilizar 

al diseñar un espacio. Cada uno de los 14 patrones de la biofilia tiene beneficios 

psicológicos, fisiológicos y cognitivos y puede verse como una guía para ayudarlo en 

el proceso de diseño. 

 
Los 14 patrones del diseño biofílico se dividen en tres clasificaciones (Terrapin, 2023), 

siendo; 

Naturaleza en el espacio 

 
Esta categoría toma en cuenta las partes del diseño que proporciona un contacto físico 

directo con los elementos naturales en lugar o espacio. Estos pueden ser plantas, 

agua, animales, sonidos, brisas, aromas, brisas, luz natural, ventilación natural, vistas 

al aire libre, entre otros elementos naturales. 

Patrones en la naturaleza en el espacio: 

 
1. Conexión visual con la naturaleza 

2. Conexión no visual con la naturaleza 

3. Estímulos sensoriales no rítmicos 



33 
 

 

4. Variabilidad térmica y de flujo de aire 

5. Presencia de agua 

6. Luz dinámica y difusa 

7. Conexión con los sistemas naturales 
 
 
 

 

 
 

Variaciones térmicas y de 

corrientes de aire 

 
Los cambios sutiles en la temperatura del 

aire y la superficie, humedad y circulación 

del aire por la  piel que  imitan los 

entornos naturales. 

Ventanas que se pueden abrir manualmente y 

controlar de forma individual. 

 

 

 

Espacios de trabajo con terrazas interiores. 

Ventilación mecánica visible. 

 
 
 

Presencia de agua. 

 

 
Es una condición que mejorar la forma 

en que se experimenta un lugar al ver, 

oír o tocar este elemento. 

 
 
 

Fuentes, acuario, el color azul, cuadros de vida 

oceánica, etc. 

 

 

 
 
 

Luz dinámica o difusa. 

 

Aprovecha la variación en la intensidad 

de la luz y la sombra que cambia con el 

tiempo recrea condiciones que suceden 

en la naturaleza. 

 

Luz diurna desde múltiples ángulos (techos de 

cristal y ventanas) 

 
Iluminación ambiental difusa en paredes y 

techos 

 

 
Conexión con sistemas 

naturales 

 
Proximidad de los procesos naturales, 

como los cambios estacionales, que nos 

recuerdan el proceso de un ecosistema 

sano. 

Oficinas con patios o jardines en azoteas 
 

 

 

Plantas autóctonas que crecen y mueren con 

las estaciones. 

Tabla 1 Naturaleza en el Espacio 

Fuente: Adaptación propia 

Análogos de la Naturaleza 
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Las analogías naturales se centran en los elementos orgánicos de la naturaleza, estas 

representaciones naturales pueden observarse en las texturas, la geometría, los 

materiales, colores, formas, decoración, mobiliario, entre otros elementos naturales que 

proporcionan una conexión indirecta con la naturaleza. 

Patrones de análogos de la naturaleza: 

 
1. Formas y patrones biomorficos 

2. Conexión material con la naturaleza 

3. Complejidad y orden 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tabla 2 Análogos de la Naturaleza 

Fuente: Adaptación propia 

Naturaleza del espacio 

 
Este se centra en el diseño del mundo construido alrededor de las personas y como 

estos se relacionan entre sí. Las experiencias de la naturaleza del espacio incluyen 

propiedades inductoras a fobia al presentar elementos que transmiten sensaciones de 

peligro. 

Patrones en la naturaleza del espacio: 
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1. Perspectiva 

2. Refugio 

3. Misterio 

4. Riesgo/ Peligro 
 

PATRÓN DESCRIPCIÓN EJEMPLO IMAGEN 

 
 

 
Panorama 

 
 

Consideran una vista del entorno dentro 

de un marco más amplio o de una 

perspectiva más general. 

 
 

 
Vistas superiores a 6m, materiales 

transparentes,rellanos de escaleras, 

etc. 

 

 
 
 
 

Refugio 

 

 
Se centra en la capacidad de mirar más 

allá de nuestro entorno, pero desde la 

seguridad de una posición protegida y 

alejada del alboroto de las principales 

zonas de actividad. 

Refugio modular (pequeña protección como 

las sillas con respaldo alto) 

 

 

 

Refugio parcial (cubierto por varios laterales), 

rincones de lectura, asientos de casetas, etc. 

Refugio amplio (casetas para dormir y casas 

en árboles) 

 
 

 
Misterio 

 

Se logra mediante vistas parcialmente 

obscurecidas u otros dispositivos 

sensoriales para atraer a la persona a 

sumirse más profundamente en el 

entorno. 

 

Estimulación auditiva procedente de una 

fuente imperceptible 

 

 
Laberintos, caminos sinuosos, ventanas 

escondidas, entre otros. 

 
 

 
Riesgo/Peligro 

La emoción del peligro derivado de un 

riesgo identificable, sumada a la 

sensación de una protección fiable. La 

evolución nos ha diseñado  para 

sobrevivir. Ya sea una pasarela elevada o 

una pared de cristal con vistas al 

horizonte urbano 

Atrio de doble altura con balcón o pasarela.  

 

Pasar por debajo, por encima o a través del 

agua. 

Fotografías de arañas o serpientes a tamaño 

real. 

 

Tabla 3 Naturaleza del Espacio 

Fuente: Adaptación propia 

 

2.1.11 Normativas 
 

2.1.11.1. Documento Gráfico y Normas de Zonificación Urbana del 

Distrito Central 

“ACUERDO No. 024.-CONSIDERANDO: Que la Honorable Corporación Municipal, 

mediante Acuerdo No. 017 contenido en el Acta No. 006 de fecha 12 de febrero del 2014, 

aprobó el Reglamento de la Zonificación, Obras y Uso de Suelo en el Distrito Central, el 

cual establece los parámetros de zonificación aplicables al Distrito Central, a la 

realización de obras y el uso de suelo, así como los procedimientos y requisitos para la 

emisión de autorizaciones municipales” (AMDC, 2014). 
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Las normativas de zonificación urbana y el mapa de zonificación urbana del Distrito 

Central, serán utilizados a la hora de identificar los usos permitidos en los lotes a 

intervenir (ubicación de retiros, ocupación del terreno) y demás variables urbanas. 

2.1.11.2. Normativa de Accesibilidad Universal 
 

Las tendencias y necesidades humanas han ido variando con el transcurso de los años, 

hoy se hace necesario pensar en el equilibrio del hombre con su medio ambiente y 

diseñar bajo estándares ambientales. Con igual o mayor equivalencia se hace urgente 

incorporar la accesibilidad universal al criterio general, pensando en ciudades y entornos 

que deben convivir equilibradamente entre las personas y su medio (Accesible, 2014). 

 
 

El Manual de Accesibilidad Universal establecerá directrices a nivel de diseño, 

planteando puntos como los anchos de tránsito peatonales mínimos de aceras, ubicación 

de semáforos, señalización, pendiente de rampas, intersecciones, cambio de textura, 

etc. 

2.1.11.3. Nueva Agenda Urbana 
 

La Nueva Agenda Urbana corresponde a un documento de ideal común para lograr un 

futuro mejor y más sostenible. En su proceso de preparación participan la Organización 

de las Naciones Unidas bajo el Programa de ONU- Hábitat, de asentamientos urbanos, 

así como múltiples organismos, estados miembros, agrupaciones, entre otros. Presenta 

un cambio de paradigma basado en la ciencia de las ciudades y establece normas y 

principios para la planificación, construcción, desarrollo y mejora de las zonas urbanas 
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en temas de políticas, normativas, planificación y diseño urbano, economía, e 

implementación local (ONU, 2016). 

 
 

A continuación, se identifican puntos importantes para la mejora de espacios públicos: 
 

37. Nos comprometemos a promover la creación de espacios públicos seguros, 

inclusivos, accesibles, verdes y de calidad, incluidas calles, aceras y carriles para 

ciclistas, plazas, paseos marítimos, jardines y parques, que sean zonas 

multifuncionales para la interacción social y la inclusión, la salud y el bienestar 

humanos, el intercambio económico y la expresión cultural, y el dialogo entre una 

amplia diversidad de personas y culturas, y que este diseñados y gestionados de 

manera tal que garanticen el desarrollo humano, construyan sociedades pacificas, 

inclusivas y participativas, y promuevan la convivencia, la conectividad y la 

inclusión social. 

51. Nos comprometemos a fomentar el desarrollo de marcos espaciales urbanos, 

incluidos los instrumentos de planificación y diseño urbanos que apoyan la 

ordenación y el uso sostenibles de los recursos naturales y la tierra, un nivel 

adecuado de compacidad y densidad, policentrismo y usos mixtos, mediante 

estrategias de relleno de espacios vacíos o de planificación de nuevas 

ampliaciones, según proceda, con el fin de impulsar las economías de escala 

y aglomeración, reforzar la planificación del sistema alimentario y aumentar la 

eficiencia en el uso de los recursos, la resiliencia urbana y la sostenibilidad 

ambiental. 
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100.   Apoyaremos la instauración de redes bien diseñadas de calles y otros 

espacios públicos seguros, ecológicos y de calidad que sean accesibles para 

todos y estén libres de delincuencia y violencia, en particular libres de acoso 

sexual y violencia por razón de género, teniendo en cuenta la escala humana, 

y la adopción de medidas que hagan posible una utilización comercial óptima de 

las plantas bajas de los edificios, fomenten el comercio y los mercados locales, 

tanto formales como informales, así como las iniciativas comunitarias sin fines de 

lucro, permitan reunir a las personas en los espacios públicos y promuevan la 

circulación a pie y en bicicleta con el objetivo de mejorar la salud y el bienestar. 

 
 

2.1.11.4. Carta de Atenas 
 

La Carta de Atenas es una declaración y manifestó urbanístico elaborado por el 

Congreso Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM), en 1933 y publicado en 1942 

por Le Corbusier. De manera general, explicaba como la era maquinista provocó 

perturbaciones en el comportamiento de los hombres y su distribución urbana y como 

consecuencia, el estar a favor de las velocidades mecánicas y la evolución sin 

precedentes en la historia (CIAM, 1993). 

 
 

A continuación, se mencionan los puntos de exigencia que hace la Carta que serán 

analizados en pro de la temática del proyecto: 

Esparcimiento: 
 

39. Que las horas libres semanales se pasen en lugares favorablemente preparados: 

parques, bosques, campos de deportes, estadios, playas etc. 
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Que se tengan en cuenta los elementos existentes: ríos, bosques, colinas, cerros, valles; 

lagos, mares, etc. 

Circulación: 
 

60. Que las vías de circulación sean clasificadas según su naturaleza y construidas en 

función de los vehículos y de su velocidad. 

62. Que el peatón pueda seguir caminos distintos de los del automóvil. 
 

63. Que las calles sean diferenciadas según sus destinos: calles de habitación, de 

paseo, de tránsito, vías principales. 

Que zonas de vegetación aíslen, en principio, las corrientes de gran circulación. 

 
 

2.1.11.5. Normativa SIECA 
 

La Secretaría de Integración Económica Centroamericana (SIECA) cuenta con un 

manual centroamericano de normas para el diseño geométrico de carreteras con un 

enfoque de gestión de riesgos y seguridad vial. Dicho manual consiste en una versión 

actualizada de las técnicas para el diseño geométrico de las carreteras para toda la 

región centroamericana, el cual contribuirá con su aplicación en mejorar la seguridad vial 

y reducir la vulnerabilidad ante desastres (SIECA, 2011). 

 
 

La normativa SIECA establecerá directrices a nivel de diseño de movilidad vial, 

planteando puntos como ancho de carriles, medianas, alturas libres de túneles, 

pendientes mínimas y máximas de rampas vehiculares, entre otros, que serán de suma 

importancia para el desarrollo del proyecto. 
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Alineamiento vertical 
 

Al proyectar sobre un plano vertical las distintas elevaciones del eje de la carretera, se 

obtiene el alineamiento vertical o perfil del eje de la carretera. En este alineamiento se 

representan tanto el perfil del terreno natural como el perfil terminado del eje de la 

carretera, al cual se le llama rasante, o el perfil del eje terminado de la terracería, también 

conocido como subrasante. (SIECA, 2011, pág. 115) 

El alineamiento vertical de una carretera está controlado principalmente por la: 
 

• Clasificación Funcional del Camino y Composición del Tránsito 
 

• Topografía del área que atraviesa 
 

• Diseño del alineamiento horizontal y su velocidad de diseño correspondiente 
 

• Distancias de Visibilidad 
 

• Drenaje 
 

• Valores Estéticos y Ambientales 
 

• Costos de Construcción 

 
 

La topografía del terreno atravesado tiene influencia en el alineamiento de calles y 

carreteras. Para caracterizar sus variaciones, generalmente se clasifican en tres tipos 

de acuerdo con la pendiente del terreno, así: 

a) Terreno Plano: Es esa condición donde las distancias de visibilidad de diseño vial, 

en cuanto están gobernadas por las restricciones horizontales y verticales, son 

generalmente largas o podrían ser así, sin ocasionar mayores dificultades ni grandes 

gastos de construcción o grandes gastos de construcción. 
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b) Terreno Ondulado: Es la condición donde las pendientes naturales son ascendentes 

y descendentes y en consecuencia las pendientes de la calle o carretera se elevan y 

bajan, y donde ocasionalmente las pendientes fuertes provocan algunas restricciones a 

los alineamientos horizontal y vertical. 

c) Terreno Montañoso: Es aquel que presenta dificultades y altos costos de construcción 

por la frecuencia de cortes y rellenos, los cuales se requieren para lograr alineamientos 

horizontales y verticales aceptables. 

El Cuadro 3.15 siguiente muestra una clasificación de los terrenos en función de las 

pendientes naturales. 

 

 
 
 

Pendientes de Control para el Diseño 
 

a) Pendiente Máxima: 
 

Las pendientes de las carreteras ya construidas tienen una influencia relevante en la 

operación de los vehículos que operan por ellas. En automóviles, las pendientes de 

subida de hasta 5% no tienen influencia apreciable en la velocidad, cuando se compara 

con la correspondiente en terreno plano. Cuando sube la pendiente, la velocidad decrece 

progresivamente y en las pendientes de bajada la velocidad tiene un pequeño aumento. 

En consecuencia, las restricciones a estas velocidades son impuestas por condiciones 

de seguridad y comodidad. 
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En vehículos pesados, la influencia de las pendientes de subida es bastante significativa 

por el atraso que ocasiona a otros vehículos, especialmente en carreteras con altos 

volúmenes de tránsito, ya que la velocidad de estos vehículos se reduce tanto en subida 

como en bajada. La relación peso/potencia de los vehículos, define características de 

operación que permiten determinar la velocidad con que pueden recorrer una pendiente 

determinada. 

A continuación, se muestran las pendientes máximas recomendadas para las calles y 

carreteras en base a la clasificación: 

Carreteras y Calles Colectoras Rurales y Urbanas 
 

Las pendientes para calles colectoras urbanas deben ser tan a nivel como sea práctico, 

consistente con el terreno colindante. Una pendiente mínima de 0.30% es aceptable 

para facilitar el drenaje. No obstante, es recomendable que se utilice una pendiente de 

0.50% o más. (SIECA, 2011, pág. 119) 

La pendiente en una calle urbana generalmente se diseña debajo del nivel del terreno 

colindante para drenar las propiedades adyacentes al área de bordillos y de éstos al 

sistema de drenaje de lluvia. Las pendientes máximas para calles colectoras se 

presentan en el Cuadro 3.20. 
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Carriles 
 

La recomendación más general en lo que se refiere al ancho de la sección transversal 

del puente o los puentes de un intercambio, es que esta sección debe ser igual al ancho 

de la corona de la carretera en sus accesos al puente o los puentes, particularmente si 

se trata de una autopista, para que transmita al conductor la confortable sensación de 

amplitud y seguridad que requiere en sus operaciones. En contraste, la sensación de 

estrechamiento que producen los postes, los pasillos, las columnas de los puentes, los 

parapetos y los pasamanos de las estructuras, induce al conductor a separarse de esos 

obstáculos fijos e invadir los carriles contiguos, a riesgo de su seguridad y la de los 

demás. 

En autopistas, donde se supone que no deben circular peatones, se acostumbra que a 
 

0.60 metros del borde del hombro se construya una base de concreto o parapeto, sobre 

la cual se colocan los postes de soporte de la defensa del puente o pasamanos. La 

mayoría de estas defensas o pasa- manos son rígidas, aunque se están incorporando 
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con mayor frecuencia dispositivos para la absorción de la energía de los impactos, a fin 

de reducir la severidad de los accidentes. (SIECA, 2011, pág. 241) 

Medianas 
 

No se recomienda la construcción de una mediana con bordillos en puentes de 30 metros 

o menos, cuando la carretera de acceso consta de una calzada de cuatro o más carriles 

sin división central o se tiene una mediana a nivel de menos de 1.20 metros de ancho. 

Para puentes entre 30 y 120 metros de longitud, los volúmenes de tránsito, las 

velocidades, las distancias de visibilidad, la necesidad de postes para el alumbrado 

público, la sección transversal de los accesos, etc., determinarán si se requieren o no las 

medianas. En puentes de más de 120 metros, se justifica la construcción de medianas 

delimitadas por bordillos. (SIECA, 2011, pág. 243) 

En este caso el proyecto tendrá una división por pintura al igual que el paso a desnivel 

de la colonia 21 de octubre y La colonia San Miguel. 

 
 

2.1.12 Estudio de Evaluación de Riesgos 
 

Según un estudio publicado en la revista de Gestión Ambiental que lleva como título 

Evaluación del impacto de las gasolineras en su entorno inmediato, en el cual se muestra 

un proceso en el que se quiere dar a conocer la contaminación que es provocada en los 

lugares que se encuentra cercano a gasolineras, esto siendo por las altas emisiones de 

gases que son provocadas por el mismo. Según el estudio realizado en la ciudad de 

Murcia, situada en el sureste de la Península Ibérica. Los gases que se escogieron para 

este estudio fue el benceno, el n-hexano y el ciclohexano esto para lograr hacer los 

estudios que fueron realizados para dar a conocer el impacto que puede ser provocado 
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en el ambiente que se encuentra rodeado de gasolineras. Este estudio se basó en hacer 

muestras en lo que fueron dos campañas y buscar en ellas las cantidades de estos gases 

que se van adquiriendo en ambiente por la producción de los mismos. (Morales, Doval, 

González, Baeza, & Barberá, 2010). 

 
 

Concluyendo de este estudio que la influencia que hubo espacialmente de las 

gasolineras en su entorno a partir de lo que es el hecho de la relación de concentración 

de n-hexano y benceno que se encuentra en el aire de las gasolineras es diferente a la 

que se encuentra en el aire de la ciudad. En ambas campañas se logró obtener lo que 

era un alcance del impacto de 75m ya se un poco inferiores o iguales. Dando a conocer 

de igual manera que cuando una gasolinera se encuentra rodeada por vías con tráfico 

intenso las emisiones no suelen ser tan importantes como las que provocan los 

vehículos, no obstante, cuando el aire es limpio tiene mayor impacto. (Morales, Doval, 

González, Baeza, & Barberá, 2010) 

 
 

Tomando como referencia este estudio el cual dice que es un estudio que, aunque es 

realizado en Murcia puede servir como una fuente para dirigirse al impacto que pueden 

provocar las gasolineras en el ambiente tanto limpio como con alto tráfico. Partiendo de 

los resultados la influencia puede llegar a ser de 75m, buscando también dar a conocer 

la importancia que las gasolineras se encuentren alejadas de los hospitales, escuelas, 

acilos, etc.; citado de la siguiente manera “Esta metodología se basa en ayudar a 

establecer un "cinturón" alrededor de las gasolineras donde poblaciones y actividades 

como las de escuelas y hospitales debe ser restringido” 
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“Hemos podido estimar que, en términos generales, las “distancias de influencia” están 

comprendidas entre 50 y 100 metros a partir de los límites de la gasolinera. Estos datos 

son valores medios que pueden estar condicionados por diversos parámetros y 

circunstancias, como el volumen de venta de combustibles, niveles de tráfico y geometría 

del entorno y efectos de la micro meteorología de la zona. Conviene aclarar que las 

distancias anteriores no constituyen en sí mismas distancias de seguridad, sino que 

pueden servir de criterio para la planificación urbana a la hora de decidir la implantación 

de este tipo de actividad.” (Muñoz, 2015) 

Haciendo una comparación del estudio planteado anteriormente con el proceso de 

estudio de la presente tesis, podemos observar como el riesgo de contaminación o de 

impacto de los gases de una gasolinera puede tener un alcance de 50 a 100m según lo 

estudiado; conociendo de igual manera que la gasolinera que se encuentra en frente del 

Hospital San Felipe, Tegucigalpa, Honduras se encuentran en una separación de tan 

solo 44m, siendo esto un ente importante para la contaminación que puede ser adquirida 

dentro del hospital y así mismo como lo menciona él estudió el tráfico vehicular tiene 

incluso mayor efecto de contaminación en este caso, sabiendo de igual manera que el 

tráfico que hay cerca del hospital es alto y provoca aun mayor contaminación dentro del 

mismo. 

2.1.12.1. Riesgo De Incendios De Gasolineras 
 

Un estudio realizado en el estado de Tamaulipas sobre los distintos peligros a los que se 

ven envueltos esta zona, siendo uno de ellos los peligros químicos que pueden ocurrir 
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por el proceso de gaseras cercanas a lugares de alta frecuencia de personas como ser 

hoteles, escuelas, hospitales, etc. (Servicio, 2019) 

Dando a conocer los peligros relacionados con substancias químicas, en el caso de lo 

que son las gaseras, gasolineras, ductos e industrias, dando información sus posibles 

zonas y grados de afectación, cantidad de personal que se puede ver expuesta, entre 

otros. (Servicio, 2019) 

 
 

Hablando en el caso de que ocurra un incendio relacionado a una gasolinera, la radiación 

térmica puede afectar adversamente a las instalaciones y personas, sufriendo en el caso 

de las personas quemaduras de diversos grados e incluso provocar la muerte. 

Se realizaron simulaciones de explosión de gasolineras y de gaseras, considerando 

estas simulaciones como lo peor que podría ocurrir, es decir, simulaciones extremas, es 

decir, una explosión con los tanques prácticamente a toda su capacidad. 

 
 

Es relevante destacar que, debido a las diferentes propiedades inflamables de los 

distintos tipos de combustibles, las explosiones en gasolina tienden a tener una menor 

área de afectación en comparación con las explosiones en gaseras. En este escenario 

específico, se identificaron tres zonas de peligro por explosión: 

• Radio de Peligro Alto con radiación térmica de 31.5 kW/m2, es suficiente para 

causar daños a equipos de proceso y colapso de estructuras. Deceso de seres vivos que 

estén dentro de este radio de afectación. (Servicio, 2019) 
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• Radio de Peligro Medio con radiación térmica de 12.60 kW/m2, la madera puede 

alcanzar el punto de ignición, el acero delgado puede perder su integridad mecánica, y 

los seres vivos que estén dentro de este pueden morir. 

• Radio de Peligro Bajo con radiación de 5.05 kW/m2, en el que los seres vivos 

pueden presentar quemaduras de diversos grados, por una exposición de 20 segundos. 

Basándonos en el enfoque metodológico presentado al principio de esta sección, se 

consideraron diversos factores para determinar los radios de peligro. Estos factores 

incluyeron dimensiones de las trincheras de seguridad de los tanques de 

almacenamiento, cantidad y capacidad máxima de los tanques, tipo de combustible, 

entre otros. Los radios de afectación se establecieron utilizando la metodología descrita 

al inicio de este apartado. 

 
 

Ilustración 14. Simulación incendio gasolinera ejemplo 1 
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Ilustración 15. Simulación incendio gasolinera ejemplo 2 
 

 

 
Ilustración 16. Simulación incendio gasolinera ejemplo 3 
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2.1.13 Casos de Estudio 
 

2.1.14.1. Corredor Peatonal Madero- Ciudad de México 
 

El proyecto denominado “Proyecto de mejoramiento y renovación integral de imagen 

urbana de la calle Francisco I. Madero” estuvo a cargo de la Autoridad del Espacio 

Público. El proyecto urbano- arquitectónico fue organizado en tornos a los siguientes 

temas: movilidad, accesibilidad, renovación en infraestructura y equipamiento e imagen 

urbana. 

 
 

 
 
 

Movilidad 

Ilustración 17. Ubicación de la Calle Francisco I Medero 
 

Fuente: Madero ¿Corredor peatonal o plaza pública? 

 

La calle Francisco I. Madero representaba más un trayecto de paso que un destino final 

por lo que era conveniente que fuera desviado a vialidades con mayor capacidad, 

asociado a lo anterior no existe en la calle ningún acceso vehicular hacia los inmuebles, 

ni cuenta con estacionamientos, todos estos factores apoyaron la factibilidad de convertir 

dicha área en un corredor peatonal. 

 

Accesibilidad 
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Se menciona que debido a que tenía gran influencia de visitantes, las bancas no eran 

suficientes, además el trayecto de peatones se veía interrumpido por los distintos 

accidentes topográfico que sufría la calle por la acción de los hundimientos de sistemas 

constructivos. El corredor no podía ser continuo para las personas con capacidades 

diferentes ya que no todos los cruces contaban con rampas. 

 

Renovación de Infraestructura 
 

La falta de convivencia respetuosa entre peatones y automovilistas generaban cruces 

conflictivos en las calles, razón por la cual el proyecto representó una oportunidad para 

dotar a los peatones de un espacio público que fortalece la convivencia y el disfrute de 

la ciudad. 

 
Imagen Urbana 

 
La calle Madero pertenece a la traza original del Centro Histórico de la Ciudad de México, 

se encuentran múltiples edificaciones de valor histórico que fueron adaptados ́ para fines 

comerciales. 

Objetivos del proyecto 
 

Los principales objetivos planteados para el desarrollo del proyecto fueron: 
 

‐ Brindar accesibilidad peatonal permanente y sin obstáculos. 

‐ Revalorar la configuración urbana de la calle Francisco I. Madero. 

‐ La reconciliación de todos los accesos a los distintos inmuebles que se 

encontraban en diversas alturas. 

‐ Promover la movilidad sustentable dando prioridad al peatón sobre el vehículo. 
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‐ Reforzar el uso del espacio público para que la población pueda apropiarse 

utilizándolo como sitio de convivencia, Estrategias de diseño 

Pavimentos 
 

Definieron tres elementos de pavimento para la reconfiguración del corredor peatonal, el 

que define el arroyo central, donde utilizaron concreto, donde solo se utiliza por los 

vehículos en circunstancias especiales o de seguridad pública; un elemento de transición 

a base de pieza precoladas, que define la geometría del proyecto y contiene el dren de 

desagüe pluvial; por ultimo los bordes que confinan la calle hacia el pavimento, en piezas 

de recinto junto con concreto. 

 

Ilustración 18. Pavimento 
 

Fuente: Madero ¿Corredor peatonal o plaza pública? 

 

 

Alumbrado público 
 

El proyecto de iluminación acentúa la premisa de brindar seguridad y calidad ambiental 

al peatón, por lo que el alumbrado es primordial para esta escala. 
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Ilustración 19. Alumbrado Público 
 

Fuente: Madero ¿Corredor peatonal o plaza pública? 

 

Jardinería 
 

Se utilizaron contenedores de piedra con árboles de escala mediana y follaje ligero para 

que no obstaculicen la percepción ni la visibilidad de las perspectivas lineales que brinda 

la calles. Se situaron de forma paralela a los paramentos y en zonas estratégicas, para 

generar espacios de sombra y descanso para los usuarios. 

 

Ilustración 20. Jardinería 
 

Fuente: Madero ¿Corredor peatonal o plaza pública? 
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Mobiliario urbano 
 

Se reemplazó el mobiliario existente con elementos actuales y que cumplen con las 

nuevas necesidades del corredor. Botes de basura, bancas, iluminarias, etc. 

 
 

Ilustración 21. Mobiliario Urbano 
 

Fuente: Madero ¿Corredor peatonal o plaza pública? 
 
 
 
 

Ilustración 22. Estado de calle antes y propuesta de intervención 
 

Fuente: Madero ¿Corredor peatonal o plaza pública? 
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Ilustración 23. Tramo de Intervención 
 

Fuente: Madero ¿Corredor peatonal o plaza pública? 

 
 
 

2.2 Marco Contextual 
 

El Distrito Central de Honduras está formado por Tegucigalpa y Comayagüela. Se 

denomina Tegucigalpa al área urbana del lado este del rio Choluteca y Comayagüela al 

área urbana del lado oeste del rio Choluteca. Sus Coordenada geográficas son latitud: 

14.1°, longitud: ’87.400° y una altitud de 900m. Según (INE, DISTRITO CENTRAL, 

FRANCISCO MORAZÁN, 2013) afirma: la población del Distrito Central en las 

proyecciones de población 2019 es de 1,259,646 personas de las cuales 1,143, 373 

personas estarán en áreas urbanas y 116,273 en áreas rurales. 
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Ilustración 24. Mapa General del Distrito Central 

 

 

El Distrito Central es el municipio más grande y poblado de Francisco Morazán, cuenta 

con un área de aproximadamente 1,502 km2 y una densidad de 850 Hab/km2 (INE, 

DISTRITO CENTRAL, FRANCISCO MORAZÁN, 2013). 

El esqueleto vial de la capital se organiza en torno a cinco corredores configurados en 

un esquema radial, conectados a través de los centros históricos de Tegucigalpa y 

Comayagüela (BID, 2015). 
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La ciudad capital cuenta con una trama urbana compleja y desordenada, producto de la 

topografía. Este tejido ya no cuenta con la capacidad necesaria para sostener la 

magnitud demográfica y económica de la capital (BID, 2015). 

 
 

2.2.1 Historia del Distrito Central 

 
 

El Distrito Central de Honduras está formado por Tegucigalpa y Comayagüela. Se 

denomina Tegucigalpa al área urbana del lado este del rio Choluteca y Comayagüela al 

área urbana del lado oeste del rio Choluteca. Sus Coordenada geográficas son latitud: 

14.1°, longitud: -87.400° y una altitud de 990m. 

 
 

Tegucigalpa surge a la vida con el desorden de una ciudad minera incrementando por el 

seguimiento de parcelas de cultivos, ante tales hechos el capitalino debe despertar a la 

realidad de que se encuentra en una ciudad cuya parte central posee un carácter 

histórico tan digno como el de las ciudades europeas (Hidalgo, 2013). 

 
 

Se estima que los colonizadores españoles establecieron formalmente el asentamiento 

de Real de Minas en 1578 sobre el enclave del poblado indígena de Tegucigalpa, en una 

meseta delimitada al norte por el cerro del Picacho y al sur por el caudaloso rio Choluteca. 

(CAH, 2013). 

 
 

Uno de los mayores problemas al que se enfrenta la ciudad de Tegucigalpa es que 

gracias a la constante demanda de residencias en el siglo XX la urbanización dentro de 
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la ciudad moderna no se priorizó, por lo tanto, las calles funcionan solo como medio 

transitorio entre dos puntos en la ciudad. Por esto los espacios públicos se crearon con 

las condiciones mínimas y priorizando la movilización de los vehículos. 

 

2.1.2 Uso de Suelo 
 

La distribución espacial de los usos de suelo es uno de los factores que determina los 

tiempos de viajes en la ciudad. El uso de suelo de la zona de intervención se divide en 

las categorías de residencial, comercial, institucional y hospitalarias. También se puede 

observar las ausencias de actividades culturales, físicas y carencia de áreas verdes, lo 

que hace que la zona sea únicamente de transición ya que no cuenta con actividades 

que fomente la permanencia del peatón. 

 

 
Ilustración 25. Mapa de Zonificación de Zona 
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2.1.3 Contexto Climático y Paisaje 
 

Tegucigalpa cuenta con un clima tropical caracterizado por una estación lluviosa 

prolongada que comprende de abril a noviembre y una estación seca más corta de enero 

a abril (Weatherspark, 2023). 

La temporada fresca dura 3 meses del 30 de octubre al 28 de enero y la temperatura 

máxima promedio de 26°C y mínima de 15°C. La temporada calurosa dura 2 meses del 

20 de marzo al 20 de mayo, la temperatura máxima promedio es de 29°C y mínima de 

18°C (Weatherspark, 2023). 
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Ilustración 26. Gráfico mensual de velocidad promedio del Presipitación 
 

Fuente: Meteoblue 

 

 
Ilustración 27. Gráfico mensual de velocidad promedio del Viento 

 

Fuente: Meteoblue 

 
 

 
A. Asoleamiento 

 
La duración del día en Tegucigalpa varia durante el año. En 2023, el día más corto es el 

21 de diciembre, con 11 horas y 18 minutos de luz natural; el día más largo es el 21 de 

junio, con 12 horas y 58 minutos de luz natural (Weatherspark, 2023). 

 
Ilustración 28. Hora de Luz Natural 
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La salida del sol más temprana es a las 05:19 el 2 de junio, y la salida del sol más tardía 

es 58 minutos más tarde a las 06:17 el 22 de enero. La puesta del sol más temprana es 

a las 17:17 el 21 de noviembre, y la puesta del sol más tardía es 1 hora y 4 minutos más 

tarde a las 18:21 el 8 de julio (Weatherspark, 2023). 

 
 

B. Viento 
 

La velocidad promedio del viento por hora a una altura de 10 sobre el suelo en el Distrito 

Central tiene variaciones considerables durante el año. En la imagen se puede observar 

que la dirección del viento proviene del Noreste a una velocidad de 15-20 km/h. Enero 

es el mes en donde se presentan los vientos más fuertes en Tegucigalpa, con vientos a 

una velocidad promedio de 15.0 kilómetros por hora (Weatherspark, 2023). 

 

 
Ilustración 29. Mapa de Vientos 
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El tiempo más calmado del año dura 6.9 mese, del 6 de abril al 3 de noviembre. El mes 

más calmado del año en Tegucigalpa es septiembre, con vientos a una velocidad 

promedio de 8.2 kilómetros por hora (Weatherspark, 2023). 

C. Calidad de Aire 
 

El índice de Calidad de Aire Común (CAQI) utilizado en Europa desde 2006, es un 

numero en una escala del 1 al 100, donde un valor bajo (colores verdes) significa una 

buena calidad del aire y un valor elevado (colores rojos) significa mala calidad del aire 

(MeteoBlue, 2023). 

 

 
Ilustración 30. Tabla de Calidad de Aire 

 

 
Ilustración 31. Mapa de Calidad de Aire 
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D. Paisaje Urbano 
 

En el sitio la vegetación prácticamente solo se encuentra en la mediana de la avenida y 

se percibe un grado de deterioro en ella, luego en las aceras se puede observar la 

materialidad deteriorada y con obstáculos para el peatón. A pesar de que existen algunos 

puntos de sombra en el trayecto proporcionada por algún edificio o vegetación, esta no 

es suficiente para garantizar un confort térmico a lo largo del recorrido. 

 

 
Ilustración 32. Sección Actual de Ave. Los Próceres 

 

Fuente: Elaboración Propia 
 
 

 
Ilustración 33. Sección Actual de Calle Asillo 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Ilustración 34. Sección Actual de Aven. República Dominicana 

Fuente: Elaboración Propia 

 
 

2.2.2 Población 
 

En base a las proyecciones de población para el 2021 el Instituto Nacional de 

Estadísticas estima que al 2021 la población total será de 1,293,611 habitantes, de ellos 

609,313 serán hombres y 684,298 mujeres; representando un 52.9% el sexo femenino y 

un 47.1% el sexo masculino. De acuerdo con la distribución por grupos etarios, se estima 

que la población de niños representa un 27.57%, los adultos un 63.46% y la tercera edad 

un 8.96% (INE, 2021). 
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Ilustración 35. Población por sexo y grupo de edad 

Fuente: INE 

 
 

2.1.4 Topografía y tipo de Suelo 
 

La topografía en un radio de 3 kilometres de Tegucigalpa tiene variaciones grandes de 

altitud, con un cambio máximo de altitud de 190 metros y una altitud promedio sobre el 

nivel del mar de 985 metros. 
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Capítulo III. Metodología de la Investigación 

 
En el siguiente capitulo se describe el diseño general de la investigación, las 

metodologías utilizadas para el levantamiento de información, selección de lugares para 

recopilar datos en campo. 

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION PG I Q2023 

 
 

Enfoque (1) 

 

 
X 

 

Cuantitativo (números, 

cantidad, estadística, 

relación de variables) 

 
 
 
 
 
 
 
 

Mixto (mezcla de cuantitativo 

con cualitativo) 

 
 

X 

 

Cualitativo (percepciones, 

calidad, busca comprender o 

entender) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
3,1 

 
 
 
 

 
Diseño 

  

No Experimental 

 Investigación Acción 

Participacion 

X Investigacion Acción 

 
Pre experimental 

 Fenomenológico 

 Hermeneútico 

 
Casi Experimental 

 Etnográfico 

 Holístico 

X Experimental 
X Estudio de Caso 

 Estudio de Caso Multiples 

 
 
 

Alcance 

X 
 

Exploratorio: cuando existe poca información local , sin embargo hay a nivel global. 

  

Descriptivo: cuando ya existe información y se quiere evolucionar el tema. 

 Correlación: cuando se relacionan variables, categorias y contextos. 

 Explicativo : se requiere de mucho conocimiento e información. Se requiere nivel académico superior  

(doctorado) 

 
 
 

Poblacion 

 

¿Quién es el objeto de estudio? 
 

Ciudadanos de Tegucigalpa 
 
 
 

 
3,2 

 

Contexto socio económico 
 

Mixto 

Edades Mixto 

Relaciones Culturales Mixto 

 

Muestra 
X Probabilística (cualquiera puede participar) 

 No probabilística (hay criterios de seleccion) 

Metodos de 

Recoleccion de 

Datos 

X Encuesta  Lista de Chequeo X Observación Sistematizada  
3,3  Exámen X Revisión Documental  Test 

 Entrevista  Grupo Focal  

 
 

Procesos 

Fase Descripcion General  
 

3,4 

Fase I. Diagnóstico 

Fase II. Análisis 

Fase III. Sintesis 

Fase IV. Desarrollo de Proyecto 

Bi bl i ogra fi a de 
Metodo 

Villa, M. [Michael Villa]. (2017, 8 mayo). Metodologia en la Investigacion [Vídeo]. Youtube. 
https://www.youtube.com/watch?v=8X2pdxYP7pk 

 

 
Ilustración 36. Resumen Metedológico de la Investigación 

 

Adaptado por autor (2023) 

http://www.youtube.com/watch?v=8X2pdxYP7pk
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3.1 Enfoque, Diseño y Alcance 
 

La investigación presenta un enfoque mixto. Según (Villa, 2017) el enfoque mixto de la 

investigación es la relación entre el enfoque cualitativo y cuantitativo, donde se utilizan 

datos estadísticos y además se trata de comprender fenómenos o causas. El enfoque 

mixto, representa un conjunto de procesos sistemáticos, empíricos y críticos de 

investigación e implican la recolección y el análisis de datos cuantitativos y cualitativos, 

así como su integración y discusión conjunta, para realizar inferencias producto de toda 

la información recabada y lograr un mayor entendimiento del fenómeno bajo estudio… 

los métodos mixtos utilizan evidencia de datos numéricos, verbales, textuales, visuales, 

simbólicos y de otras clases para entender problemas en las ciencias” (Sampieri, 2014). 

 
 

El cuanto al alcance se puede definir como un alcance exploratorio. En el alcance 

exploratorio la investigación es aplicada en fenómenos que no se han investigado 

previamente y se tiene el interés de examinar sus características. Por tanto, se debe 

arrancar explorando el fenómeno para poder tener un primer acercamiento en la 

comprensión de sus características (Villa, 2017). 

 
 

Se utilizará como teoría la “Guía Metodológica de Diseño de Espacio Público” la cual 

menciona que para proyectar espacios públicos de calidad lo primero que se debe hacer 

es un análisis. Así que se realizó un análisis perceptual de los espacios públicos ya que 

es parte esencial en el diseño (Bravo Lopez, 2019). 
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3.2 Población y Muestra 
 

3.2.1 Población 

 
 

En cuanto a la población será de composición no uniforme, que esta formados por 

elementos desiguales, de distinta naturaleza, diferentes entre sí, en poca palabra 

heterogénea. Se tomará como objeto de estudio a todas las personas que circulan por el 

lugar ya sea como punto de reunión, punto de espera de transporte público o como 

espacio de transición. Se rige en el contexto de adultos con edades entre 15-60 años. 

2.1.5 Muestra 
 

La muestra será probabilística. “En las muestras probabilísticas, todos los elementos de 

la población tienen la misma posibilidad de ser escogidos para la muestra y se obtienen 

definiendo las características de la población y el tamaño de la muestra, y por medio de 

una selección aleatoria o mecánica de las unidades de muestreo” (Sampieri, 2014). 

 
3.3 Métodos y Técnicas de Investigación 

 
El método científico en las investigaciones académicas es de gran importancia ya que 

ayuda a sistematizar el procedimiento racional de dar respuestas a una serie de 

incógnitas, comprendiendo su origen, su esencia y su relación con uno varios efectos. El 

método científico se acompaña de técnicas de investigación aplicables a cualquier 

disciplina o ciencia, las técnicas comprenden un conjunto de procedimientos organizados 

sistemáticamente que orientan al investigador en la tarea de profundizar en el 

conocimiento y en el planteamiento de nuevas líneas de investigación. 

 
 

Como características generales del método científico tenemos que: 
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a. Es un método Teórico. 
 

b. Es a la vez inductivo y deductivo. 
 

c. Tiene una base empírica: emplea la observación directa para obtener los 

datos objetivos necesarios que documentan el conocimiento obtenido. 

d. Emplea el examen crítico: el científico somete sus resultados a la prueba 

empírica se halla sujeto a revisión y los resultados no son nunca definitivos. 

e. Es circular: interacción continua entre experiencia y teoría. La teoría 

alimenta a la experiencia y ésta a la teoría y el objetivo es entrar en un 

proceso de retroalimentación que permite la acumulación de conocimiento. 

 
 

Además de la técnica inductiva y deductiva, estos son los procedimientos que utiliza el 

método científico para el estudio. Podemos citar los siguientes tipos de técnicas: 

a. Hipotético-Deductivo: único método con el que se puede obtener 

información científica, aplicada a las ciencias formales. 

b. Analítico: proceso cognoscitivo, que descompone un objeto en partes para 

estudiarlas en forma aislada. 

c. Sintético: integra los componentes de un objeto de estudio, para estudiarlos 

en su totalidad. 

d. Cuantitativo: usa la recolección de datos para probar la hipótesis, con base 

en la medición numérica y análisis estadístico, para establecer patrones de 

comportamiento y probar teorías. 
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e. Cualitativo: utiliza la recolección de datos, sin medición numérica, para 

descubrir o afinar preguntas de investigación en el proceso de 

interpretación. 

3.3.1 Revisión Documental 
 

Según Gómez, Carranza & Ramos (2016), “ayuda en la construcción de conocimiento, 

amplia los constructos hipotéticos del investigador y enriquece su vocabulario para 

interpretar la realidad desde su perspectiva”. 

 
 

Las fuentes de información se dividen en primarias y secundarias, donde las primarias 

son aquellas donde los datos provienen directamente de la población o una muestra de 

la misma y el investigador se encarga de generar la información. Las fuentes secundarias 

son las que sus datos provienen de anuarios estadísticos, de Internet, de medios de 

comunicación, de artículos, libros, tesis,etc. 

 
 

Una buena recolección de información para que de esta manera se logre analizar, criticar 

e interpretar de manera adecuada y así proponer buenas bases sobre la temática 

impactando al observador con el fin de propagar investigaciones que aporten información 

a este tema tan relevante (Villa, 2017). 

 
 

2.1.6 Observación Sistematizada 
 

Las técnicas de observación son procedimientos que utiliza el investigador para 

presenciar directamente el fenómeno que estudia, sin actuar sobre él, sin modificarlos o 

realizar cualquier tipo de operación que permita manipular. Se realiza con la ayuda de 
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elementos técnicos apropiados, tales como: fichas, cuadros, tablas, etc., por lo cual se 

le denomina observación sistemática (Villa, 2017). 

 
 

2.1.7 Guía Metodología de Diseño de Espacio Público 
 

Para proyectar espacios públicos de calidad, lo primero que se debe realizar es un 

análisis perceptual donde se observe y se documente lo que pasa en el espacio urbano 

(Bravo Lopez, 2019). Se llevará un registro de personas en movimiento, también se 

evaluará la calidad y condiciones del espacio público por el cual transitan las personas. 

1. Conteo de Peatones 
 

Para realizar esta actividad es necesario mencionar que no cuentan como peatones 

aquellas personas que se encuentran sentadas o esperando algún modo de transporte 

público (Bravo Lopez, 2019). 

 

 
Ilustración 37. Tabla Conteo Peatón 

 

 

El conteo se realiza por tramos, se cuentan los peatones cada 10 minutos por media 

hora. El proceso se debe repetir cada hora y se debe realizar en ambos lados de la calle 

(Bravo Lopez, 2019). 

2. Registro de Actividades 
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Las actividades que se eligen deben responder a las dinámicas del contexto. Analizar 

estas actividades permite recolectar información de usos, para elegir estrategias que 

permitan incentivar a los ciudadanos a tener una apropiación del espacio (Bravo Lopez, 

2019). 

 

 
Ilustración 38. Tabla Registro de Actividades 

 

El conteo se realiza por tramos, se cuentan los peatones cada 10 minutos por media 

hora. El proceso se debe repetir cada hora (Bravo Lopez, 2019). 

3. Calidad del espacio público 
 

Es necesario categorizar el estado de la infraestructura en tres etapas, que a su vez 

contienen una serie de características que permiten a quien está realizando el análisis, 

visualizar si el espacio cumple o no con las condiciones adecuadas (Bravo Lopez, 2019). 
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Ilustración 39. Tabla Calidad del Espacio 

 
 
 

2.1.8 Encuesta 
 

Según la Real Academia Española (RAE) una encuesta se describe como: “Conjunto de 

preguntas tipificadas dirigidas a una muestra representativa de grupos sociales, para 

averiguar estados de opinión o conocer otras cuestiones que les afectan”. Hay cuatro 

categorías para tipos de encuestas según su finalidad, entre ellas: 

 
 

a) Encuesta descriptiva: Su objetivo es obtener información sobre una situación 

presente. Es decir, buscan obtener datos relevantes sobre las actitudes o 

problemas de la población 

b) Encuesta analítica: En este caso, las encuestas analíticas no buscan describir un 

problema actual, sino estudiarlo y analizarlo para encontrar una solución 

 
 

El tipo de encuesta a utilizar se aproxima a una de tipo descriptiva donde es necesario 

obtener información sobre la situación actual. 
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Capítulo IV. Resultados de la Investigación 
 

Los resultados de la siguiente investigación se desarrollan siguiendo las 

metodologías seleccionadas en el capítulo III. 

 
 

4.1 Revisión Documental 

 
 

Libros 
 

Se hizo uso de la Biblioteca Virtual del CRAI para la búsqueda de libros electrónicos 

referentes al tema y existentes en la base de datos. Igualmente, la búsqueda de libros 

en otras fuentes de carácter académico como diferentes universidades o entidades 

profesionales. 

 
 

Publicaciones en prensa nacional y documentación internacional 
 

Las publicaciones de diarios nacionales son de importancia por el seguimiento que 

otorgan a las actividades realizadas en la zona y proveen de más perspectiva. 

Igualmente, documentos de espacios públicos y de gestores del desarrollo como el 

Banco Interamericano de Desarrollo (BID). 

 
 

Fuentes Secundarias 
 

Se toma como referencia casos de estudio y métodos de planificación similares o 

modelos dedicados a la gestión y manejo de espacios públicos. 

 
 

Estadísticas 
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Como fuente principal se utilizó el Instituto Nacional de Estadísticas (INE) para la 

determinación de ciertos datos generales y su interpretación. Por otro lado, la realización 

de encuestas propias proveerá resultados más específicos sobre los problemas a 

analizar. 

 
 

4.2 Encuesta 
 

La participación efectiva fortalece el proceso de diseño. Hoy en día se reconoce que la 

participación es necesaria para asegurar que los proyectos reflejen las prioridades de los 

ciudadanos. Los beneficios de involucrar a los ciudadanos en los procesos de diseño 

incluyen una mayor confianza hacia el proyecto, más apoyo para la iniciativa y un mayor 

sentido de pertenencia. Las encuestas permiten obtener datos sobre las opiniones de los 

ciudadanos al respecto. 

 
 

La encuesta fue realizada a 30 personas, entre esas personas se encuentran enfermeros 

que trabajan en el Hospital San Felipe, enfermeros del Asilo de Ancianos, vendedores 

ambulantes, personas que transitan por la zona diariamente, pacientes que se dirigen 

hacia Hospital San Felipe. 

 

Motivo de Viaje 
 

Los motivos de viaje registrados con la encuestan muestran que el trabajo y las compras 

son las principales razones para desplazarse en la ciudad. También es importante 

mencionar que un gran número de viajes se vinculan con realizar diligencias y trámites. 
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Ilustración 40 Gráfico de Motivo de Viaje 

Fuente: Elaboración Propia 

 

Modo de Viaje 
 

De acuerdo con los resultados obtenidos el principal modo de viaje es el vehículo 

particular, sea este propio, alquilado o del trabajo, con alrededor del 50%, seguido por el 

caminar y el taxi, con 18% y 11.6% respectivamente. En agregado, medios sostenibles 

como el transporte público con un 8,4%, caminar y la bicicleta con un 1.78% sólo 

representan el 28.25% del total. 
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Ilustración 41 Gráfico de Modo de Viaje 

Fuente: Elaboración Propia 

 
Combinación de transporte 

 
En el caso de las combinaciones, solo un 6.3% declaró realizar algún tipo de combinación 

durante su viaje. De estos un, 75% combinó con taxi, un 14.5% en autobús y un 7,8% 

con vehículo particular. 
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Ilustración 42 Gráfico de Combinación de transporte 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 
Con más de un 

medio de transporte 

 
 

Autobús 

 
 

 
Taxi 
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Ilustración 43 Gráfico de Tipo de Combinación de Transporte 

Fuente: Elaboración Propia 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Sí No 
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Seguridad 
 

Los encuestado manifestaron no sentirse seguros en las avenidas, Los Próceres y 

Republica Dominicana. 

 
 
 

 
Ilustración 44 Gráfico de Nivel de Seguridadv 

Fuente: Elaboración Propia 

Comodidad 
 

Las personas encuestadas manifestaron una comodidad intermedia en la avenida. Esto 

podría ser por causa de la ausencia de mobiliario urbano y por la ausencia de un 

microclima adecuado. 

 

 
Ilustración 45 Gráfico Nivel de Comodidad 

Fuente: Elaboración Propia 
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Capítulo V. Aplicabilidad 
 

5.1 Biofilia Urbana 
 

La propuesta aparece como resultado de un profundo diagnóstico realizado con el 

propósito de dar respuesta a los problemas y necesidades, el desarrollo del trabajo de 

intervención busca dar una visión de los elementos que deben insertarse en el lugar para 

transformarlo en un espacio de disfrute para la ciudad, un espacio con vida urbana. 

Filosofía 
 

La filosofía del proyecto apunta hacia la creación de un nuevo espacio urbano donde la 

prioridad sea la movilidad y seguridad del peatón y que además de eso las nuevas 

áreas propuestas promuevan la convivencia entre los peatones. También se puede 

agregar la búsqueda de incrementar la vegetación y que esta área se convierta en un 

área verde urbana. 

5.2 Estrategia Metodológica Implementada 
 

Partiendo de lo general y sabiendo que la intervención de espacios públicos debe 

contemplar e ir de la mano con propuestas integrales, las intervenciones dentro del 

proyecto son las siguientes: 

• Propuesta General de Vialidad 
 

• Peatonalización de la Avenida Los Próceres, Calle entre Asilo de Ancianos y 

Hospital San Felipe 

• Propuesta Parque Biofílico 
 

• Propuesta Paisajística 
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Ilustración 46. Mapa de Conjunto 

 

 

5.3 Desarrollo de la Propuesta de Aplicabilidad 
 

2.1.1 Propuesta General de Vialidad 
 

5.3.3.1. Túnel Vehicular 
 

La propuesta de un túnel vehicular surge de la idea de brindar un al peatón una 

circulación más segura en lo que es la avenida Los Próceres, entre el Hospital San Felipe 

y Paseo Los Proceres. Como objetivo principal del túnel es que toda la circulación 

vehicular de la vía rápida transite por él, brindando en la parte superior del túnel una calle 

peatonal con áreas verdes y mobiliario de descanso que ayude a que la imagen del 
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Hospital San Felipe se más agradable tanto para los pacientes ingresados como para las 

personas que circulan por la zona. 

 

 
Ilustración 47. Propuesta de Túnel 

 

El diseño del túnel vehicular solamente es de forma geométrica, ya que para un diseño 

más técnico/ estructural es necesario llevar a cabo una lista de estudios, como ser el 

estudio topográfico, el análisis de suelo, entre otros. Para el diseño geométrico del túnel 

vehicular se tomaron puntos importantes de la Normativa SIECA que se exponen a 

continuación: 

Clasificación de la carretera 
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La Avenida Los Próceres, pertenece a un sistema arterial urbano menor en la ciudad de 

Tegucigalpa, D.C., esta calle aumenta el sistema arterial urbano principal de la ciudad y 

agiliza la fluidez del tráfico vehicular hacia los caminos colectores rurales y arterias 

principales de la ciudad. 

 
 

Según la (SIECA, 2011), El sistema arterial urbano menor de calles incluye todas las 

arterias no clasificadas como principales. Este sistema pone más énfasis sobre el 

acceso a la tierra que los sistemas mayores y provee menor movilidad de tránsito. Tales 

vías pueden conducir itinerarios de buses locales y dar continuidad intercomunitaria, pero 

idealmente no ingresa en vecindades residenciales. 

La clasificación funcional de las carreteras, admite el establecimiento de doce tipos 

básicos de carreteras entre rurales y urbanas, con límites en lo que respecta a volúmenes 

de tránsito para diseño. 
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En base al cuadro anterior, la Avenida Los Próceres está clasificada como un colector 

mayor urbano para la ciudad de Tegucigalpa. Con esta clasificación definida, se 

delimitan los elementos del diseño. 

 
 

Altura libre 
 

Conviene recordar que la mayor altura del vehículo de diseño es de 4.10 metros, aunque 

algunos Estados norteamericanos admiten que los vehículos cargados alcancen alturas 

hasta de 4.40 metros. Si se toma en cuenta que debe haber una altura libre entre el 

vehículo cargado y la cara inferior de la estructura de soporte del puente de por lo menos 

0.30 metros, al adicionar a los datos anteriores la pérdida de altura por los trabajos de 

revestimiento periódico de la carretera, se tiene que la altura libre deseable del nivel de 

la rasante a la cara inferior de la estructura es de 5.50 metros y de 4.80 metros el mínimo 

recomendable bajo ciertas condiciones. 

Con referencia a esto, se utilizará una altura libre de 5.50m. 

 
 

Alineamiento horizontal 
 

Las principales consideraciones que controlan el diseño del alineamiento horizontal son: 
 

• Categoría de la carretera 
 

• Topografía del área 
 

• Velocidad de Proyecto 
 

• Distancias de visibilidad 
 

• Coordinación con el perfil 
 

• Costos de construcción, operación y mantenimiento 
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Todos estos elementos deben conjugarse de tal manera que el diseño resultante sea el 

más seguro y económico, en armonía con el contorno natural y al mismo tiempo 

adecuado a su categoría, según la Clasificación Funcional para diseño. (SIECA, 2011, 

pág. 81). 

La tendencia actual en el diseño de carreteras se orienta hacia la utilización de curvas 

amplias que se adaptan a la topografía del terreno, haciendo casi desaparecer las rectas. 

Esta forma de diseño se prefiere debido a que largos tramos rectos inducen a 

velocidades mayores que la velocidad de proyecto, aumentando el peligro de 

deslumbramiento por las luces del vehículo que viaja en sentido opuesto, y porque la 

monotonía de la conducción disminuye la concentración del conductor, lo que en 

oportunidades es motivo de accidentes. (SIECA, 2011, pág. 83). 

Siguiendo el criterio anterior, se recomienda evitar longitudes en rectas superiores a: 
 

Lr = 20*V 3-3 
 

En donde: 
 

Lr = Longitud de la recta, m 

V = Velocidad de diseño, KPH 

La Dirección Nacional de Vialidad y Transporte ha delimitado velocidades máximas para 

nuestro país, delimitando una velocidad de 40 km/h para el casco urbano (DNTV, 2023). 
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Ilustración 48. Velocidades Máximas 
 

Fuente: (DNTV, 2023) 
 

Ejecutando la fórmula asignada: 

Lr=20*40 km⁄h=800 m 

Obtenemos una longitud máxima para rectas de 800 metros lineales, en el cual el tramo 

a intervenir tendrá una longitud de desarrollo de 233.30 metros. 

 
 

Pendiente de Rampa 
 

Las pendientes para calles colectoras urbanas deben ser tan a nivel como sea práctico, 

consistente con el terreno colindante. Una pendiente mínima de 0.30% es aceptable 

para facilitar el drenaje. No obstante, es recomendable que se utilice una pendiente de 

0.50% o más. 

Con base a los datos analizados se procede a realizar el cálculo de las longitudes de 

rampa utilizando trigonometría: 

Asignando una pendiente de 8% obtenemos los siguientes datos: 
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Relación de pendiente=100m/8m=12.5 
 

Esto quiere decir que, por cada 100 metros lineales recorridos la pendiente producirá 9 

metros de diferencia de nivel. Ahora, considerando que la altura a utilizar es de 5.50 

metros obtenemos: 

x/5.5m=12.5 
 

Despejando para X, se obtiene la longitud correspondiente al lado adyacente de la 

rampa: 

x=5.50m*12.5= 68.75 m 
 

Con estos datos obtenidos se puede determinar la longitud de la hipotenusa y el ángulo 

de la rampa. 

 
 

𝐶2 = √𝐴2 + 𝐵2 
 
 

Sustituyendo valores obtenemos el valor de la hipotenusa: 

 

𝐶2 = √5.502 + 68.752 = 68.96 𝑚 
 

Considerando razones trigonométricas encontramos el ángulo interno: 
 

𝑜𝑝𝑢𝑒𝑠𝑡𝑜 
𝑡𝑎𝑛 𝖺= 

𝑎𝑑𝑦𝑎𝑐𝑒𝑛𝑡𝑒 
 
 

𝖺= 𝑡𝑎𝑛−1    
𝑜𝑝𝑢𝑒𝑠𝑡𝑜 

𝑎𝑑𝑦𝑎𝑐𝑒𝑛𝑡𝑒 
= 𝑡𝑎𝑛−1 

5.5𝑚 

68.96 𝑚 

 

= 4.56° 
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Ilustración 49. Túnel 
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Ilustración 50. Movilidad Vial Túnel 

 

 

5.3.3.2. Vías Principales 
 

En primer lugar, se propone que los carriles de la Avenida Los Próceres que actualmente 

son vehicular, pasen a ser una calle peatonal que conecta con el Parque Biofílico. Por lo 

que se propone el uso del túnel para la circulación vehicular de esta zona, creando así 

un mejor ordenamiento de la distribución actual y creando confort en la zona. 

La vía de circulación vehicular principal será por el túnel propuesto, donde también 

contaran con desvíos de carriles para el acceso a las calles secundarias. 
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Ilustración 51. Mapa Propuesta de Movilidad Vial 
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5.3.3.3. Vías Secundarias 
 

En lo que refiere a temas de vialidad, la Calle entre el Asilo de Ancianos y el Hospital 

San Felipe se peatonaliza, priorizando la circulación y seguridad peatonal. Además, para 

jerarquizar el espacio y su cambio o transición las aceras en la Avenida Republica 

Dominicana fueron dotadas de un ancho superior. 

 

 
Ilustración 52. Intervención Ave. República Dominicana 

 

 
Ilustración 53. Renders Ave. República Dominicana 

 

 

Tanto para vías secundarias como principales, se proyectó la ubicación de una franja de 

pavimento táctil en aceras y que esta se encuentre libre de obstáculos. Asimismo, para 
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ambos tipos de vías se propone la implementación de cableado subterráneo, no solo 

para mejorar la imagen urbana, también para protección de las edificaciones. 

 
 

2.1.9 Peatonalización Avenida Los Próceres, Calle entre Asilo de ancianos 

y Hospital San Felipe 

La peatonalización del eje de la Ave. Los Próceres surge de la necesidad de brindarle a 

los pacientes, visitantes, empleados, del Hospital San Felipe y alrededores una movilidad 

peatonal segura y un ambiente agradable, sin contaminación auditiva, ni visual. Como 

resultado del análisis y diagnóstico, se pretende que la propuesta peatonal y las 

actividades dentro de ella varie por tramos ya que presenten diferente uso y edificaciones 

presentes. 

 

 
Ilustración 54. Peatonalización Aven. Los Próceres 
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Ilustración 55. Vista Alzada Aven Los Próceres 

 
 

 
En la peatonalización de la Calle entre el Asilo de Ancianos y el Hospital San Felipe, se 

pretende que haya una conexión directa entre el asilo y el hospital, ya que cabe 

mencionar que el asilo es parte del hospital y actualmente no cuenta con una conexión 

directa ya que en la calle existe muchos obstáculos, como son los vendedores 

ambulantes, los vehículos, y estaciones de buses y taxis. Al peatonalizar la calle se 

mejora el ambiente tanto en el asilo como en el hospital y permitirá que las personas del 

asilo puedan contar con espacios recreativos, mobiliario que permitan la permanencia en 

el espacio. 
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Ilustración 56. Peatonalización Calle 

 

 

De manera general y global, en todo el tramo se propone la utilización y recorridos de 

pavimento táctil para asistir la circulación de los no videntes, al igual que rampas para 

discapacitados. También se propone un nuevo diseño de pavimentos en el tramo con 

formas de semicírculos. 

Asimismo, se recomienda que el asilo de ancianos y el hospital tengan una conexión más 

directa entre ellos, es por eso que se recomienda que uno de los portones del hospital 

San Felipe que se encuentra frente al Asilo de Ancianos sea habilitado para uso exclusivo 

del asilo. 

Por cada uno de los tramos de esta peatonalización se realizó una propuesta de 

luminarias, asistiéndose de un programa de cálculo de iluminación (DiaLux) en espacios 



98 
 

 

públicos para verificar las potencias propuestas y el cumplimiento de iluminación mínima. 

Para el desarrollo, se siguieron los parámetros de diseño de la NACTO (National 

Associarion of City Transportation Officials): 

 
 

Dimensiones y Espaciamiento 
 

Altura: Los postes estándares para aceras son 4.50- 6.00 m. Los postes de luz para 

carreteras/ calles varían según la tipología de calle y uso de suelo. En la mayoría de los 

contextos, las alturas estándares para calles estrechas en zonas residenciales, 

comerciales e históricas están entre 8 y 10 m. 

Espaciamiento: El espacio entre dos postes de luz debe ser aproximadamente 2.5- 3 

veces la altura del poste. Los postes de luz más cortos deben ser instalados en intervalos 

más cortos. La densidad, velocidad de viaje y el tipo de fuente de luz a lo largo del 

corredor también determinara la altura y espaciamiento ideal. (NACTO, 2020). 
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Ilustración 57. Propuesta de Iluminación 

 
 

 
2.1.10 Propuesta Parque Biofílico 

 
Para generar continuidad de la peatonalización de la Ave. Los Próceres, se propone un 

parque con conceptos biofílicos, en el predio donde actualmente se encuentra la 

gasolinera Puma. En el ítem de Estudio de Evaluación de Riesgo anteriormente 

mencionado, se da a conocer puntos importantes del porque no es conveniente que una 

gasolinera se encuentre cerca de un hospital. 
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Ilustración 58. Propuesta de Parque 
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Ilustración 59. Vista de Planta de Parque 

 

 

En cuanto a la construcción del parque se refiere, se diseña un parque que contemple 

espacios de descanso, la inclusión de los puestos comerciales, luminaria calculada y 

amplia vegetación, la cual se rige también por los criterios de la plantación Matrix. 

Asimismo, en el lado este el parque se propone un área de estacionamiento público. 

Tanto en el parque como en la Ave. Los Próceres se propone un prototipo de puesto 

comercial para vendedores, diseñado con materiales para exteriores. 
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Ilustración 60. Propuesta de Puesto Comercial 

 

 

Con respecto a materialidad de piso se propone el uso de adoquín ya que este se utiliza 

en zonas de tránsito peatonal (andenes, plazas, senderos, aceras, plazas) hasta en las 

de tránsito pesado (calles) e incluso para fines decorativos. También se hace uso del 

adoquín ecológico que ayuda a mantener una temperatura más fresca en el ambiente. 

 
 

2.1.11 Propuesta Paisajística 
 

Plantación Tipo Matrix 
 

De manera general para el parque biofílico se propone cobertura vegetal mediante la 

plantación tipo Matrix. La   plantación tipo Matrix (o ‘matriz’ en español), es una técnica 

y estrategia utilizada en el diseño de paisaje liderada por el diseñador Piet Oudolf. La 

base de este modelo es replicar las estratificación vertical y dispersión horizontal de una 

comunidad vegetal natural, y se le conoce como diseño naturalista (Scanlon, 2020). 

 
 

Según (Scanlon, 2020), la matriz es formada por un grupo de especies pequeñas que 

permanecen con carácter impactante a través de las temporadas del año para que ese 
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fondo vegetal sea retenido durante el año. A diferencia de los jardines ornamentales, 

este método de plantación se beneficia del diseño de la matriz ya que permite el 

movimiento de las especies a través del esquema, siendo así una reflexión del paisaje 

natural. Se plantan módulos de plantas, formando una unidad predominante que se repite 

a lo largo de la zona intervenida, creando diversidad de patrones. Finalmente, este 

método presenta grandes ventajas en lo que se refiere la simplificación de 

mantenimiento, riego y disminución de riesgo de plagas, por la legibilidad de su diseño y 

el trabajo de las plantas de comunidad. 

 
 

Este tipo de plantación fue integrado en la propuesta del Parque Biofílico y en la 

Peatonalización de la avenida Los Próceres. En ambos sitios se planificó utilizando la 

vegetación que ayude a la incrementar u diversificar la cobertura vegetal en la zona. 

 

Ilustración 61. Propuesta Paisajística 
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Ilustración 62 Vista de Paisaje 
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5.4 Cronograma de Desarrollo y de Implementación 
 

Considerando que el proyecto es una intervención es complejo y abarca varias 

actividades, el proyecto no se puede realizar por fases, tiene que realizarse en un tiempo 

corrido sin interrupciones, así que se proyecta que el tiempo que llevará la ejecución y 

desarrollo del proyecto es de aproximadamente de 18 meses. 

 
 

A continuación, se presentan el cronograma de las actividades realizadas para la 

ejecución del proyecto en un tiempo de 18 meses: 



 

Ubicación: 

Cliente: 

, TEGUCIGALPA, 11101 

ALCALDÍA MUNICIPAL DEL DISTRITO CENTRAL 

Fecha de propuesta: 08/jul./2023 

Página: 1/2 

Estimados, por medio de la presente les comparto el cronograma de obra propuesto para el proyecto Biofilia Urbana, Intervención en las Avenidas Los 
Próceres y República Dominicana, Tegucigalpa, Honduras. 

 

 
Clave  

 
Descripción 

 
Unidad 

 
Cantidad 

 
Fecha  de  inicio  

Fecha de 

término  

Días 

calendario 

01/ene./2024 

31/ene./2024 

01/feb./2024 

29/feb./2024 

01/mar./2024  

31/mar./2024  

01/abr./2024  

30/abr./2024  

01/may./2024  

31/may./2024  

01/jun./2024  

30/jun./2024  

01/jul./2024  

31/jul./2024  

01/ago./2024  

31/ago./2024  

01/sep./2024  

30/sep./2024  

01/oct./2024  

31/oct./2024  

01/nov./2024 

30/nov./2024 

01/dic./2024 

31/dic./2024 

01/ene./2025 

31/ene./2025 

01/feb./2025 

28/feb./2025 

01/mar./2025 

31/mar./2025 

01/abr./2025 

30/abr./2025 

01/may./2025  

31/may./2025  

01/jun./2025  

30/jun./2025  

BIOFILIA URBANA, INTERVENCIÓN EN LAS 

AVENIDAS LA PAZ Y REPÚBLICA 

DOMINICANA, TEGUCIGALPA, HONDURAS 

  01/01/2024 30/06/2025 547.00 
 

 

 
 1          PRELIMINARES   01/01/2024 30/06/2025 547.00 

1.1      ESTUDIO DE SUELO EN CAMPO Y DISEÑO GLB 1.00 01/01/2024 02/03/2024 62.00 
  

 DE ESTABILIZACIÓN. 
     

 

1.2      ANÁLISIS DE CARGAS Y DISEÑO DE 

ESTRUCTURA 

M2 12,766.65  01/01/2024 02/03/2024 62.00 

1.3      ANÁLISIS DE CARGAS Y VOLTAJES Y 

DISEÑO DE ESTRUCTURA PARA 

PROYECTO. 

GLB 1.00  01/01/2024 02/03/2024 62.00 

1.4      ANÁLISIS Y RECOPILACIÓN DE DATOS 

PARA DISEÑO DE ESTRUCTURAS DE 

DRENAJES Y ALCANTARILLADO, 

SUMINISTRO DE LÍNEAS DE AGUA 

POTABLE E HIDRANTES. 

GLB 1.00  01/01/2024 02/03/2024 62.00 

1.5      DISEÑO ARQUITECTÓNICO M2 12,766.65  01/01/2024 02/03/2024 62.00 

1.6      ÁNALISIS DE MERCADO Y OFERTAS PARA 

FINANCIAMIENTO Y EJECUCIÓN DE 

PROYECTO. 

GLB 1.00  01/01/2024 02/03/2024 62.00 

1.7      CONTRATACIÓN DE CUADRILLA DE 

TOPOGRAFÍA PARA PROYECTO. 

MES 18.00  01/01/2024 30/06/2025 547.00 

2          DEMOLICIÓN  04/03/2024 06/04/2024 34.00 

2.1      DEMOLICIÓN DE ELEMENTOS EXISTENTES 

Y BOTADO DE DESPERDICIOS. 

M2 7,538.00  04/03/2024 06/04/2024 34.00 

3          EXCAVACIÓN Y CONFORMACIÓN  18/03/2024 11/05/2024 55.00 

3.1      EXCAVACIÓN Y BOTADO DE MATERIAL DE 

SITIO CON MAQUINARIA 

M3 23,830.02  18/03/2024 11/05/2024 55.00 

3.2      CONFORMACIÓN DE SUBRASANTE CON 

MAQUINARIA 

M2 9,685.65  08/04/2024 20/04/2024 13.00 

3.3       RELLENO SUB BASE GRANULAR CON 

MATERIAL DE BANCO DE PRÉSTAMO, CON 

MAQUINARIA. 

M2 9,685.65  15/04/2024 27/04/2024 13.00 

4          CIMENTACIÓN Y MUROS  29/04/2024 03/08/2024 97.00 

4.1       CIMENTACIÓN DE MURO CON ZAPATA 

CORRIDA, ESPESOR 0.5m, ANCHO 1.2. 

ML 474.00  29/04/2024 25/05/2024 27.00 

4.2      MURO DE CONTENCIÓN, ESPESOR 0.6m M2 2,127.68  20/05/2024 03/08/2024 76.00 

5          ESTRUCTURA  15/07/2024 14/12/2024 153.00 

5.1       ACTIVIDAD: LOSA DE CARRILES CON 

CONCRETO 4000 PSI, ESPESOR 

SUGERIDO 0.2m, ACADO ESCOBILLADO. 

M2 5,739.36  15/07/2024 07/09/2024 55.00 

5.2      LOSA DE ENTREPISO, ESTRUCTURA DE 

VIGA PRETENSADA Y LÁMINA METAL 

DECK. ESPESOR 0.15m. 

M2 3,196.23  09/09/2024 02/11/2024 55.00 

5.3       LOSA DE PARQUE, CONCRETO 3000 PSI,  

ESPESOR SUGERIDO 0.15m. ACABO LISO. 

M2 2,396.61  14/10/2024 07/12/2024 55.00 

5.4       LOSA DE CARRILES LATERALES CON 

CONCRETO 4000 PSI, ESPESOR 

SUGERIDO 0.2m, ACADO ESCOBILLADO. 

M2 1,373.61  14/10/2024 14/12/2024 62.00 

6          ELECTRICIDAD  05/08/2024 14/12/2024 132.00 

6.1      ESTRUCTURA DE SISTEMA ELÉCTRICO GLB 1.00  05/08/2024 14/12/2024 132.00 

7          DRENAJES Y AGUA POTABLE  15/04/2024 14/12/2024 244.00 

7.1      ESTRUCTURA DE SISTEMA HIDRÁULICO Y 

DRENAJES 

GLB 1.00  15/04/2024 14/12/2024 244.00 

8          ARQUITECTURA Y OBRAS MISCELÁNEAS  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.1      BANCA DE MADERA Y ALUMINIO UND 8.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.2       BANCA CON JARDINERA, 1.9m DE 

DIAMETRO, ALTO 0.7m, FABRICADA EN 

CONCRETO. 

UND 16.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.3      BANCA DE MADERA Y CONCRETO. LARGO 

2.3m, ANCHO 0.7m, ALTO 0.46m. 

UND 52.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.4      FAROL CON POSTE, DE EXTERIOR PARA 

SOBRE PONER. 

UND 50.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.5      LUMINARIA DE PISO UND 60.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.6      ESTRUCTURA METÁLICA E INSTALACIÓN 

DE LONAS. ANCHO 2.5m, LARGO 2.5m, 

ALTO 3.2m. 

UND 35.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.7      CASETAS METÁLICAS PARA COMERCIOS, 

ANCHO 1.4m, LARGO 1.4, ALTO 2.3m. 

UND 32.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.8      PAVIMENTO ADOQUINADO M2 1,467.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 



 

Ubicación: 

Cliente: 

, TEGUCIGALPA, 11101 

ALCALDÍA MUNICIPAL DEL DISTRITO CENTRAL 

Fecha de propuesta: 08/jul./2023 

Página: 2/2 

Estimados, por medio de la presente les comparto el cronograma de obra propuesto para el proyecto Biofilia Urbana, Intervención en las Avenidas La Paz y 

República Dominicana, Tegucigalpa, Honduras. 
 

 
Clave  

 
Descripción 

 
Unidad 

 
Cantidad 

 
Fecha  de  inicio  

Fecha de 

término  

Días 

calendario 

01/ene./2024 

31/ene./2024 

01/feb./2024 

29/feb./2024 

01/mar./2024 

31/mar./2024 

01/abr./2024 

30/abr./2024 

01/may./2024 

31/may./2024 

01/jun./2024  

30/jun./2024  

01/jul./2024  

31/jul./2024  

01/ago./2024  

31/ago./2024  

01/sep./2024  

30/sep./2024  

01/oct./2024  

31/oct./2024  

01/nov./2024  

30/nov./2024  

01/dic./2024  

31/dic./2024  

01/ene./2025  

31/ene./2025  

01/feb./2025  

28/feb./2025  

01/mar./2025 

31/mar./2025 

01/abr./2025 

30/abr./2025 

01/may./2025 

31/may./2025 

01/jun./2025 

30/jun./2025 

8.9      PAVIMENTO ADOQUINADO ECOLÓGICO  M2 480.70  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.10     PINTURA DE TRÁNSITO SOBRE 

CONCRETO 

M2 1,100.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

8.11     MEJORAMIENTO DE ACERAS, CON 

PAVIMENTACIÓN, RESANES Y 

SEÑALIZACIÓN. 

GLB 1.00  16/12/2024 30/06/2025 197.00 

9          PAISAJISMO  03/03/2025 30/06/2025 120.00 

9.1      PAISAJISMO GLB 1.00  03/03/2025 30/06/2025 120.00 
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5.5 Presupuesto Requerido 
 
El presupuesto fue calculado por actividades realizadas en el proyecto, todos los costos 

fueron calculados incluyendo mano de obra y precios según cotizaciones realizadas. 
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Con respecto al financiamiento del proyecto, será administrado por la Alcaldía Municipal 

del Distrito Central (AMDC), la cual decidirá si dicho proyecto se lleva a licitación o 

buscan organizaciones internacionales que apoyen financieramente ya sea con Kfw, EL 

BID, el BCIE entre otros actores que se puedan involucrar en la ejecución del proyecto. 
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Capítulo VI. Conclusiones y Recomendaciones 

 
6.1 Conclusiones 

 
El proyecto propone una serie de actividades realizadas con el propósito de transformar 

la Avenida Los Proceres y Avenida Republica Dominicana. Se busca generar un espacio 

peatonal seguro donde las personas no se encuentren en competencia con el automóvil, 

por el espacio de la vía pública. El proyecto busca generar un sentido de comunidad, 

apropiación e identidad del espacio. 

6.1.1 Se puede concluir que actualmente la zona a intervenir no cuenta con una 

movilidad peatonal segura ni infraestructuras en buen estado de la misma. 

6.1.2 El diseño biofílico es un método que facilita la conexión del ser humano con la 

naturaleza, ya sea de una forma directa como es el caso de la propuesta o de 

manera indirecta. 

6.1.3 Se puede concluir que el desarrollo de espacios públicos permite una amplia 

gama de intervenciones para crear zonas de convivencia que a la larga buscan 

mantener vivo el carácter del espacio y promover ciudadanía. 

6.1.4 Esta propuesta posiciona al peatón en la cima de la pirámide de movilidad 

urbana no solo al peatonalizar las calles, sino mediante las aceras accesibles 

universalmente y la incorporación de un parque. 

 
 

6.2 Recomendaciones 
 
6.2.1 Se recomienda crear reuniones, talleres, etc., o cualquier herramienta necesaria 

para que se le pueda dar importancia al cuidado de las áreas peatonales y 

verdes. 



110 
 

 

6.2.2 Se recomienda que los árboles existentes en la Avenida Los Próceres sean 

trasplantados en el Parque Biofílico, con el objetivo de evitar la deforestación. 

(Ver https://prueba.amdc.hn/index.php/ejes-de-desarrollo/category- 
 

page/trasplante-de-arboles) 
 

6.2.3 Al ser esta una propuesta desarrollada en un área específica, se deberá 

reevaluar elementos como la circulaciones y actividades para ser replicada en 

otras zonas. 

6.2.4 Se recomienda una acción inmediata en la Avenida Los Próceres, ya que 
 

actualmente cuenta con congestión vehicular y contaminación que afecta a las 

edificaciones cercanas, como son el Asilo de Ancianos y el Hospital San Felipe. 
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Glosario De Siglas 
 
• PMUS – Plan de Movilidad Urbana Sostenible 

 
• INE – Instituto Nacional de Estadística 

 
• ICES – Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles 

 
• AMDC – Alcaldía Municipal del Distrito Central 

 
• ONU – Organización de las Naciones Unidas 

 
• MDC – Municipio del Distrito Central 

 
• UNAH – Universidad Autónoma de Honduras 

 
• CESCCO – Centro de Estudios y Control de Contaminantes 

 

Glosario De Términos 

 

• Parque vehicular: corresponde a todos los vehículos inscritos (matriculados) que 

existen en un año, menos las bajas producidas (vehículos sacados de circulación). Se 

incluyen vehículos de pasajeros, autobuses, camiones y camionetas. (Naciones 

Unidas, 2011) 

• Mobiliario urbano: Son todos aquellos muebles que están en los espacios 

públicos o en el entorno urbano. (Tosca, 2016) 

• Contaminación auditiva: Es la presencia de ruidos molestos, ensordecedores o 

contantes, así como a la proliferación simultánea de ruidos excesivos en un área 

determinada, afectando así de manera negativa la calidad de vida de los seres 

humanos y los animales. (Raffino, 2020) 
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Anexos 
 

1. Anexo 1: Diseño de Encuesta 
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2. Anexo 2: Análisis de Sitio 
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3. Anexo 3: Fichas Catalográficas 
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4. Anexo 4: Cotizaciones 
 



148 
 

 
 

 

 



149 
 

 
 
 
 

 



150 
 

 
 
 

 



151 
 

 

 

 



152 
 

 
 

 



 

153 


	AUTORIZACIÓN DEL AUTOR(ES) PARA LA CONSULTA, REPRODUCCIÓN PARCIAL O TOTAL Y PUBLICACIÓN ELECTRÓNICA DEL TEXTO COMPLETO DE INFORMES DE PRÁCTICA PROFESIONAL Y PROYECTOS DE GRADUACIÓN DE PREGRADO DE UNITEC
	CENTRO DE RECURSOS PARA
	GÉNESIS ESTHER VELÁSQUEZ SIERRA 11611257

	AGRADECIMIENTO
	RESUMEN
	ÍNDICE DE CONTENIDO
	Capítulo I. Planteamiento del Problema
	1.1. Antecedentes
	1.2. Definición del Problema
	1.3. Preguntas de Investigación
	1.4. Objetivos de la Investigación
	1.4.1 Objetivo General
	1.4.2 Objetivos Específicos

	1.5. Justificación de la Investigación

	Capítulo II. Estado de la Cuestión
	2.1.1 Ciudades para la Gente
	2.1.2 Espacio Público
	2.1.3 Conformación del Espacio Público
	2.1.4 Intervención Urbana
	2.1.5 Movilidad
	2.1.6 Urbanismo Táctico
	2.1.7 Peatonalización
	2.1.8 Biofilia
	2.1.9 Diseño Biofílico
	2.1.10 Patrones Biofílicos
	Naturaleza en el espacio
	Análogos de la Naturaleza
	Naturaleza del espacio
	2.1.11 Normativas
	2.1.11.2. Normativa de Accesibilidad Universal
	2.1.11.3. Nueva Agenda Urbana
	2.1.11.4. Carta de Atenas
	2.1.11.5. Normativa SIECA
	Alineamiento vertical
	Pendientes de Control para el Diseño
	Carreteras y Calles Colectoras Rurales y Urbanas
	Carriles
	Medianas
	2.1.12 Estudio de Evaluación de Riesgos
	2.1.12.1. Riesgo De Incendios De Gasolineras
	2.1.13 Casos de Estudio
	Movilidad
	Accesibilidad
	Renovación de Infraestructura
	Imagen Urbana
	Objetivos del proyecto
	Pavimentos
	Alumbrado público
	Jardinería
	Mobiliario urbano
	2.2.1 Historia del Distrito Central
	2.1.2 Uso de Suelo
	2.1.3 Contexto Climático y Paisaje
	2.1.4 Topografía y tipo de Suelo

	Capítulo III. Metodología de la Investigación
	3.1 Enfoque, Diseño y Alcance
	3.2 Población y Muestra
	3.2.1 Población
	2.1.5 Muestra

	3.3 Métodos y Técnicas de Investigación
	3.3.1 Revisión Documental
	2.1.6 Observación Sistematizada
	2.1.7 Guía Metodología de Diseño de Espacio Público
	2.1.8 Encuesta


	Capítulo IV. Resultados de la Investigación
	4.1 Revisión Documental
	4.2 Encuesta
	Motivo de Viaje
	Modo de Viaje
	Combinación de transporte
	Seguridad
	Comodidad


	Capítulo V. Aplicabilidad
	5.1 Biofilia Urbana
	Filosofía

	5.2 Estrategia Metodológica Implementada
	5.3 Desarrollo de la Propuesta de Aplicabilidad
	2.1.1 Propuesta General de Vialidad
	Clasificación de la carretera
	Altura libre
	Alineamiento horizontal
	Pendiente de Rampa
	5.3.3.2. Vías Principales
	5.3.3.3. Vías Secundarias
	2.1.9 Peatonalización Avenida Los Próceres, Calle entre Asilo de ancianos y Hospital San Felipe
	Dimensiones y Espaciamiento
	2.1.10 Propuesta Parque Biofílico
	2.1.11 Propuesta Paisajística

	5.4 Cronograma de Desarrollo y de Implementación
	5.5 Presupuesto Requerido

	Capítulo VI. Conclusiones y Recomendaciones
	6.1 Conclusiones
	6.2 Recomendaciones

	Glosario De Siglas
	Glosario De Términos
	Anexos
	1. Anexo 1: Diseño de Encuesta
	3. Anexo 3: Fichas Catalográficas


