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Resumen

El modelo actual de una movilidad convencional conlleva al uso vehemente del
automovil privado generando impactos negativos en la calidad de vida de los ciuda-
danos, de esta manera nace un nuevo concepto de desplazamiento sostenible que se
enfoca a devolver el espacio publico a los ciudadanos fomentando el uso de trans-
porte publico, ciclovias y la peatonizacién. El barrio Monay Chico Cuenca-Ecuador
afronta una grave problematica ocasionada por un colapso vehicular consecuente de
una deficiente planeacion urbana que genera constantes conflictos ente sus habitan-
tes y personas externas a la zona, con este trabajo se pretende plantear estrategias
para realizar transformaciones urbanas que modifiquen los paradigmas de la movili-
dad tradicional y convencional en las ciudades intermedias dando paso a un cambio
sostenible en el sector de estudio. Esta investigacion se sustenta en una revision
bibliografica, apoyada en la exploraciéon de campo sustentada en un diagnostico car-
togréafico, mas las encuestas que permitieron conocer la realidad del sector, todo esto
permitié generar una propuesta urbana con caracteristicas sostenibles. Esta inves-
tigacién permitié enfocarse en otras alternativas para el disefio del espacio publico
urbano enfocado a desplazamientos sostenibles, el cual materializa de manera efi-
ciente soluciones donde el actor principal sera el peaton.

Palabras Clave: ESPACIO PUBLICO, MOVILIDAD SOSTENIBLE, DES-
PLAZAMIENTO SOSTENIBLE, PEATON.
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Abstract

The current model of conventional mobility leads to the vigorous use of the pri-
vate car, generating negative impacts upon the quality of life of citizens, in this way
a new concept of sustainable displacement arises focusing on returning public space
to citizens by promoting the use public transport, bicycle lanes, and pedestriani-
zation. The “Monay Chico Cuenca-Ecuador” neighborhood faces a serious problem
caused by a vehicular collapse resulting from poor urban planning that generates
constant conflicts between its inhabitants, and people outside the area; intending
through this work to propose strategies to conduct urban transformations that mo-
dify the paradigms of traditional, and conventional mobility in intermediate cities
giving way to sustainable change in the study sector. This research is based on a
bibliographic review as well as by the field exploration supported by a cartographic
diagnosis, plus the surveys that allowed knowing the reality of the sector, all this
allowed generating an urban proposal with sustainable characteristics. This research
allowed focusing on other alternatives for the design of the urban public space focu-
sed on sustainable displacements, which efficiently materializes solutions where the
main actor will be the pedestrian.

KEYWORDS: PUBLIC SPACE, SUSTAINABLE MOBILITY, SUS-
TAINABLE DISPLACEMENTS, PEDESTRIAN.
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Introduccién

La movilidad es “la capacidad de un individuo o persona de desplazarse”, de-
pendiendo tinicamente de dos componentes esenciales, el transporte piiblico con sus
prestaciones y el segundo con las caracteristicas que tiene cada individuo basadas
en el poder adquisitivo del mismo para su movilizaciéon y su conocimiento sobre la
mejor opcion de desplazarse (Ramirez, 2006). El crecimiento constante de la man-
cha urbana, ha originado que los desplazamientos humanos requieran de un vehiculo
motorizado para poder satisfacer las distancias, en ciertos casos la comodidad y la
deficiente efectividad del transporte publico ha colaborado a que cada individuo se
movilice en su coche particular, contribuyendo al colapso vehicular en los lugares de
mayor concurrencia de personas, tal como son los diferentes equipamientos existen-
tes en la ciudad.

El rechazo de una movilidad tradicional, que jerarquiza al automévil, origina una
movilidad sostenible donde el factor primordial en el disefio urbano es el peatéon. Es
asi como de manera integral se soluciona los problemas cotidianos relacionados con
desplazamientos motorizados, mediante una planificacién urbana que limita el uso
de vehiculo dentro del espacio piblico y en consecuencia devuelve dicho espacio a
los ciudadanos. Prioritariamente se concentra en mejorar el estilo de vida de los
ciudadanos y su derecho de movilizarse de una forma segura eficiente e igualitaria
(ComisionEuropea,2014).

El barrio Monay Chico ubicado al este de la ciudad de Cuenca-Ecuador afronta
diversos problemas de movilidad originados por una planificacién urbana enfocada
principalmente a desplazamientos motorizados lo cual ocasiona una congestion vehi-
cular en el sector ligado directamente a problemas de salud, ambientales y sociales.
Ademas, el lugar acoge equipamientos de gran afluencia como la Empresa Eléctrica
Regional Centro Sur C.A, trayendo consigo aspectos negativos causados por el apo-
deramiento vial destinado a parqueo de las personas que acuden a dicha institucion,
ocasionando un malestar general a los habitantes del lugar.

El siguiente trabajo se desarrolla de la siguiente manera: en primer lugar expone
una revision bibliografica de los conceptos bases de movilidad, sus componentes,
evolucion en el tiempo y las posibles soluciones sostenibles a las diversas problema-
ticas urbanas, esto con la finalidad de comprender los fundamentos con los cuales
se puede abordar una estrategia de movilidad para el sector; Continuamente se rea-
liza un diagnéstico sobre la actualidad del barrio con la intencién de conocer las
diferentes variables que contribuyen a su problema de movilidad, esto compuesto
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de un analisis cartografico del sector y de la percepcion de la comunidad obtenida
mediante encuestas. Finalmente, se procede a la evaluar las variables y en base a
esto se plantea una propuesta con una serie de estrategias basadas en una movilidad
sostenible que permitan eliminar o mitigar estos inconvenientes.

De esta forma se obtiene un método de actuacién base que permite mejorar la
calidad de vida de los habitantes del sector basada en una soluciéon urbana inte-
gral que tiene como prioridad al peatéon y su necesidad de desplazarse de manera
sostenible.
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Problematica

Una de las necesidades de mayor trascendencia en la actualidad es la de movili-
zarse de una forma segura y eficiente, sin embargo con el crecimiento permanente de
las urbes, estos traslados se convierten en un aspecto complejo que desemboca en el
uso de vehiculos motorizados para cumplir estas distancias, esto provoca un aumen-
to indiscriminado del parque automotor que segin el Plan de Movilidad y Espacios
Publicos en el ano 2014 es de 147.484, creciendo de forma anual del 8 al 10%, es
decir, actualmente serfan 260.000 vehiculos motorizados (GAD.2014), sumandole el
ineficiente sistema de transporte publico y el hecho de que este problema se lo toma
desde un punto de vista de transito y no urbano, provoca el colapso de sectores
que en sus inmediaciones tienen equipamientos de alta concurrencia, causando un
malestar general en sus moradores ya que les genera problemas en el ambito de la
salud, social, econémico y ambiental.

Sin embargo, este no es un problema nuevo, varias de las ciudades mas impor-
tantes del mundo pasaron por estas inconvenientes décadas atras, denotando que
la mejor forma de solucionarlos es el cambio de una movilidad basada en el trafico
a una movilidad sostenible. La Secretaria de Movilidad y Espacios Publicos de la
ciudad de Cuenca en el ano 2015 lanza un Plan Movilidad y Espacios Publicos, el
cual se basa en una serie de soluciones sostenibles de forma integral que permiten
el cambio de movilidad tradicional, sin embargo, por la falta de recursos y priori-
dades en otros proyectos, su aplicacién se ha dado de una forma lenta y poco efectiva.

Dado los tramites respectivos, la comunidad del barrio Monay Chico ha hecho
conocer el colapso vehicular que sufre su sector por la concurrencia de personal que
trabaja en los equipamientos como la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A y
un predio que pertenece al Gobierno Provincial Del Azuay donde funciona la empresa
Asfaltar EP y la Feria de Agroemprendedores, lo cual fue sujeto a varias inspecciones
por las autoridades competentes, estos en concordancia con los moradores han visto
la necesidad de implementar una serie de estrategias para resolver dicho problema
de una forma sostenible, cuya aplicaciéon servirda como base referencial para otros
barrios que sufren inconvenientes similares.
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Objetivos

OBJETIVO GENERAL

Cambiar el paradigma de una movilidad tradicional a una sostenible a través del
analisis del caso de estudio: Barrio Monay Chico.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Elaborar una revisién bibliografica sobre movilidad sostenible y estrategias
para su aplicacion en casos similares.

e Realizar un analisis de diagnostico sectorial de las condiciones actuales en
que se encuentra el Barrio Monay Chico mediante informacion existente,
levantamiento de informacion faltante y evaluar las diferentes variables que
causan la problematica de movilidad en el sector.

e Proponer estrategias de movilidad sostenible en el barrio Monay Chico del
Canton Cuenca, provincia Azuay.
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Justificacion

La siguiente investigacion pretende reorientar la movilidad hacia un enfoque
sostenible mediante la disminucién del uso del automovil privado y fomento de los
transportes piblicos y no motorizados. La perspectiva investigativa permitira crear
una trayectoria de diseno urbano realista, viable y compatible con las principales
fortalezas del sector. De igual manera con las bases sélidas de la planificacion de
movilidad, se toma al espacio publico como un articulador social, y componente
ordenador de movilidad. Es asi como se genera una propuesta de mejora continua,
adaptadas a las oportunidades y circunstancias del sitio elegido con el propédsito de
facilitar los objetivos de un sistema sostenible en cuanto a desplazamiento.

Se pretende crear una estrategia cimentada desde el espacio publico donde se
analiza los conflictos que genera la movilidad no planificada, de igual manera con la
participacién activa de la comunidad (better up) para generar una responsabilidad
ciudadana y recuperar el espacio perdido. La éptima planificacion urbana conlleva
a una notoria reduccion de los problemas de transito, el adecuado uso de normativa
respecto a sefialética, vias con las adecuadas dimensiones y usos de suelos estableci-
dos mejoran el estilo de vida de una comunidad en lo que se refiere a movilidad.

Se realizara una propuesta con una perspectiva equilibrada y transversal de sis-
temas de desplazamiento urbano. El sitio es elegido por su caracterizacion, es decir
por el alto nivel de problemas de movilidad diarios expresados por sus habitantes,
donde la inexistencia de la aplicacion de normativa y senalética crea un caos vehi-
cular por cuestiones de parqueadero y dimensiones de vias no regularizadas.

Por otro lado la localizacién actual de la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur
C.A y el predio que pertenece al Gobierno Provincial Del Azuay donde funciona la
empresa Asfaltar EP y la Feria de Agroemprendedores causa que el Barrio Monay
Chico se encuentre con problemas de contaminaciéon ambiental causados por el des-
orden vehicular en horas pico y aparcamiento excesivo en la via publica, provoca
molestias en los moradores del sector, ello implica la elaboracion de nuevas estra-
tegias en el desarrollo urbano del sector, acondicionando y creando las diferentes
estructuras en funcién de las necesidades del barrio basandas en el Plan de Movili-
dad y Espacios Publicos y la normativa en vigencia.

Es por medio de esta consiente problematica, que surge la importancia de rees-
tructurar este sector, adaptando la infraestructura vehicular existente a los espacios
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publicos, para que de esta forma permitan generar una mejor calidad de vida pa-
ra sus habitantes. Este proposito producira un factor motriz en la evolucion del
desarrollo urbano, adecuando y fortaleciendo la zona en la que se localiza este ba-
rrio. Actualmente, el GAD municipal de la ciudad de Cuenca cuenta con el Plan de
Movilidad y Espacios Publicos, una herramienta que permite solucionar y propo-
ner diferentes estrategias urbanas las cuales aportan de manera integral soluciones
a nivel cantonal, destacando la pacificaciéon de transito y disefio urbano del barrio
Monay Chico, busca una alternativa que logre solucionar y beneficiar las diferentes
problematicas a nivel urbano que se presenta en este sector.
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Metodologia

La metodologia empleada es la cualitativa y cuantitativa que permite realizar:

o Analisis bibliografico de movilidad sostenible y su aplicaciéon en casos simi-
lares referentes.

e Andlisis de diagnéstico sectorial basado en la cartografia dada por el Plan
de Movilidad y Espacio Ptublico y levantamiento de informacion de primera
mano mediante encuestas y visitas in situ.

e Elaboracion de una propuesta de escenario basandose en las categorias plan-
teadas en la bibliografia, normativas vigentes y el Plan de Movilidad y
Espacios Publicos.

Metodologia XIX



CAPITULO 1

Marco Tedrico

1.1. Movilidad Sostenible

La movilidad humana se entiende como una serie de desplazamientos que se de-
sarrollan en un lugar determinado, estos se pueden realizar en diversos medios de
transporte englobados en dos categorias: publicos y privados (Miramontes,2018).

En las tltimas décadas estos movimientos han generado importantes cambios en
el A&mbito social, econdmicos y tecnoldgico. La caracteristica fundamental de este sis-
tema de movilidad actual implantado globalmente es la tendencia al aumento de la
distancia media recorrida, variacion en los motivos del desplazamiento y la ubicacion
del lugar de productividad de la urbe (Miralles,2002). Si bien estos cambios estén
directamente ligados a la administracion de cada ciudad, generalmente los estragos
mas fuertes se sienten en los paises menos desarrollados. Esta vision anticuada erro-
neamente cree que entre mayor la distancia recorrida mejor es el resultado, ya que en
teoria si la persona se mueve mas mejores son sus opciones de elegir destinos, bienes
y servicios segin sus gustos y conveniencias (Cabrera, Veldsquez v Orozco,2015).
Dada la necesidad de satisfacer dichos recorridos, el aumento del uso mundial de
automoévil privado crecié de 50 a 450 millones tan solo en la segunda mitad del
siglo XX (Miramontes,2018), dando paso a un consumo indiscriminado de fésiles
y las afecciones ambientales en su proceso de extraccion, contaminacion ambiental
por la liberaciéon de gases a la atmosfera, segregacion de comunidades, disminucion
de la calidad de vida de los ciudadanos por el trafico, etc (Cabrera, Velasquez v
Orozco,2015). Es por esto que a finales del siglo pasado y lo que lleva del presen-
te se ha visto la necesidad de la ruptura del paradigma de una movilidad tradicional.

De esta manera aparece la Movilidad Sostenible (MS) la cual se define como
un sistema de transporte que satisface las necesidades de desplazamiento de todos
los habitantes, garantizando la accesibilidad a todas las areas urbanas de manera
eficiente, ambientalmente sustentable, cuyo modelo puede perdurar en el tiempo de
manera indefinida (Veldsquez, 2015). Avilés (2010) anade que la MS se basa en el
uso de otras alternativas de transporte que no sea el vehiculo privado a combustion,
catalogandolo como ineficiente y precario. Es necesario entender que, para poder
lograr una MS, la jerarquia tradicional debe modificarse, a tal punto que la piramide
de movilidad se invierta, favoreciendo de esta manera a los sistemas no motorizados
de transporte(Ver Figura 1.1.1) (Avilés et al, 2010).
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Movilidad y configuracion de ciudad

Ficura 1.1.1. Inversion de piramide de movilidad hacia un mo-
delo sostenible
Modelo tradicional de movilidad Modelo sostenible de movilidad

a Vehiculos .
a A ACoche Compartido A Peaton

menponc de carga y logistica %
‘Q‘ Transporte Publico IQ' [ransporte Publico
Ciclistas " b m Tranporte de carga y logistica
A Peaton aAA Coche Compartido
Vehiculos

Analisis: Se expone como la movilidad sostenible plantea dar un giro de 180° a la piramide de movilidad tradicional, de esta forma
el protagonista principal es el peaton.

Fuente: (Avilés et al, 2010).
Elaboracion: Autores

En lo que se refiere a la ciudad de Cuenca, el 61% de los desplazamientos se rea-
lizan en medios de transporte sostenible (transporte publico, caminata y bicicleta)
y el 39% no sostenible (vehiculos privados motorizados), teniendo un crecimiento
del parque automotor entre un 8 al 10% anual. En consecuencia, con el objetivo
de alcanzar una MS en la ciudad, su administracion genera el Plan de Movilidad
y Espacios Publicos (PMEP) en el afio 2015. De esta manera propone una serie
de directrices con la finalidad de generar desplazamientos sostenibles, catalogadas
como un plan de caracter urbano funcional que dara una nueva relacion de igualdad
entre los diversos actores del sistema de movilidad de la ciudad, alejandose asi del
tradicional concepto de trafico o transporte (GAD,2015). Histéricamente las ciuda-
des tienen un vinculo inexorable entre el sistema de movilidad y su morfologia, de
esta manera Cuenca al incorporar en su politica de manejo de ciudad el concepto de
MS espera una reestructuracion del espacio ptblico, infraestructura y vivienda con
el objetivo de mejorar el estilo de vida de sus habitantes.

“+A cada forma de movernos, corresponde una forma de ciudad?” — Idelfonso
Cerdd

1.2. Movilidad y configuracién de ciudad.

El automévil se cred en el siglo XVIII, dado el conocimiento de la propulsion
a vapor, posteriormente en el siglo XIX Etienne Lenoir inventa el primer vehiculo
cuyo motor funciona a combustién interna, a partir de este hecho se dio paso a que
un sin niamero de inventores realicen propuestas cada vez mas innovadoras, pero no
es hasta el ano de 1889 que se crea la primera compania fabricadora de autos en
Francia llamada Panhard et Levassor, El camién es el elemento que comienza a dar
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importancia a este medio de transporte, ya que este funciona como complemento
del ferrocarril para el movimiento de mercancias, sin embargo, es en Estados Unidos
y el modelo T creado por Henry Ford en 1908 conjuntamente a la disposicién y
estructura de las ciudades basada en infraestructuras y la creacion de centros po-
blados a las periferias de las urbes que dio paso a la predominancia del automévil
en las ciudades (Diaz de Ledn, 2017). Durante la segunda mitad del siglo XX, las
ciudades enfocan su sistema de movilidad al uso de transporte motorizado, lo cual
lleva consecuencialmente a una enorme variedad de experiencias. Es asi como se
genera una sensacion de libertad y posiciéon social de privilegio, pasando a ser un
medio de transporte mas que acarrea consigo una serie de inconvenientes relaciona-
dos con la inseguridad, congestion, contaminacion y segregacion espacial cada vez
menos aceptadas por sus habitantes (Coronado, Garmendia y Urena,2011). Pero
esto no es un fenémeno nuevo, durante la historia de las ciudades, estas han sufrido
diversos puntos de inflexién que han permitido la evolucion de su disposicion urbana.

Para poder entender como ha evolucionado la relaciéon entre la movilidad y mo-
delo de ciudad es necesario hacer un repaso historico, comenzando desde la ciudad
Medieval cuyo diseno se focaliza en hacerlas amuralladas(Ver Figura 1.2.1), por ende,
resultaban compactas.

Ficura 1.2.1.  Configuraciéon de Ciudad Medieval, Renacentista y Barroca.
Ciudad Medieval Ciudad Renacentista Ciudad Barroca

Chester, 1585 (William Smith) Plano de la ciudad de Ferrara,aiio 1492 Plano de Viena, 1710 (Werner Arnold

Steinhausen)

g | - '
e SN ]
(7 2 B

Adminitracién

Jf © Comercio

Perimetro
amurallado

AN
-q- Perimetro amurallado
Religion
— Tejido Urbano — Ramificaciones viales O Puentes conectores — Ramificaciones viales
Apoderamiento de la propiedad privada Calles establecidas por la escala ciudad, Trazado vial obedece a la disposicion de
sobre espacio piblico, desenlazando en trazadas a patir del palacio. plazas palacios, y templos, introduccién de ejes
callejones y calles estrechas. transversales y esquemas radiales.

Analisis: Se expone como la movilidad a estructurado la forma de ciudad a travez del tiempo

Fuente: (Blanco,2019)
Elaboracion: Autores
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Consecuentemente si la ciudades crecen, se realiza un nuevo cinturén para pro-
tegerlas, por otro lado, la movilidad no tiene un rol muy protagénico ya que su
funcionamiento se desenvolvia en un aspecto personal y los recorridos no resultan
distantes.

Posteriormente la ciudad Renacentista cuyo eje principal es la plaza central, te-
niendo como influencia la época Greco-Romana y el pensamiento racional, sus calles
son sefioriales e invitaban a un paseo y la charla, sin embargo, los requerimientos de
movilidad se limitan a los cortos desplazamientos diarios. La ciudad Barroca avanza
hacia un modelo de ciudad capital de estado, dado el desarrollo tecnolégico bélico,
las murallas pasan a ser obsoletas, provocando la apertura hacia el exterior, tenien-
do mayores necesidades de movilidad al ya no considerarse como un ente unitario
(Blanco,2019).

Establecida la revolucion industrial se da paso a la ciudad industrial, los ha-
bitantes migran hacia los centros urbanos donde por lo general estaban ubicadas
las fabricas. Este modelo de planificaciéon se basa en las vias e infraestructura, la
mayoria de desplazamientos se tornan cotidianos mayormente entre el lugar de tra-
bajo y los hogares, desembocando en un sistema de transporte dentro de la ciudad
(Coronado, Garmendia y Urena,2011).

Para los afios de 1840 y 1850 aparecen las primeras locomotoras a vapor posi-
cionandose como un medio de transporte competitivo y revolucionario, pues estas
no dependen de una traccion animal. Estas permiten la articulaciéon del territorio
facilitando una nueva relacion socioeconomica entre diferentes nucleos, con la ca-
pacidad de aumentar el volumen de carga transportado y una ligada reduccion de
tiempo-costos.

Con la llegada del ferrocarril las ciudades se ven en la necesidad de cambiar su
morfologia para la incorporacién de la infraestructura ferroviaria, esta al pasar por
las periferias, promueve la aparicion de centros poblados alejados cuyo eje principal
es la estacion del tren.

El urbanista Idelfonso Cerda con su diseno del ensanche de Barcelona (Ver Figura
1.2.2), direcciona a reestructurar el espacio existente. Es asi como se relaciona en
forma directa las viviendas con la circulacion de la ciudad y se da paso a la creacion
de las sus llamadas Intervias (manzanas), es decir por medio de las vias se crean
redes para resolver de manera global los problemas generados por la circulacion.
Para Cerda la vialidad y el medio de transporte determinan la forma de la ciudad
(Alcaide,2015).
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Ficura 1.2.2. Mapa de Barcelona - Proyecto de Ensanche de Cer-
da correspondiente a 1863

Analisis: Se expone la reestructuracion urbana de la ciudad dada por el proyecto de ensanche de Barcelona de
Idelfonso Cerda

Fuente: (Alcaide,2015)
Elaboracion: Autores

Llegado el siglo XX las ciudades comienzan a incorporar novedosos preceptos de
urbanizacién como tipologias de vivienda de alta densidad y su organizaciéon me-
diante usos de suelos bien definidos, esto provoca que las actividades realizadas fuera
del hogar sean distantes, desembocando en un mayor requerimiento de servicios de
transporte.

Hay que tomar en cuenta que para la fecha la clase obrera es prospera, este hecho
fue aprovechado por el sector bancario viendo como una oportunidad de negocio a
la vivienda, generando un sin nimero de hipotecas, adicionado a esto, con la llegada
del proceso industrial en serie de autos de Henry Ford ocasiona que gran parte de los
ciudadanos tengan acceso a vehiculos privados. Es aqui donde las administraciones
de las ciudades comienzan a emplear gran parte de sus recursos econémicos para la
compra y adecuacion de terrenos destinados al paso de carreteras.

Autores como Eugene Henard aparecen con fuerza, elaboran estudios urbanisti-
cos de las grandes ciudades, siendo un gran referente de la época, ya que propone
combinar al campo con la ciudad, haciendo de ella una urbe méas natural, también
comienza a evidenciar los problemas de tréafico, generando propuestas novedosas co-
mo la rotonda y las calles a diferentes niveles, asimismo propone estructurar los
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edificios de forma oblicua a las calles de Paris (Garcia, Arco vy Saragoza,2017).

Posteriormente para la década de 1920 surgen jovenes arquitectos como Le Cor-
busier que influenciado por Henard realiza la propuesta de la Ville Radieuse (Ver
Figura 1.2.3), que ayudarfa a reconstruir las ciudades europeas devastadas por el
paso de la segunda guerra mundial denominado “Plan Marshall”. El corazéon de esta
propuesta es la zonificacion de la ciudad, teniendo como eje una plataforma principal
de transporte, que mediante una red subterranea de trenes permite la movilizaciéon
de los ciudadanos del centro urbano a los barrios residenciales ubicados a las afueras

(Vallejo,2017).

Ficura 1.2.3.  Propuesta de La Ville Radieuse, 1924 (Le Corbusier)
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Analisis: Se expone a manera de planta la zonificacion de la propuesta de La Ville Radieuse
de Le Corbusier

Fuente: (Vallejo,2017)
Elaboracion: Autores

Gatto Sobral en su Plan Regulador de Cuenca en el ano de 1946 realiza una
propuesta muy semejante a los lineamientos planteados por Eugene Henard (Ver
Figura 1.2.4), con un modelo de zonificacién y sectorizacion que agrupa funciones
con la finalidad de originar un sistema urbano tendencial, las cuales se rigen al trazo
vial. Su estudio constituye un importante material donde expone el origen de una
ciudad tradicional y su transformacién hacia d&mbitos modernos (Muy. 2009).
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Ficura 1.2.4.  Anteproyecto del Plan Regulador de Cuenca 1946
y redibujo de principales ejes.

Analisis: Se expone el anteproyecto del Plan Regulador de Cuenca elaborado por Gatto Sobral en 1946 donde se destaca
la movilidad basada en infraestructura y equipamiento.

Fuente: (Muy, 2009)
Elaboracion: Autores

Ficura 1.2.5.  Configuracion de ciudad dada por infraestructuras
Av. Solano Cuenca - 1947.
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Analisis: Se expone la configuracion de ciudad basada en el automovil en la Av. Solano y su relacion con los equipamientos

Fuente: (Muy, 2009)
Elaboracion: Autores
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En la propuesta de Sobral destaca la Av. Solano como una relevante arteria co-
municativa en la zona urbana, siendo esta un gran trazo de eje urbano, a partir de
ella implementa un diseno de trazas radio céntricas con el objetivo de puntualizar
una relacion incuestionable de direccionalidad entre el centro histérico y estos trazos
principales (Ver Figura 1.2.5). Continuamente aparecen centros singulares secunda-
rios que actian de igual manera como ejes configuradores viales del &mbito urbano
(Muy, 2009).

Con este modelo de ciudad se comienza a evidenciar a partir de la década de 1960
los estragos de una movilidad enfocada al automovil, sobre todo en las ciudades mas
importantes del mundo, tanto es asi que un grupo de especialistas en trafico urbano
junto a Colin Buchanan publican un informe en el afio de 1963 que ya advierte sobre
la progresion del crecimiento del parque automotor y la influencia del mismo sobre
la ciudad, estableciendo un modelo de organizacién de la misma (Farina,20112).

1.2.1. Trafico y su influencia en las ciudades. Colin Buchanan en 1960
realiza un informe urbano que incluye estadisticas de la evolucion del trafico y las
carreteras en zonas urbanas a largo plazo, convirtiéndose en 1973 en una base tedrica
de estrategias de movilidad denominadas “Traffic in Towns”. Su estudio es realizado
en ciudades de varios tamanos, donde usa técnicas para establecer la relacion cuan-
titativa que existe entre el uso de suelo en un area (en relacién a vehiculos) y el
volumen resultante para el trafico en las zonas urbanas (Pedragosa, 2014).

Buchanan se ve motivado a realizar el estudio por la preocupante amenaza gene-
rada por una invasién inminente y masiva de automoviles, donde la causa principal
del incremento de este sistema de transporte es el aumento de ingresos de la socie-
dad. Es asi como expone que la saturacién vehicular llegaria a un 0,44 automévil por
persona, implicando asi un triple aumento de movilidad motorizada en un potencial
conflictivo del trafico urbano. Por lo tanto, el factor base considerado en su estudio
es el niimero de viajes y su directa relacién con el trafico y el medio ambiente (Hea-
dicar,2015). Buchanan argumenta que la contaminacién generada por la movilidad
motorizada produce un gran deterioro ambiental, es asi como realiza una soluciéon
a dicha disfuncionalidad con el siguiente argumento: cualquier zona urbana, en sus
condiciones actuales, con un implemento de areas ambientales (AA) definird inme-
diatamente un 6ptimo sistema de accesibilidad, sin embargo, el recurso econémico
es factor crucial para que esta aumente (Farina,20112). Por consiguiente, sin lugar
a dudas, la capacidad ambiental y el requerimiento de estructurar la vialidad se
unifican para crear un funcionamiento éptimamente viable, donde la clave principal
es la planificacién ambiental antes que la configuracién de la sistematizacion del
trafico dentro de una planeacién urbana.

Con lo que respecta a la “Base Tedrica” se origina como un planteamiento de
un proceso que obedece a la organizacién de ciudades a través del trafico y se basa
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en cinco puntos:

que se encuentran en reposo.

El término trafico debe contemplar a vehiculos en circulacién como a los

El origen del trafico proviene de las actividades urbanas, por lo tanto, el

uso del vehiculo puede darse para propositos esenciales u optativos.

ferenciar el trafico de paso y el de acceso.

caciones.

El momento de la planificacién de un asentamiento urbano es necesario di-

Los trazados deben tener un vinculo directo con la disposicién de las edifi-

El trafico urbano mas importante es el originado por los grandes grupos de

actividades, poniendo énfasis en los de residencia y trabajo.

Ficura 1.2.6. Areas Ambientales de Traffic in Towns 1963.

L
|
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Distribucién distrital
Distribucion local

Limites de area ambientales

Analisis: Se expone la nueva estructuracion vial de Colin Buchanan basada en las unidades ambientales

Fuente: (Headicar,2015)
Elaboracion: Autores

Como se observa en la Figura 1.2.6; una vez establecidos los puntos de la “Base
Teérica”, se los interrelaciona entre si, dando paso a la denominada “Area Ambien-
tal”, esta organiza el trafico en redes de distribuidores primarios, distritales y locales,
generando una malla que zonifica la ciudad en cuadriculas urbanas donde al interior
de estas, solo se permite el trafico de acceso, dependiendo la zona se le otorga un

) Y
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nivel ambiental que establecerd el maximo de trafico aceptable (Headicar,2015).

Planteado este esquema que relaciona a la ciudad y el trafico, se prosigue a ana-
lizar la problematica mediante los siguientes tres factores: estindar ambiental, nivel
de accesibilidad y costo. Reiterando estos factores dan paso a una ley que establece
que el estandar ambiental determina el nivel de accesibilidad, pero este puede variar
segun el dinero que se desee invertir, es decir, que, si se quiere aumentar el grado de
trafico en un area urbana determinada, sera necesario una gran inversion de dinero
para que pueda mantenerse en condiciones aceptables (Headicar,2015).

Todo lo expuesto anteriormente incide en la importancia de la recuperacion del
espacio publico y el factor ambiental sobre el trafico, también que el trafico forma
parte del problema global de la planificacion urbana y que mediante las unidades
ambientales se puede obtener evaluaciones objetivas de lo que sucede en cuanto a
trafico.

1.3. Espacio Publico y Movilidad

El informe de Buchanan y su planteamiento de las Areas Ambientales dan paso
a los primeros preceptos de espacio publico como articulador de ciudad, dejando al
lado el urbanismo que priorizaba las infraestructuras y equipamientos esbozado en
la época moderna, esto se refuerza con autores como Henry Lefebvre en su libro “El
Derecho a la Ciudad” de 1967, donde realiza una fuerte critica a la reconstruccion de
las ciudades europeas mediante el Plan Marshal, que si bien logra otorgar alrededor
de tres millones de viviendas para la clase trabajadora y media, también genera una
segregacion urbana mediante la zonificacién del espacio, catalogandola como “una
estrategia burguesa de organizacion espacial” (Molano, 2016).

El Derecho a la Ciudad nace como una contrapolitica que plantea los efectos
negativos que produce el capitalismo en las ciudades, segin Lefebvre a partir del
modernismo la ciudad pasa a ser una mercancia que obedece las directrices del
capital con efectos propios del neoliberalismo, que desembocan en la privatizacion
del espacio ptblico, la predominancia del sector industrial y los espacios mercantiles.

Lefebvre plantea 3 grandes actores que dan forma a la ciudad, siendo estos:
1. Urbanismo de buena voluntad, dado por los arquitectos fundamentalistas del
esteticismo cuya premisa era proponer una nueva forma “humana de edificar”, des-
enlazando en un oximoron, ya que lo que se construye, es condominios ubicados a
las periferias de la ciudad, que si bien exteriormente tienen una forma y materia-
lidad singular, interiormente imponen un sin nimero de normas para quienes los
habitan, su mantenimiento es dificil y la gestion colectiva es complicada. 2. Las
administraciones publicas, que centran su gestion en las técnicas de circulacién y
comunicacion, dando paso a la construccién de grandes avenidas que requieren de
la expropiacion de barrios completos para su paso, proponiendo planes de realojo,
que se enfocan en la creacién de enormes bloques de vivienda sin tomar en cuenta
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las necesidades particulares de sus habitantes. 3. El tercer grupo es el urbanismo
de promotores, estos actiian inicamente en funciéon al mercado, dada la premisa de
urbanizar las periferias, ellos aprovechan de esto y dan paso a las urbanizaciones
privadas que funcionan como unidades cerradas, sin generar ningin vinculo con su
entorno, aportando a que la vida de sus habitantes este ligada directamente al coche
y al consumo (Ver Figura 1.3.1) (Aguirre et al,2017).

FiGUrA 1.3.1.  Actores que forman ciudad en él Modernismo.

>

Analisis: Se expone los tres actores que forma ciudad segun Henry Lefebvre, de izq. a der. se tiene: (1) Edificaciones esteticistas que
concentran varias unidades habitacionales; (2) Politicas que priorizan los sistemas de comunicacion con grandes avenidas; (3) Urbaniza-
ciones privadas que no se relacionan con su entorno.

Fuente: (Aguirre, 2017)
Elaboracion: Autores

Una vez reconocido estos 3 actores Lefebvre realiza una premisa que permite
escapar de esta logica, “No es el arquitecto, ni el sociélogo, ni el economista, ni el
filosofo, o el politico quienes pueden sacar de la nada y por decreto formas y re-
laciones mudas, inicamente la vida social, la praxis en su capacidad global posee
estos poderes” (Lefebvre,1968). El principio fundamental es la denominada “Utopia
Experimental” y a partir se analizan los criterios para valorar el éxito de un lugar,
se deben evaluar los espacios sociales, estudiar un espacio, las esferas politicas deben
tener una actuacion pasiva y los habitantes una activa ya que son ellos los que saben
cudles son las prioridades sentidas de la ciudad (Aguirre et al 2017).

La Lefebvre indica que es necesaria la apropiacion del espacio piublico por to-
dos los interesados, generando el acceso a las ventajas materiales y simbolicas de la
ciudad, a la centralidad como bien cultural y la forma del encuentro con el otro, se
debe tomar al ciudadano como eje fundamental, protagonista de la ciudad, restau-
rando el sentido de ciudad y la posibilidad del “buen vivir”, haciendo de la ciudad
el escenario propicio para la cimentacion de la vida colectiva (Baringo,2013). En el
ano de 1974 Lefebvre publica “La Produccion del Espacio” donde inserta al espacio
y la ciudad como un aparato producido activamente por si mismo, fundamental en
las sociedades capitalistas, es asi como el espacio va mas alla de un escueto escenario
convirtiéndose en un ambito privilegiado para la interaccion social. El autor tam-
bién plantea la teoria unitaria del espacio, donde el ambito fisico, mental y social
deben verse en conjunto ya que estos 3 actores interactiian constantemente (Ver
Figural.3.2) (Baringo,2013).
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Ficura 1.3.2. Teoria Unitaria del Espacio - Henri Lefebvre

ESPACIO Fisico
LA NATURALEZA

ESPACIO SOCIAL

EL ESPACIO DE LA
INTERACCION HUMANA

ESPACIO MENTAL
LAS LOGICAS Y

LAS ABSTACCIONES

FORMALES

Analisis: Se expone la interaccion de espacios planteado por Henry Lefebvre en La Produccion del Espacio en 1947 .

Fuente: (Baringo,2013)
Elaboracion: Autores

Lefebvre plantea que cada sociedad genera su propio espacio, de ahi nace la
trialéctica del espacio, siendo estos, el percibido, el concebido y el vivido; es decir
el espacio es un producto social proveniente de las relaciones de produccién de un
tiempo determinado; y de la acumulaciéon del proceso histérico de un territorio,
donde cada proceso tiene diferente interrelacion de dicha trialéctica (Ver Figura

1.3.3).

Ficura 1.3.3. Trialéctica del Espacio - Henri Lefebvre

ESPACIOS PERCIVIDOS

PRACTICA ESPACIAL

ESPACIOS DE USO COTIDIANO Y LA PERCEPCION
QUE TIENEN SUS USUARIOS DE EL

LA RUTA QUE SE USA PARA LLEGAR DEL
LUGAR DE ESTUDIO A LA CASA

ESPACIOS VIVIDOS

LUGARES REPRESENTATIVOS

SPA c s

REPRESENTACIONES DEL ESPACIO

ESPACIO QUE SUPERA EL AMBITO FISICO, ES UN
LUGAR SIMBOLICO PARA SUS HABITANTES

LUGARES CON FUBRTE CARGA SMBOUCA. COMO
EL PARGUE CENTRAL DE UNA CLUDAD

Analisis: Se expone la trialéctica del espacio y la directa interrelacion entre ellos dada por Henry Lefebvre .

Fuente: (Baringo,2013)
Elaboracion: Autores
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Para Lefebvre la historia del espacio ayuda a identificar los diferentes modelos
de ciudad, el ambito social y las politicas que participan en la producciéon y reforma
de la practica espacial. El autor asevera que existe una produccion y proceso pro-
ductivo del espacio, de esta forma, afirma la existencia de una historia del espacio
relacionado por los métodos de produccién dados en el transcurso de la civilizacion
(Baringo,2013).

El autor explica que la relacién dada por la trialéctica es conflictiva ya que en
ella se enfrentan el espacio representado que obedece a la burocracia y a ciertos
tecnocratas, frente al espacio de representacion que se da mediante el espacio vivido
y a apropiado por los habitantes (Baringo,2013). Lefebvre indica que el espacio es
el producto de la sociedad, consecuencia de su historia y las diferentes actividades
que se ejecutan en él.

Otro de los refrentes de la década de 1970 es el urbanista Jahn Gelh quien impul-
sa un sistema de diseno urbano que obedece a la importancia de la escala humana
creando de esta forma la teoria del urbanismo centrado en el hombre con el objetivo
de generar ciudades con espacios vitales, se enfoca a potenciar la calidad de vida
por medio de la imperativa prioridad de peatonalizar calles y el uso de la movilidad
sostenible como la bicicleta.

Gehl expone que con propuestas mas radicales se puede humanizar la ciudad,
esta idea la ejemplifica con la construccion de redes viales peatonales en el mismo
porcentaje de redes destinadas para automdéviles (Mansur, 2018). En su libro “la
Humanizacién del espacio publico” resume como el diseno de las ciudades moldean
la conducta de una comunidad, donde el espacio ptblico (EP) urbano debe favorecer
al ocio y recreacion de la gente, que deja de ser un espacio para el desplazamiento
motorizado o de edificaciones pasando a ser ciudades para las personas. Es aqui
donde expone que, en los disenos de EP urbanos, el 6ptimo manejo de la dimension
antropométrica y el conocimiento del comportamiento de la comunidad conllevan a
revivir las ciudades (Gehl.2017).

Gelh es uno de los principales abanderados de la planificacion de Copenhague,
convirtiéndola en una ciudad que se puede recorrer tanto en bicicleta como a pie,
siendo un gran influyente sobre los arquitectos, cambiando el paradigma en la forma
de proyectar y concebir el espacio publico, siempre teniendo en cuenta una ciudad
desde la perspectiva humana con soluciones sencillas e inteligentes, dando paso a
ciudades méas vivas, atractivas, seguras, sostenibles y saludables(Ver Figural.3.4)
(Giraldo,2015).

A inicios de 1950 el vehemente uso de una movilidad motorizada en el centro
histérico de Copenhague genera serios problemas. La contaminacién ambiental, con-
gestion vehicular y escaso espacio para aparcamiento se convirte en una inaguantable
molestia para los habitantes de la zona.
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FiGUrA 1.3.4. Stroget Copenhague

Analisis: Se expone la arteria primordial Stroget en el limite urbano de Copenhague.

Fuente: (Blasco,2015)
Elaboracion: Autores

Como plan salvador de los residentes se origina “The Finger Plan”, con la fina-
lidad de liberarse del bajo nivel de calidad de vida en el casco antiguo, se generan
5 circulaciones de trenes que parten del denso centro urbano hacia las zonas perifé-
ricas, dando paso a que este en cierta forma se vacié. Sin embargo, dicha solucion
es alcanzable iinicamente por la clase media, ya que familias de escasas condiciones
econémicas y adultos mayores no tienen posibilidades para realizar estos traslados
(Ver Figura 1.3.5) (Blasco,2015).

Ficura 1.3.5. The Finger Plan.

Urbanizaciones periféricas

Casco Antiquo &—
Analisis: Se expone la esquematizacion de Finger Plan ubicando la relacion
entre el Casco antiguo v las nuevas urbanizaciones periféficas
Fuente: (Blasco.2015)
Elaboracion: Autores
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La nueva ciudad fantasma disminuye su calidad de vida ptublica, por tal razén se
pretende rehabilitar el espacio publico para la comunidad. llegado el afio de 1960 se
intenta peatonalizar la arteria primordial “Stroget” tinicamente en fechas festivas,
sin embargo, la buena aceptaciéon de la ciudadania desenlaza en establecerlo por
tiempo indefinido.

Para el afio de 1962 se generan nuevos recorridos peatonales en calles aledanas,
pero esto no descarta cierta polémica por el rechazo fundamentado en que el comercio
decaeria por eliminacién de transito movil y que el ciudadano danés no es amante
de las actividades en los espacios ptublicos. (Ver Figural.3.6).

Ficura 1.3.6. Evolucion de la Peatonalizacion - Copenhague.

1968

Analisis: Se expone la evolucion de la peatonizalicion durante el tiempo en el Stronget

Fuente: (Blasco,2015)
Elaboracion: Autores

Contrariamente los resultados no concuerdan con dicho pensamiento, ya que la
estrategia es un éxito rotundo en los dmbitos sociales, ambientales y comerciales.
Posteriormente para el afio 2000 se aumentan paulatinamente espacios peatonales
y de esta manera el Stroget sostenible se convirte en la calle peatonal mas grande
del mundo con una extensién de 100.000m2 (Blasco.2015).

Con respecto a la movilidad, la apuesta al uso de bicicleta modifica el pensa-
miento de Copenhague ya que recientes resultados de encuestas concluyen que el
porcentaje de la ciudadania que se traslada en este medio supera el 50% (Blas-
c0,2015). Como es evidente en Stroget (Ver Figura 1.3.7), se puede observar el paso
de la movilidad planteada por el modernismo, en el cual las vias funcionan como
un flujo de vehiculos otorgando el privilegio del uso de ellas a las personas con un
vehiculo, convirtiendo a esta via en un espacio piblico que garantiza interaccion.
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Ficura 1.3.7.  Transformacion de Copenhangen.

DESPUES

Analisis: Se expone graficamente el antes y despues de la evolucion del Stronget con la peatonizacion. Imagenes circulares
representan la situacion actual.
Fuente: (Blasco.2015)
Elaboracion: Autores

Bernardo Secchi y su analogia denominada “Tubos y Esponjas”, interpreta al
trafico como un fluido, teniendo dos opciones para transportarlo, por un lado se
encuentra las grandes avenidas propuestas en el urbanismo moderno, representadas
por un tubo rigido con un solo punto de entrada y salida que al menor inconveniente
desenlaza en la obstrucciéon del fluido, generando el colapso de este sistema, por otro
lado se encuentra la esponja, cuya caracteristica principal es la dilatacion y auto-
rregulacion, permitiendo de esta manera acumular cierta cantidad de fluido y a su
vez permeabilizar el exceso a través de los diversos puntos de entrada y salida de su
estructura, es decir, el momento de la planificacion urbana es necesario plantear una
movilidad enfocada en el peaton que disponga de varios puntos de entrada y salida,
generando la recuperacion del espacio publico y la disminucion de la estructura vial,
tal como se sucede en Stroget (Sccchi, 2016).

Ciudades como Cuenca en su PMEP precisan al espacio ptblico por el uso y las
actividades que se generan en él, definiéndolo como “el escenario en donde se de-
sarrolla y articulan las actividades del peaton, es un espacio alrededor del cual, los
servicios y actividades deben distribuirse de manera que satisfagan las necesidades
de los ciudadanos de modo funcional”, tomando en cuenta que el espacio ptublico no
solo deriva de sus dimensiones espaciales, sino también de aspectos socio culturales
ya que es aqui donde se da la relacién, identificacion y contacto entre sus habitantes
y visitantes (GAD,2015).
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En lo que se refiere a movilidad, el vehiculo particular y la inmensa infraes-
tructura que requiere, es un factor nefasto para el espacio publico que permite una
cohesién social, si bien la recuperacion del espacio publico esta planteada desde la
década de 1960, la planificacién urbana ha legitimado que estos espacios se trans-
formen en simples nodos que conectan estructuras viales (Jimenez, Vallejo,Hoyos v
Sanchez,2010). Segun la Empresa Publica De Movilidad, Transito Y Transporte De
Cuenca (EMOV) la ciudad de Cuenca en el ano 2014 cuenta con un parque automo-
tor matriculado aproximado de 147.484 unidades, dando un promedio de 1 vehiculo
por cada 5 habitantes, denotando la predominancia del mismo en la ciudad, pro-
moviendo erréneamente la construcciéon de més carreteras, ampliaciéon de secciones

viales, prioridad del vehiculo sobre el peaton, estacionamiento de vehiculos en zonas
prohibidas, etc (GAD,2015).

Es aqui donde es relevante mencionar a Lewis Mumford (1961) donde expresa:
“Aumentar el nimero de vias de una autopista para reducir la congestién vial, es
como aflojar el cinturén para resolver la obesidad” (p,11). Una vez planteada la
recuperacion del espacio publico y la importancia de su generacién en la estructura
de ciudad dada por el urbanismo contemporaneo, es necesario su complementacion
con un reparto modal eficaz y sostenible que permita la igualdad de todos los actores
que participan en la movilidad.

1.3.1. Reparto Modal. Desde tiempos inmemoriales el hombre ha visto la ne-
cesidad de moverse, explorar, llegar mas lejos, inicialmente las agrupaciones némadas
lo realizan mediante la caminata llevando consigo pequenos trineos para mover sus
escasa pertenencias, luego, con la ayuda de animales se dio paso al recorrido de dis-
tancias mas largas y movimiento de mercancias, aproximadamente en el ano 3500
a.C. aparece la rueda, sin duda uno de los inventos mas relevantes de la historia de
la humanidad, permitiendo el desarrollo de un sin nimero de medios de transporte
como carretas, carrozas, carruajes, etc. Cuya traccion es dada por animales, al siglo
XIX se le atribuye la bicicleta, siendo este el primer vehiculo a propulsion humana,
también el ferrocarril dando un salto enorme en lo que se refiere a movilidad ya
que permite la conexiéon con puntos distantes garantizados por un impulso a va-
por, posteriormente en el siglo XX aparecen los vehiculos y el transporte impulsado
por recursos fosiles, a finales de este y lo recorrido del presente siglo se promueve
los transportes que requieren de energia renovable con el fin de disminuir la con-
taminacién ambiental y mejorar la calidad de vida de los habitantes (Sdnchez, 2012).

Como se ve en la revisién expuesta anteriormente, todos estos medios de trans-
porte en su tiempo y forma, fueron fuertes influyentes en el desarrollo de las estruc-
turas de las ciudades, sin embargo, en la actualidad son las politicas urbanas las
que permiten el desarrollo de infraestructura y la promocién del uso de los diferen-
tes medios de transporte en la ciudad, esto desenlaza en el denominado “Reparto
Modal”.
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Segtiin (Miralles v Cebollada, 2009) el reparto modal son los desplazamientos de
una poblacién en transporte no mecanico o mecanico, ferroviario o viario (colectivo
o privado). por otra parte, (Negrete, 2018) lo explica como un indicador con el cual
se puede identificar cual es el medio de transporte predominante de una ciudad,
siendo fundamental para las administraciones de movilidad, ya que con este se tiene
una pauta inicial y un objetivo para desarrollar un sistema de transporte que rija
en determinado lugar.

En Cuenca el transporte ptblico y el desarrollo urbano han venido trabajado de
forma desconectada, el area urbana de la ciudad mantiene indices bajos de densidad
poblacional, esto repercute en el aumento del tiempo de los viajes, asi como promueve
el uso de vehiculo privado, es decir la planificacién del uso del suelo no ha trabajado
en la disminucion de distancia entre los diferentes sectores de la urbe, fomentando a
que el reparto modal se enfoque en los medios de transporte motorizados(Ver Figura

1.3.8) (GAD.2015).

Ficura 1.3.8. Distribuciéon Modal Cuenca 2014.
Reparto Modal Cuenca (Viajes)

Taxi Otros

30%

o 0.7 %
4% 02 % " 29

Andlisis: Se expone la distribucion porcentual de las modalidades de dezplazamiento modal en Cuenca

Fuente: (Gobierno Auténimo Desentralizado del Canton Cuenca, 2015)
FElaboracion: Autores

Para poder generar una interpretaciéon correcta acerca del reparto modal de
Cuenca, es necesario exponer las realidades de otras ciudades, tanto de la region,
seglin su poblacién y de aquellas que son consideradas icono en lo que se refiere a
movilidad (Ver Cuadro 1.3.1).

Como se puede evidenciar, en la ciudad de Cuenca el protagonista principal de la
movilidad es el vehiculo privado, seguido por el transporte ptblico el cual funciona
unicamente mediante buses que utilizan como fuente de energia los hidrocarburos,
por otro lado, existe un gran déficit en lo que se refiere al uso de la bicicleta, desta-
cando unicamente a nivel regional los desplazamientos a pie. Es necesario planificar
y promover un reparto modal a largo plazo con metas alcanzables. Ciudades como
Murcia cuya poblaciéon es similar a la de Cuenca con 442.123 habitantes, ha plantea-
do como meta un reparto modal éptimo para el afio 2030, siendo este el 45% a pie,
10% en bicicleta, 38% transporte publico y 27% en vehiculo privado (Alomon,2019),
sin embargo, este factor obedece a diferentes elementos como topografia, distancias,
ubicaciéon de equipamientos, etc.
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CuaDpRroO 1.3.1.

Distribucién Modal Ciudades del Mundo.

Pais Ciudad Poblacién Caminata Bicicleta Trans. Vehiculo | Otros Afio
Publico Priva-
do

Ecuador | Cuenca 614.539 30% 0,20% 31% 32% | 680% | 2014
Regién Ecuador | Quito 3.439.166 20% 51% 29% - 2010

Colom | Bogota 7.413.569 18% 57% 25% - 2010

bia,

Bolivia La Paz 2.719.344 10% 75% 15% - 2010
Similitud Espaiia Sevilla 688.711 35% 26% 35% | 400% | 2017
de Espafia Valencia 791.413 51% 5% 22% 22% - 2018
Poblacién Espafa Zarago 666.880 46% 2,50% 24% 27,50% - 2004

za

Referentes Dina Copen 794.128 10% 30% 36% 24% - 2012
Mundiales marca hague

Noruega, Oslo 681.067 29% 6% 30% 35% - 2013

Suiza Ztrich 402.762 33% 12% 34% 21% - 2010

Fuente: (Gobierno Auténimo Desentralizado del Cantén Cuenca, 2015); (Gomez y
Obando,2014)

Elaboracion: Autores

Administraciones como la de la ciudad Sevilla ha incentivado el cambio de re-
parto modal, invitando a los ciudadanos al uso de la bicicleta, para el ano 2010
esta increment6 a un 6%, a partir de dicha iniciativa se ha realizado una serie de
estrategias para que este porcentaje suba, como la elaboracién de més de 120 km
de ciclo vias, teniendo una gran aceptacion por la ciudadania, un ejemplo claro se

da en los dias laborables, donde el nimero de ciclistas se multiplica por un factor
de 10 (Morales, 2011).

Valencia creo mas de 33.000 m2 de zonas destinadas al peaton, mejorando el
porcentaje de traslados a pie del 48,2% en 2015 al 50,5% en 2018, Bilbao con su
programa de “definicion de una red de actuaciones prioritarias en materia peatonal”,
ha logrado el incremento sus desplazamientos a pie comenzando en el ano 2011 con
un 61,8% y para el 2018 aumentaron al 64% (Alomon,2019). Replantear el factor
de reparto modal hacia una movilidad sostenible, no solo otorgara un avance hacia
la igualdad de oportunidades para los ciudadanos en sus traslados, sino que también
disminuira los diversos elementos que afectan al medio ambiente y repercuten en la
salud de los habitantes.
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1.4. Movilidad y medioambiente - factores determinantes en la salud

El principal problema generado por una movilidad a base de hidrocarburos es
el consumo energético mediante recursos no renovables. Un estudio realizado en el
Ecuador, cuyo periodo de andlisis es desde el ano de 1979 hasta el 2013 muestra
que el sector que mas aumento el consumo de energia era el de transporte con 51
petajulios (Ver Figura 1.4.1), seguido muy de lejos por el de manufactura con 14
petajulios (Vallejo, 2017).

Ficura 1.4.1.  Cambios En el Consumo de Energia por el Efecto
de Eficiencia en el Periodo 1979 — 2013.

Total A sor
Agricultura 1 -7P)
Comercial y servicio pablico 1 4P
Construccion 1P
Manufactura - 14p)
Transporte ) sie

Mineria (incluye extraccion de crudo y gas) I -1P)

Residencial J -119pP)

1200 900 -600 300 00 300 60.0 p

Analisis: Se expone los cambios de consumo de energias de acuerdo a su uso donde el sector con mas aumento es el transporte

Fuente: (Vallejo, 2017)
Elaboracion: Autores

El problema ambiental que esto genera radica en la emisiéon de diversos con-
taminantes que desembocan en los GEI, siendo este determinante para el cambio
climatico, el CO2 proveniente de la movilidad motorizada y su combustible como
fuente de existencia, son responsables de al menos un 13,1% del total de las emisio-
nes de CO2, en lo que se refiere a la contaminacién urbana, el 70% de CO2 proviene
del transporte motorizado privado, trayendo consigo problemas respiratorios, ya que
una vez que el CO2 ingresa al organismo, este se une a las proteinas del grupo hem
de la hemoglobina, desplazando al oxigeno de la misma (Huizenga y Bakker ;2019)

Por otra parte, el transporte viario es el responsable de la emisién de méas del 98%
de 6xido de nitrégeno (NOx) que contribuye al debilitamiento de la capa de ozono,
anhidrido sulfuroso (SO2) causante de la lluvia acida nociva para los bosques y el
ecosistema fluvial y de los Compuestos Organicos Volatiles (COV) que ocasionan
diversos efectos cancerigenos, alergias, enfermedades respiratorias y cardiovascula-
res, entre otros (Pereira, 2015).
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Otro de los factores mayormente obviados son los efectos indirectos del trafico
que causan estragos sobre la salud, Halonen et al. (2019) en su andlisis “Viaje al
trabajo y el comportamiento relacionado con la salud”, concluyen que viajar mas de
1 hora diaria aumenta el riesgo de inactividad fisica, estrés diario, baja vitalidad,
afeccién a la salud mental y problemas de sueno en personas que trabajan > 30 h /
semana. Por otro lado, se encontraron relaciones diferenciales entre diversos modos
de movilidad, donde las personas que necesitan usar automovil para viajar distan-
cias cortas tienden a empeorar su salud y enfrentar una situacién de vida estresante,
mientras que las personas que prefieren desplazamientos activos (caminata o bicicle-
ta) o transporte publico gozan una calidad de vida considerada relativamente buena

(Halonen et al.,2019).

Kiinn-Nelen (2015) en su articulo “Does the comunity affect health?”, coincide
con estos resultados, donde expresa los efectos indirectos en la salud que generan los
diversos métodos de desplazamiento, sus resultados exponen que los conductores de
automovil tienen un nivel de estrés mas alto y un nivel de salud méas bajo, por ende,
este grupo tiende a visitar mas a menudo al médico. Por otro lado, las personas
que usan transporte publico o activo, no generar una relacién valedera para que sus
desplazamientos afecten sus condiciones de salud (Kinn-Nelen, 2015).

1.5. Estrategias de movilidad alternativa

Durante méas de cuatro décadas el desarrollo de las ciudades se basa en el auto-
movil, como reaccion a esto, cada vez son mas los técnicos, grupos involucrados y
personas que buscan modificar este tipo de movilidad imposible de sostener, un cla-
ro ejemplo son las acciones tomadas por algunas ciudades europeas y recientemente
por algunas espanolas, con gran aceptacion de los ciudadanos demostrando de esta
manera tener un éxito en la disminucién de una movilidad tradicional y dando paso
a una movilidad alternativa y sostenible (Arribas, Sanz y Vega, 2015).

Saenz (1998) expone una pacificacion de transito que tiene como objetivo la
disminucién del campo automotor y su velocidad con la finalidad de corregir las de-
fectuosas condiciones de seguridad vial, de esta manera se genera una 6ptima calidad
del espacio publico y la ciudad empieza a tener medidas para proteger al peatén.
Del mismo modo esta estrategia conlleva a una evolucién del comportamiento de la
movilidad urbana, posibilitando un equilibrio en la disminucién de tiempos de reco-
rridos diarios realizados en vehiculos, originando un funcional sistema de seguridad
vial para el peaton.

Continuamente (Matamoros, 2016) expone que la carta europea de los derechos
del peaton aprobada en octubre de 1988, este sujeto urbano adquiere una conside-
racion significante dentro de los planes de disefio urbano. El articulo dice asi:
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El peaton tiene derecho a que ciertas zonas urbanas sean para su uso
exclusivo, lo méas extensa posible, y que no sean simples recintos peato-
nales, sino que estén en relacion a la organizacién general de la ciudad,
y también el derecho a que conecten itinerarios cortos, logicos y seguros.

A su vez también resalta una inclusividad para personas con habilidades dife-
rentes, eliminando barreras arquitectonicas.

La teoria de vivir en una ciudad de escala humana involucra crear estrategias que
beneficien principalmente al peatén, la adquisicion de hébitos saludables conlleva a
generar espacios para desarrollar actividad fisica ligado a una movilidad sostenible
la cual es la bicicleta y su espacio fisico como es la ciclovia (Nikolay, 2018). Segin
lo que manifiesta Uvidia (2014), una ciclovia es una alternativa de transporte no
motorizado muy eficaz para distancias de recorrido menores o iguales a los cinco ki-
lémetros, ya que la velocidad promedio de circulacién es de 15 km/h, mientras que
dicha velocidad para vehiculos motorizados en zonas urbanas y especialmente en
horas pico puede llegar a ser menos de 10 km/h. Por otro lado, como dato relevante
se toma el estudio de Magriyna, el cual confirma que un modelo que destinaba 2 de
cada 3 vias a la movilidad local (peatones, estancia, y bicicletas) y 1 via al transporte
motorizado (automévil y bus) es perfectamente factible con el tinico condicionante
que es la disminucién del uso de vehiculo privado en un 33% al 28% en las zonas de
andlisis (Nikolay, 2018).

Salvador Rueda también impulsa una innovadora estrategia, con la denominada
ciencia urbana, misma que tiene como ntcleo el interés por las personas, no por las
calles ni autobuses.

El proyecto superilla nace para reivindicar el uso del espacio publico donde casi
la totalidad del espacio libre se destina al transito de bicicletas y a la participacion
ciudadana a partir de una extensa programacion de actividades, este también esta-
blece con una nueva configuracion de la movilidad, evitando el transito de vehiculos
de paso por el interior de la misma y preservando las calles interiores para el uso
vecinal (Rueda, 2016).

Es asi como posteriormente se llega a una supermanzana, entendida como una
transformacién urbana del medio ambiental social y econémico de un sector, donde
se genera una célula inica como organizacién del espacio, a través de una agrupa-
cién de vias basicas para llegar a formar un poligono que libere el espacio interior, el
cual contribuya a dar soluciones a los principales problemas que enfrenta el reparto
modal de una zona. De igual manera le da un gran potencial social, incrementando
la actividad econémica y acrecentando la calidad del espacio publico para sus habi-
tantes (Araujo-Sousa, Sansao-Fontes y Pesoa, 2018).
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Lyndon y Garcia explica que esta estrategia se remite a un sistema moderno que
implica una construccion y reactivaciéon de un vecindario, empleando intervenciones
y politicas laconicas con precios modicos. Dichas intervenciones de rescate urbano
direccionan a crear una reprogramacion inmediata del espacio publico a pequenia es-
cala las cuales contribuyen con considerables propdésitos sociales. Por consiguiente,
las rapidas acciones empleadas se consideran como posibilidades de cambio a largo
plazo como una respuesta a circunstancias especificas (Lydon y Garcia, 2015).

Por otro lado, Blanco explica que el objetivo principal de esta estrategia es prio-
rizar al peatén sobre los transportes motorizados, es decir rescatar una movilidad
sostenible donde el uso el trafico motorizado se reduzca al maximo posible. Es asi
como el impacto ambiental disminuye, se potencializa las zonas criticas o probleméti-
cas generando nuevos espacios de cohesion social y se aumenta la calidad de vida del
peatén (Blanco.2019). Salvador Rueda defiende rotundamente que una transforma-
cién urbana utilizando una supermanzana se divide en dos partes. En primer lugar,
la funcional viene caracterizada por la modificacion de la circulacion, pacificando el
interior de la supermanzana y reorganizando el trafico afectado. La segunda parte
del proyecto, la urbanistica, pretende dar nuevos usos y derechos a los ciudadanos
remodelando el espacio publico e invirtiendo nuevos equipamientos. (Rueda, 2016).

Para (Rueda, 2016) las supermanzanas pretenden devolver a los peatones el
70% de naturaleza del espacio de la ciudad, definiéndola como células urbanas, que
unifican las diferentes redes de transporte alrededor de la misma, en su interior se da
diferentes actividades para que los ciudadanos ejerzan sus derechos en igualdad en
lo que tiene que ver con movilidad, por otro lado (Blanco,2019) dice que las super-
manzanas estan formadas por un grupo de edificaciones, donde el ingreso al interior
estd restringido para todo transporte motorizado con excepcién de los vehiculos de
los residentes, vehiculos de carga y emergentes, la velocidad de los mismos no pueden
superar los 10 Km /h, a sus al rededores se encuentran las vias bésicas de circulacién,
que permiten la conexiéon con el resto de ciudad, estas tienen una velocidad de 50
km/h. sin embargo (Gaton.2018) argumenta que las supermanzanas se las define
como ambitos flexibles, donde existen horas en las cuales se da el permiso de entrada
y salida de vehiculos, en lo que tiene que ver con transporte de carga, deberd existir
toda una logistica donde los implicados se deberan organizar para que los horarios
asignados se cumplan a cabalidad.

Como se puede ver los autores coinciden en que las supermanzanas son grupos o
bloques de edificaciones definidos en los cuales no se permite el ingreso del vehiculo
motorizado, teniendo algunas excepciones como son los residentes, vehiculos emer-
gentes y de carga, en sus limites se encuentran las denominadas vias basicas de
conexién, que permiten la relaciéon con el resto de ciudad, las excepciones mencio-
nadas anteriormente deberan gestionar por los diferentes actores implicados para
su debido ingreso, sin perjudicar la correlacion con los peatones que circulan en el

Marco Tedrico 35



Estrategias de movilidad

interior de las supermanzanas.

El PMEP de Cuenca incentiva a incrementar la movilidad peatonal ya que esto
libera el espacio publico y disminuye de forma automatica el trafico de vehiculos
motorizados, dando de esta manera un rol protagonista a los ciudadanos, permitien-
do la interaccién con sus vecinos y personas con las que comparte su espacio. La
recuperacion del espacio publico por parte de los peatones incentiva al sentido de
pertenencia del lugar dando paso al respeto, uso adecuado y cuidado del mismo.

El Arquitecto Dario Pizarro técnico de la Secretaria de Movilidad de la ciudad
de Cuenca declara recientemente (D. Pizarro, comunicacién personal, 8 de abril de
2020). Que lo que se trata de incorporar en la ciudad son las denominadas unidades
funcionales, las cuales estan compuestas por diversos factores que la caracterizan
como su morfologia, actividades, accidentes geograficos, etc. Estas al igual que las
supermanzanas pretenden priorizar la conexion con el resto de unidades a través de
las vias que la limitan, gestionando el paso de transporte publico y otorgando una
jerarquia vial que facilite dicha conexién, este sistema solamente va a peatonalizar
las calles aledanas al Parque Calderén. El funcionamiento interno de las unidades
pretende generar una igualdad de oportunidades de movilidad para todos los acto-
res, mediante un plan de calles completas y jerarquia vial limitada.

El Arquitecto Javier Gonzalez director de la Fundacion el Barranco de Cuen-
ca afirma recientemente (J. Gonzélez, comunicacién personal, 8 de abril de 2020).
Que lo que se busca es mejorar las dinamicas de movilidad teniendo como meta
la ganancia del espacio publico y su apropiacion por parte del peatén, disminuir
la contaminacion y generar una activacion econdémica por parte de los duenos de
negocios y residentes del lugar. En la ciudad de Cuenca el fin de semana del 25 y
26 de enero del 2020 mediante la gestion de la Fundaciéon el Barranco se realiza la
primera prueba piloto del proyecto supermanzana en el Parque Calderén, la estra-
tegia empleada difiere en varios puntos con lo que Rueda define como supermanzana.

Esta discrepancia se ve reflejada en la parte funcional con respecto a la modifi-
cacion de la circulaciéon. Para explicar esto contamos que se genera un cierre de vias
en las calles que rodean el parque, donde no ingresan vehiculos de ciudadanos, es
decir, no hay un transito de paso dejando asi de lado la reestructuracion de trafico
conflictivo. Sin embargo, a lo que se refiere con la parte urbanistica cumple la base
de Rueda, es decir, se generan nuevos usos iniciando un derecho a los ciudadanos
para la remodelacion del espacio publico (Ver Figura 1.5.1).

Pizarro y Gonzales argumentan que en ningtin escenario se quiere imitar lo rea-
lizado en Poblenou, ya que las ciudades latinoamericanas tienen otra realidad, tanto
en su disposicion, transporte publico eficiente, coyuntura y recursos, sin embargo,
se usa el término de supermanzanas porque lo consideran mas amigable para la
ciudadania y existen similitudes en algunos preceptos. Por otro lado, indican que el
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Unico punto en contra, es la percepcién de algunos comerciantes de la zona, ya que
consideran que este ejercicio perjudicara sus ventas, sin embargo, se encuentra en
elaboracion la estadistica de los resultados del ejercicio, solo asi se podra obtener
datos concretos.

FicUrA 1.5.1.  Plan piloto Supermanza Parque Calderén 2020
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Analisis: Se expone en imagen aérea el plan piloto en el parque Calderon, donde se diagrama
los accesos permitos de acuerdo a la modalidad de desplazamiento

Fuente y Elaboracion: Autores

1.5.1. Intermodalidades sostenibles. Se entiende que el objetivo movilidad
sostenible urbana es la estructuracion de un sistema de transporte con la capacidad
de proveer soluciones a las principales problematicas sociales, ambientales y econé-
micas de manera eficiente (Lizarraga,20006).

Dicha planificacién trabaja por evitar diversos y futuros efectos negativos de
movilidad. El peatdn, el ciclista, y el automoévil comparten, negocian o luchan por
el espacio publico, por la necesidad de vivir y moverse dentro de este, para llegar a
un sitio. El estudio del ciclismo urbano como movimiento social que se manifiesta
y utiliza la red, ayuda a comprender como participa e interactta la sociedad civil
en la transformacién y significacién de las ciudades (Lopez.2017). Cabezas (2016)
complementa el pensamiento de Lopez en su libro “La revolucion silenciosa: La bi-
cicleta como motor de cambio en el siglo XX1” expone que el uso de este tipo de
desplazamientos se relaciona directamente como un cambio de paradigma social, es
decir que llevarlo a cabo no es cuestiéon de una planificacion si no de modificar los
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hébitos y costumbres de las personas (Cabezas,2016).

Por otro lado, (Aguirre, 2017), explica que en la planificacién urbana se ha
primado la presencia y predominio de los automoviles frente al espacio publico, pea-
tonal o ciclista y se realiza desde una perspectiva cuantitativa, es decir existe un
alto porcentaje para la movilidad motorizada, de igual manera se entiende que la
ciudad y el territorio son espacios complejos donde intervienen agentes e intereses
contrapuestos.

La comprension de un desplazamiento no motorizado elevara la incidencia de
politicas publicas referentes a transporte alternativo las cuales se enfocan a una pla-
nificacion sostenible donde la prioridad es el peaton, es asi como el diseno direcciona
a crear una ciudad moderna donde se disminuye la contaminacién por didéxido de
carbono, el sedentarismo social y el molesto trafico con un simple cambio de la forma
de desplazamiento (Auquilla v Gutiérrez,2017).

Alonso Sanz (2014) expone que la bicicleta tiene una carga simbdlica verde, que
equivocadamente algunos ciudadanos o gobernantes la usan como solucién tnica,
sin tomar en cuenta algunas caracteristicas estructurales de movilidad que no se
pueden solucionar con ella. Ciudades holandesas o Copenhague en Dinamarca, son
relacionadas automaticamente con el uso de la bicicleta ya que esta es un com-
ponente importante en su sistema de movilidad, pero cada ciudad tiene diferentes
condicionantes, los cuales hay que estudiarlos a detalle para poder elaborar cambios
a profundidad en su modelo de movilidad. Una de las ciudades que lo ha logrado
exitosamente es Sevilla, donde en pocos anos se ha logrado multiplicar por 10 los
usuarios de bici, sin embargo, es necesario entender la historia del urbanismo y la
evolucion de la movilidad en cada ciudad, comprender porque el uso de la bicicleta
no se ha perdido en Dinamarca o Amsterdam, mientras que en Sevilla fue sustitui-
do por el transporte motorizado. Es importante ser cauto y objetivo el momento
de comparar ciudades, a un detalle fundamental, si hablamos de la proporcién de
personas que se desplazan a pie, la imagen de las ciudades puede cambiar de una
forma drastica. (Sanz, 2014).

Un ejemplo claro de esto es la comparacién entre Gronica con 190.000 habitantes
ubicada en Holanda y la ciudad espanola de Vitoria-Gasteiz con 240.000 habitantes,
ambas con un niimero no muy distante de ciudadanos, Groninga aparentemente una
ciudad exitosa en movilidad sostenible con un 31% de sus desplazamientos en bici,
comparada con el 7% de la capital vasca. Pero los desplazamientos a pie son apenas
del 15% en Groninga frente al 55% de Vitoria-Gasteiz. Lamentablemente en la ciu-
dad holandesa predomina el auto con un 44% de todos los desplazamientos mientras
que la ciudad vasca apenas llega al 26%. Por tal razén hay que poner en valor la
escala peatonal de las ciudades, no se puede focalizar todo un cambio sostenible en la
bicicleta se debe enfocar a generar una solucién integral donde la pieza fundamental
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es el peatén (Sanz, 2014).

Sanz (2014) argumenta que se debe tener claro que el exceso de bicicletas no
es solucién para una movilidad sostenible. Puede haber mas bicicletas y ser un
modelo insostenible. El propio modelo de Holanda, meca de la bicicleta, puede ser
cuestionado ya que el uso de automéviles privados sigue siendo alto. Lo que pasa
es que han sabido construir ciudades con menos dependencia del coche y donde la
bicicleta ofrece enormes posibilidades de uso. A esto se le suma también el influyente
modelo de ciudad el cual genera densidades de uso y distancias para las que ni la
bici, ni el peatdn, ni el transporte colectivo tienen adecuadas respuesta (Sanz, 2014).

1.6. Casos de estudio referentes

1.6.1. Poblenou. Salvador Rueda impulsa el Plan 22@Q o caso de estudio en
Poblenou con una readecuacién de un territorio de gran concentracion industrial
en Barcelona-Espafia con una prueba piloto en septiembre del 2016 se trabaja en
dos millones de m2, equivalente a 117 manzanas donde se pretende transformar el
espacio publico al cambiar el uso industrial a comercial-servicio y vivienda. Como
resultado se obtiene una gran supermanzana, con el objetivo de crear una ciudad
compacta y diversa con un modelo urbano mixto y sostenible (Rueda, 2016).

Es asi como la complejidad urbana de un barrio periférico llevé a reformar edi-
ficaciones con diferentes estrategias, dando paso a un nuevo conjunto de usos a
desarrollarse en beneficio a sus habitantes. De esta manera, el nuevo espacio eco-
sistémico se enlaza a un sistema proporcional que incluye una reduccion de emisiones
contaminantes de ruido, energia, a su vez incrementa areas verdes y los espacios de
estancia.

Ficura 1.6.1. Superficie peatonal de las supermanzanas en Barcelona
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Analisis: Se expone la comparacion de la superficie dedicada a los peatones antes y despues del implemento de super-
manzanas en Barcelona.

Fuente: (Mils, 2017)
Elaboracion: Autores

Como se observa en la Figura 1.6.1; Salvador Rueda abordas dos etapas de tra-
bajo: primero la parte funcional, objetivamente modifica la circulacién y reorganiza
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el trafico, donde el espacio publico se vela restringido por un derecho exclusivo de
movilidad motorizada, Podjapolskis (2017) argumenta que Rueda origina una célula
urbana (conjunto de vias bésicas) con dimension de 400m X 400m, la cual poste-
riormente se estructuraria con un sistema de vias elementales complementarias con
un rango de velocidad hasta 10km/h que permitirdn el paso interior al centro de la
supermanzana (Podjapolskis, 2017).

Conviene senalar que dichas vias secundarias no tienen la finalidad de atravesar
la célula original, eludiendo el transito y ruido habitual siendo asi como se recupera
un 70% de espacio dedicado para automdviles en beneficio a peatones (Mils, 2017).
Como efecto el aumento de espacio para peatones aumenta a 750 ha y supera en
maés de un 500% la superficie que existente de 74.5ha, esto en relacién de la zona
urbana de Barcelona ilustrado en la (Ver Figura 1.6.1) (Mils, 2017).

La primera estrategia base empleada direcciona al sentido y uso vial en un to-
tal de nueve manzanas con cuatro cruces internos se crea una obligatoriedad vial
de giro (Ver Figura 1.6.2), por lo tanto, no se admite un transito unidireccional
continuo, permitiendo que el espacio interno sea de uso exclusivo para sus habitan-
tes, cumpliendo los objetivos de humanizar el espacio ptblico y alcanzar una zona
placentera para los individuos locales. La base del plan de movilidad urbana a desa-
rrollarse tom¢ zonas claves con el fin de pacificarlas e innovarlas de manera eficiente,
potencializando el desplazamiento sostenible no motorizado, con la eliminacion de
seméaforos se agiliz6 el desplazamiento de peatones en un 15% en un recorrido de 3
manzanas en trayectos rectilineos (Mils, 2017).

F1GURrA 1.6.2. Configuracion de calles de la zona de la Superman-
zana del Poblenou.
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Andlisis: Se expone la ubicacion de la manzana principal de Poblenou y se diagrama el sentido vial en la zona, el cual
no permite el transito de paso.

Fuente: (Mils, 2017)
FElaboracion: Autores
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El ruido es uno de los factores a tomar en cuenta ya que La Organizacion Mun-
dial de la Salud (OMS) recomienda como valor maximo de 65dB en zonas de alto
flujo vehicular, Poblenou estaba expuesta a ruidos de entre 60 y 70 dB, con el imple-
mento de las supermanzanas se fomenté al uso de sistemas de transporte sostenibles
que redujo la contaminacién actustica y promueve la actividad fisica, teniendo al
transporte publico de manera periférica(Ver Figura 1.6.3) a la supermanzana con
una frecuencia de 14-15, es decir el transporte publico no atraviesa la zona sino la
rodea, aumentando la movilidad del peatén e incentivando el uso de bicicletas, esto
con el tnico objetivo de disminuir los desplazamientos en automoviles privados, de
esta manera la densidad del trafico se desvia por vias periféricas disminuyendo el
trafico a causa de su implantacién (Rueda, 2016).

FiGura 1.6.3. Diagrama explicativo transporte colectivo en Su-
permanzana Poblenou.

Analisis: Se expone como el transporte publico en Poblenou es periférico y no atraviesa la supermanzana

Fuente: (Rueda, 2016)
Elaboracion: Autores

La segunda parte del proyecto genera nuevos usos y derechos a los ciudadanos,
remodelando el espacio piblico e invirtiendo en nuevos equipamientos. De esta ma-
nera los cruces internos generados ofrecen un espacio libre que permiten proyectar
actividades a la comunidad de manera sostenible.

Esta fase urbanistica crea nodos estratégicos, los cuales asumen toda su fun-
cionalidad, destinando el espacio publico al peatéon incorporando nuevo mobiliario
urbano definitivo, zonas verdes (Ver Figura 1.6.4) y creando nuevos usos permeabi-
lizando los espacios. Ademas, dichos cruces reservan un espacio destinado a paradas
de taxis, permitiendo estacionar con el motor apagado, con la finalidad de reducir
la cantidad de taxis circulando a la espera de un cliente e impulsando al uso de
trasporte compartido (Mils, 2017).
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Ficura 1.6.4. Diagrama explicativo ubicacion de nodos estraté-
gicos Supermanzana Poblenou.
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Analisis: Se expone como los nodos estrategicos se ubican en los cruces viales para generar espacios de cohesion social

Fuente: (Rueda, 2016)
Elaboracion: Autores
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Analisis: se expone como la situacion actual tiene niveles bajos de vegetacion y el modelo urbanistico de supermanzana
tiene mayor porcentaje de areas verdes.

Ficura 1.6.5. Diagrama explicativo sectorizacién zonas verdes
Supermanzana Poblenou.

Fuente: (Mils, 2017)

Elaboracion: Autores

Las estrategias empleadas en los proyectos de supermanzana permiten transfor-
mar al sector en zonas de promocién econdmica, de esta manera, el area se encontrara
en un constante proceso de crecimiento, lo cual conlleva a un aumento de actividades
comerciales y por ende una ligada gentrificaciéon que contribuye a la dinamizacién
econdomica del lugar, por otro lado, el gasto es minimo, este proceso urbano tiene una
inversion que va de 50.000 a 100.000 $, valor reducido en relacién a los beneficios
obtenidos y su tiempo de ejecucion, ya que este puede tardar un fin de semana tal
cual como sucedi6 en Poblenou. (Rueda, 2016).
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Poblenou expone que un sistema funcional urbano (Ver Figura 1.6.6) otorga a
los ciudadanos derechos basico para una déptima convivencia social en una zona
determinada, los cuales son: derecho a la movilidad sostenible, a la participacion, al
ocio, al intercambio y mercado; y a la cultura. Mejorando la calidad de vida de los
habitantes y el indice de habitabilidad del espacio publico.

F1GURrA 1.6.6. Diagrama explicativo plan final Supermanzana Poblenou
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Analisis: se expone la red local que tiene un velocidad permitida de 10km/h y sirve para bicicleta y peaton.

Fuente: (Rueda, 2016)
Elaboracion: Autores.

Las Supermanzanas potencian modos alternativos de transporte reduciendo los
desplazamientos en vehiculos privados. Para modificar la habitabilidad del espacio
urbano es imperativo el rescate de funciones publicas para emitir lugares de ocio o
encuentro.

FIGURA 1.6.7. Espacio ocupado en funcién del transporte.

Analisis: se expone como el vehiculo privado usa un mayor porcentaje de espacio publico en relacién al trasporte puablico
y las personas

Fuente: (Mils, 2017)
Elaboracion: Autores
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En Barcelona del 50% a 70% del 4rea urbana es destinada a movilidad motoriza-
da, por esta razoén el plan de Supermanzana se enfoca a optimizar desplazamientos
colectivos y el uso de bicicleta. La manera de emplear el espacio ptblico puede resul-
tar beneficiosa para una comunidad, como se puede observar en la Figura 1.6.7, 200
personas modifican el aérea en base al sistema de transporte usado (Araujo-Sousa,
Sansao-Fontes y Pesoa, 2018).

Estas soluciones adoptadas mitigan las disfunciones en un sector determinado,
es decir, analiza el entorno para que las acciones generen un factor que mejore las
condiciones del contexto y de las incertidumbres a una escala global. Es asi como el
espacio publico conlleva a la méaxima habitabilidad ligado a un ambiente confortable
en cuanto a ruido sin una contaminacion atmosférica, atractivo con diversidad de
actividades y a su vez ergondémico, convirtiéndose en un lugar accesible con espa-
cios recuperados y libreados para uso exclusivo de sus habitantes, aumentando una
cohesién social en el sistema urbano.

1.6.2. Patios Residenciales Woonerf. A finales de la década de 1960 nace
el concepto de Woonerf en la ciudad de Delft en Holanda, iniciativa dada por los
residentes de los barrios que cansados de las altas velocidades del transito que atra-
vesaba sus vecindarios, comienzan a colocar obstaculos de forma alternada para que
de esta forma los vehiculos realicen un movimiento serpenteante en la via. “Woo-
nerf” cuyo significado es “Patio Residencial” pretende cumplir con 2 necesidades,
la primera es la circulacién de vehiculos de forma segura y la segunda satisfacer de
forma adecuada las necesidades de los residentes, cumpliendo el objetivo de cambiar
la forma de usar las calles y mejorar la calidad de vida de los residentes adyacentes
a las mismas (Collarte, 2012).

En un Woonerf la prioridad siempre la tiene el peatén, sin embargo la calle es
compartida con ciclistas y vehiculos motorizados, este concepto propone una pla-
taforma tnica en la cual no existe una segregacion de espacio para ninguno de los
actores, es asi como los conductores al entrar a esta zona, obligatoriamente debe
reducir la velocidad y actuar con la mayor precaucién posible, esto promueve la
generacion de nuevos espacios y actividades a realizar en la via ptublica como son
la incorporacién de macetas, mobiliario urbano, areas para interaccién social, etc.
Atrayendo a que estos lugares sean usados para caminatas, dar un paseo en bicicleta
y que las personas y nifios puedan jugar sin preocupacién de un accidente de tran-
sito. En otras palabras, un Woonerf transforma la calle en un ambiente amigable y
atractivo para diversas actividades (Collarte. 2012).

El concepto Woonerf en planificacion urbana demuestra tener éxito en Holanda.
Como resultado, se ve cada vez mas popular en muchos otros paises de Europa. El
término en si varia de un pais a otro, en Gran Bretana es conocido como zona de
origen, teniendo una pequena diferencia, mientras que en Holanda se enfatiza en dar
sentido de pertenencia a un lugar, en Gran Bretana se centra en pacificar el transito
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y reducir accidentes, sin embargo, en los dos lugares se promueve las actividades de
socializacion y juegos de ninos en la calle (Collarte, 2012).

Ficura 1.6.8. Aplicacion de Woonerf en Calles Residenciales.
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serpenteante

Analisis: se expone que con la incorporacion de los woonerf el trafico sigue una direccion serpenteante que provo-
ca la disminucion de la velocidad del transito, de esta forma se puede realizar actividades en la via publica

Fuente: (Collarte,2012)
Elaboracion: Autores

Segtin (Biddulph,2001) en su libro “Zonas Locales: Manual de Planificacién y
Diseno” la incorporacion del concepto de Woonerf en algunas ciudades de Europa
ha traido efectos positivos en la dinamica vial como en la calidad de vida de sus
ciudadanos.

En los Paises Bajos la velocidad de los vehiculos se reduce un promedio de 12
a 24 Km/h, también se incrementé la socializacién y la generacion de actividades
recreativas por los residentes, de hecho, (Biddulph,2012) en el “Disenio de Calle y
Uso de Calle” compara la dindmica de dos zonas muy similares en el mismo periodo
de tiempo con la utilizacién de cdmaras, sin embargo, una es una “Zona de Origen”
y la otra es una calle que utiliza sefialética como estrategia de pacificacion de trafico,
teniendo como resultado que los residentes se quedan por mas tiempo en la primera
realizando actividades opcionales y socializando, en contraste con la segunda que
no muestra cambios significativos en la forma en que la gente la usa. El mismo
estudio denota que el 70% de los residentes que viven en un Woonerf en Holanda,
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asi como el 80% de los residentes que viven en una Zonas de Origen en el Reino
Unido, encuentran su entorno de vida atractivo o altamente atractivo.

FiGura 1.6.9. Woonerf en un barrio residencial de Holanda.

Analisis: se expone que la vida en una calle holandesa con el concepto Woonerf, simple es mejor

Fuente: (Collarte,2012)
Elaboracion: Autores

1.6.3. Broadway Boulevard: Green Light for Midtown. Nueva York por
tradicién disena y construye sus calles enfocadas en el transito vehicular, esto promo-
vi6 que el parque automotor crezca, trayendo consigo problemas como la congestion
vehicular y la disminucién de la calidad de sus espacios ptblicos para los usuarios.
Sin embargo, por sus caracteristicas, Nueva York es una ciudad caminable con varias
atracciones. Dada la gran densidad los ciudadanos un gran porcentaje de tiempo de-
sarrollan sus actividades en el espacio publico, promoviendo de esta manera el uso
de la bicicleta y la caminata (Gené y Ferré,2016).

El Departamento de Transporte de Nueva York (NYCDOT) tiene como prioridad
brindar un movimiento seguro, eficiente y responsable ambientalmente hablando a
los diferentes actores que participan de la movilidad de la ciudad, asegurando asi el
dinamismo econémico y una buena calidad de vida de las personas (Departamento
de Transporte de NY, 2010). De esta manera, en 2007 el entonces alcalde Michael R
Bloomberg preocupado en reducir el trafico y mejorar la seguridad de los peatones
en Midtown acudié al despacho de planeamiento y diseno “Gehl Architects”, para

que realicen estudios sobre el desempeno urbano de diferentes puntos estratégicos
de la ciudad (Gené y Ferré,2016).
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Ficura 1.6.10. Intervencién de peatonalizacién de Nueva York.
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Analisis: se expone los diferentes puntos a intervenir en la propuesta de peatonizacion de Nueva York

Fuente: (Gené y Ferré,2016)
Elaboracion: Autores

Los estudios se enfocan en una estrategia que mejore las condiciones del ambito
peatonal y que generen un equilibrio entre los diferentes actores que participan en la
movilidad de la ciudad, en un comienzo se realizan pruebas piloto a manera tempo-
ral y una red completa de ciclovia. Por otro lado, se evalia el mobiliario urbano, la
calidad de la infraestructura de movilidad, la influencia de las diferentes obras que
se realizan en el viario entre otros factores cualitativos relacionados con el espacio
publico. También con el levantamiento de informacién de primera mano mediante
encuestas permitieron conocer el estado de la ciudad y realizar estrategias que per-
mitan mejorar los espacios publicos con la disposicién de elaborar encuestas futuras
para poder comparar respuestas (Departamento de Transporte de NY, 2010).

Segun “Gehl Architects” el volumen recomendado por cada metro de vereda es
de 13 personas por minuto, cualquier cifra que supere este dato serd contempla-
do como sobrepoblacién. Si bien la ciudad cuenta con veredas de seccién generosa,
las intersecciones claves superan con facilidad esta cifra y los peatones parecen que
compiten por generarse un espacio entre las personas que esperan en las paradas
de buses y los diferentes obstaculos que se encontraban en la vereda. Esto también
afecta al comercio, la seguridad vial y la accesibilidad de personas con movilidad
reducida. Otro factor a tomar en cuenta es la insuficiente cantidad de mobiliario
urbano destinado al descanso y la gran cantidad de superficie que ocupan los anda-
mios (Departamento de Transporte de NY, 2010).

El estudio denota que el espacio publico, las calles y los edificios adyacentes no
interactuan entre si, de esta manera los habitantes de la ciudad no tienen un escape
al estrés que genera una ciudad que se encuentra constantemente en movimiento
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(Departamento de Transporte de NY, 2010).

Es asi como la ciudad de Nueva York en la tdltima década ha realiza enormes
esfuerzos para reenfocar el &mbito publico de la ciudad. Gehl Architects genera una
serie de estrategias aplicables a corto y largo plazo donde la clave es imaginar a la
ciudad donde el contexto urbano y el espacio publico se encuentra vinculado direc-
tamente con los ciudadanos. Las intervenciones a corto plazo son econémicamente
viables y de répida aplicacién que permiten visualizar a los habitantes un nuevo
enfoque de la ciudad (Gené y Ferré,2016).

FiGura 1.6.11. Espacié de cohesion social en Columbus Circus..

Analisis: se expone el antes y despues de la peatonizacion en Columbus Circus

Fuente: (Gené y Ferré,2016)
Elaboracion: Autores

Como objetivo principal se propone que el tiempo que tome en llegar de la vi-
vienda de los ciudadanos a un espacio publico abierto sea maximo de 10 minutos, de
esta forma en 2008 el NYCDOT genero el NYC Public Plaza Program, que impulsa
a la creaciéon y mejora de plazas publicas por cada comunidad. También se genera
el proyecto “Broadway Boulevard: Green Light for Midtown”, este realiza una cinta
que conecta diferentes espacios de congregacion peatonal que comienza en la calle
42 y termina en la 35. teniendo de esta manera una aceptacion inmediata por los
neoyorquinos. Esta propuesta modifica Brodway, de manera visual y conceptual.
Las personas empezaron a sentir la calle como un lugar donde se puede observar el
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mundo circulante (Gené y Ferré,2016).

Terminando el mes de mayo del ano de 2009 la creacion del proyecto Broadway
Boulevard desemboca en un gran esfuerzo de la ciudad para optimizar la movilidad
y seguridad. Todos los proyectos de peatonalizacion generados en las inmediaciones
de este proyecto promovieron la reinvencion de los espacios piblicos méas relevantes
de Nueva York, reclamando de esta manera una superficie total de 45.000 m2 (Gené
y Ferré 2016).

FiGura 1.6.12. Generacién de dinamismo urbano a través de
espacios de cohesiéon social.

Analisis: se expone la generacion de espacios de cohesion social a favor del peaton que dinamizan la economia en el sitio.

Fuente: (Gené y Ferré,2016)
Elaboracion: Autores

Este proyecto genera areas para los peatones y una ciclovia segura en Brodway
a nivel de Times Square y Herakd Square con la ayuda de bolardos temporales,
senalética, macetas y mobiliario urbano. A lo largo de este corredor peatonal se
despliega un nuevo trafico peatonal hacia la zona de Fashion District, promoviendo
a caminar entre el ruidoso Times Square y la franja comercial de Herald Square
(Departamento de Transporte de NY, 2010).
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Diagnéstico y evaluacion

2.1. Diagnoéstico
2.2. Antecedentes

El Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social (IESS) presenta el proyecto de
urbanizacién denominado Monay Chico aprobada por la comisién de urbanismo en
sesion del 23 de enero de 1989 con las descripciones dadas en el Cuadro 2.2.1.

CuUADRO 2.2.1. Areas de Urbanizacién Monay Chico.

’ Cuadro de datos ‘

Area Total segin replanteo 36.375,25m2
Area de reserva 2.466

Area Urbanizada 33.909,25 | 100%
Area 1til de Lotes 20.614.,41 | 60,79%
Area de Pasajes 3.275 9,66%
Area de Calles 3.517,50 | 10,37%
Area de Parqueaderos 2.367,50 | 6,98%
Area Verde y Plazas 4.134,59 | 12,19%
Numero de Lotes 163,00

Area de Lote promedio 126,47

Ntumero de Habitantes por Vivienda 5,00

Numero de Habitantes por Vivienda | 897,00

Densidad Bruta 264,60

Densidad Neta 435,40

Fuente:(Gobierno Auténomo Desentralizado del Canton Cuenca, 1991)
FElaboracion: Autores

Donde se especifica que las calles Jorge Luis Borges, A. Pareja D. y el pasaje 3
comprendida entre Octavio Paz y Jorge Luis Borges son de caracter peatonal ya que
segun la planificacion estas calles son pasajes tipicos de 6m, existiendo una jardinera
de 2 metros en el eje vial de las mismas (Ver Anexo 3.4.5), sin embargo estas no son
construidas permitiendo de esta manera el acceso y parqueo de vehiculos.
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Llegado el afio de 1992 se realiza la entrega de los lotes a los afiliados que cum-
plen los requisitos establecidos por la institucion, siendo este habitado de manera
paulatina con el pasar de los afios, para el ano de 2016 se realiza una intervencion
de recapeo de las calles del sector.

Trayendo consigo el uso de estas para el parqueadero prolongado de vehiculos de
personas que no pertenecen al barrio, este hecho al ser cada vez mas recurrente y
molesto para los habitantes dio paso a que la directiva del mismo realice una serie
de oficios a la Direccién de Movilidad y Transito (DMT) de la ciudad de Cuenca.

e Oficio Nro. DGPT-2286-2019 con fecha 27 de junio del 2019, donde se pide
que se realice la senalizacion de las vias y espacios publicos pertenecientes
Barrio Monay Chico (Ver Anexo3.4.2).

e Oficio Nro. DGPT-4198-2019 con fecha 06 de septiembre de 2019 donde se
especifica que el uso y ocupacién del suelo, asi como los determinantes de
ocupacion del barrio Monay Chico (Ver Anexo3.4.3).

e Oficio N° DGPT-6315-2019 de fecha 26 de diciembre del 2019, mediante
el cual solicita “se informe sobre la tenencia y dominio de dicho predio,

ubicado en las calles Octavio Paz y Alfredo Pareja, en las coordenadas: X:
724155, Y: 9678863” (Ver Anexo3.4.4).

El dia 30 de Julio del 2019 los autores y técnicos de la DMT proceden a realizar un
recorrido con los moradores e inspeccion del lugar, posterior a esto el 28 de agosto
los autores y Dario Pizarro técnico de la DMT realizan una reunién con la directiva
del barrio para conocer mas a profundidad la situacién de movilidad.

Dado estos hechos tanto la DMT y la directiva de barrio se han puesto a dis-
posicién para trabajar conjuntamente con los autores tanto para la recoleccion de
informacion como para el planteamiento de estrategias que permitan la mejora de
movilidad de este sector.

2.3. Demografia

El censo de poblacién y vivienda elaborado en el ano 2010 por el Instituto Na-
cional de Estadisticas y Censos (INEC) refleja que el cantén Cuenca cuenta con una
poblacién de 505.585 habitantes, los cuales se encuentran distribuidos en un 66% en
la zona urbana (Ver Figura 2.3.1) y un 34% en la zona rural.

Dando un total de 329.928 y 173.697 habitantes respectivamente ( (INEC, 2020)).
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Ficura 2.3.1.
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Fuente: (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 2020).
Elaboracion: Autores

Segun el censo en el afio 2010 la parroquia urbana de Monay cuenta con 21853
habitantes. La zona especifica de estudio esta conformada de la siguiente manera
(Ver Cuadro 2.3.1):

CuADRO 2.3.1.  Poblacién segin edad y sexo

Poblacion Hombres | Mujeres | 1 a4 5a1l9 20 a 64 Tercera Edad
TOTAL anos anos anos
5046 | 2393 | 2653 | 438 | 1420 | 2938 | 250

Fuente:(Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 2020).
Elaboracion: Autores

Para poder proyectar la poblacién dada por el censo del 2010 el INEC indica que
la tasa de crecimiento poblacional en zonas urbanas es de 2,24% y en zonas rurales de
1,47%, teniendo un promedio de 1,95% anual (INEC, 2020), sin embargo, Monay
al ser una parroquia urbana utiliza el factor de 2,24%. El INEC cuenta con una
herramienta para la elaboracion de dicha proyeccion dada por la siguiente féormula:

TC)”
100

P$:P0{1+—
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Px = Poblacién proyectada.

PO = Poblacion del ano del censo.

1 = Constante.

TC = Tasa de crecimiento dada por el INEC.
100 = Constante.

x = Numero de afios a proyectar.

e Proyeccion Poblacional ano 2015

2.247°
Px =5046 |1+ —
v { * 100}
Px = 5637
e Proyeccion Poblacional ano 2020
2.247"
Px =5046 |1 4+ —
. { * 100}
Px = 6297

CUADRO 2.3.2. Poblacién segin edad y sexo proyectada al 2020

Poblacién Hombres | Mujeres la4 5al19 20 a 64 Tercera Edad
TOTAL anos anos anos

6297 2960 3337 567 1763 3652 315
100% 47% 53% 9% 28% 58% 5%

Fuente:(Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 2020).
FElaboracion: Autores
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F1GURrA 2.3.2. Poblacién parroquias segiin edad y sexo proyectda
al 2020
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Fuente: (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 2020).
FElaboracion: Autores

g

El lugar de estudio cuenta con mayor porcentaje de mujeres con una diferencia
apenas de 377 personas sobre los hombres, en lo que se refiere a la poblacién por
edad predomina las que se encuentran entre 20 y 64 anios con 58%, seguido del 28%
perteneciente al rango que va desde los 5 a los 19 afios, esto indica que la gran
mayoria de personas se encuentran en una edad media y joven teniendo tan solo un
9% de nifios de 1 a 4 anos y un 5% de personas de la tercera edad (Ver Figura 2.3.2).

2.3.1. Analisis Cartografico.

Ubicacion. El barrio Monay Chico, se encuentra ubicado en la Republica del
Ecuador, provincia del Azuay, cantén Cuenca, en la parroquia urbana de Monay, su
sector de planeamiento es el E-7, sus limites son al norte la calle Cesar Vallejo, al
sur la Av. Pumapungo, al este la Av. General Artigas y al oeste la Av. Max Uhle
(Ver Figura 2.3.20).

Delimitacion del espacio. Si bien la zona especifica de estudio es el barrio
Monay Chico, es necesario efectuar un analisis del sector para poder realizar una
evaluacion integral, es por eso que segin la morfologia del lugar se delimita
tomado como
referencia las principales intersecciones dadas entre la Av. Gonzélez Suarez y calle
Rayoloma, calle Rayoloma y Av. Pumapungo, Av. Pumapungo y Av. Max Uhle y
el redondel de la Av. Gonzalez Suarez y Max Uhle, contando con un area de 64,22
hectéreas (Ver Figura 2.3.21).
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Densidad Poblacional. Si tomamos en cuenta que se tiene 6297 habitantes
(Ver Figura 2.3.22) y el sector de estudio una superficie de 0,6422 Km2, se obtiene
una densidad poblacional de 9805 habitantes por cada Km2, siendo esta elevada

com- parada con el promedio del cantén Cuenca en 2020 que es de 5668 dado por
el INEC.

Accesibilidad. En lo que se refiere a la accesibilidad e inmediacion el barrio
Mo-nay Chico se encuentra a 2,3 Km al este en linea recta del centro de gestién
de laciudad, tomando un estimado de tiempo de 12 minutos en vehiculo privado y
a piealrededor de 36 minutos. (Ver Figura 2.3.23).

Transporte Publico. El barrio Monay Chico tiene en sus inmediaciones 11
pa-radas de bus, ubicadas a una distancia alrededor de 300 y 400 M entre ellas,

estaspermiten el uso de 13 lineas de bus que permiten la conexién con el resto de
laciudad (Ver Figura 2.3.24).

No existe una norma que regule o establezca una distancia precisa entre estacio-
nes de taxi o a su vez las necesarias para satisfacer una determinada zona, segtin
la EMOV existen 109 cooperativas contando con 3495 unidades que brindan este
servicio en el canton, en la actualidad con el avance de la tecnologia, las estacio-
nes de taxi inicamente sirven como un lugar de estacionamiento momentaneo de
los mismos ya que mediante diversas aplicaciones y el servicio mediante teléfono es
posible acceder a ellos sin necesidad de dirigirse a un lugar especifico. Sin embargo,
el sector cuenta con 6 estaciones que permiten el uso de este medio de transporte
(Ver Figura 2.3.25).

Jerarquia Vial. Segun él PMEP, la jerarquia vial al interior del sector esta
cons- tituido por vias 10, 20 y 30 km/h, sin embargo, la Av. Pumapungo, la calle
Rayolomay la Av. Max Uhle son vias 50 km/h. (Ver Figura 2.3.26).

Reparto Modal. La Secretaria de Movilidad de la ciudad de Cuenca en el
PMEP de 2015 muestra un estudio de reparto modal (Ver Marco Teodrico), este es
complejo y requiere de un analisis de los desplazamientos realizados en los
diferentes mediosde transporte por cada habitante en toda la ciudad (Ver Anexo
3.4.7), para esto se divide a la ciudad en 24 zonas siendo la 15 (Monay) la
correspondiente al sector deestudio (Ver Figura 2.3.27).

Para analizar cada uno de los movimientos desde y hacia el sector de estudio se
ha tomado los 5 sectores con mayores viajes por cada uno de modos, realizando un
resumen al final con la totalidad de viajes (Ver Figura 2.3.3).

El estudio de reparto modal refleja que la mayoria de desplazamientos realizados
desde el sector de Monay en vehiculo privado se efectian al Centro Histérico de la
ciudad y a al sector de El Ejido donde se encuentran la mayoria de equipamientos
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de gestion y plazas de trabajo, seguido por desplazamientos en el propio sector y
en adyacentes como es el sector de Yanuncay y Totoracocha. En lo que respecta
a desplazamientos en vehiculo privado hacia Monay la mayoria se realizan desde
el Centro Histérico, seguido por los de la propia zona, el Aeropuerto, el sector de
Yanuncay y la Feria Libre (Ver Figura 2.3.28).

Por otro lado, la mayoria de desplazamientos realizados en transporte publico
desde el sector de Monay se efectiian de la misma forma que los dados en vehiculo
privado teniendo como lugares de destino principalmente el Centro Histérico de la
ciudad y a al sector de El Ejido, seguido por desplazamientos en el propio sector y
en adyacentes como es el sector de Pumapungo y Yanuncay. Los desplazamientos
en transporte publico hacia el sector de Monay se realizan principalmente desde
el Centro Histérico, seguido por el vecino sector de Yanuncay, el propio sector de
Monay, existiendo también desplazamientos importantes desde El Ejido y Canari-
bamba. (Ver Figura 2.3.29).

Los desplazamientos a pie tanto desde como hacia Monay se desenlazan mayor-
mente en el propio sector y en los adyacentes teniendo como los mas lejanos el sector
de El Ejido y el Centro Histérico de la ciudad (Ver Figura 2.3.30).

En lo que se refiere a viajes en taxi, la mayoria de desplazamientos realizados
desde el sector de Monay se efectiian hacia el Centro Histoérico de la ciudad, seguido
por el sector Canaribamba, El Ejido, Pumapungo y al Aeropuerto. Los desplaza-
mientos en taxi hacia el sector de Monay se realizan principalmente desde el Centro
Historico, seguido por el sector Canaribamba, Aeropuerto, El Ejido y el sector de-
nominado Norte de Av. Americas (Ver Figura 2.3.31).

Los viajes realizados en motocicleta son escasos tanto desde como hacia Monay,
estos se desenlazan mayormente al Centro Histérico de la ciudad, seguidos por los
dados en el propio sector y en los adyacentes como Canaribamba, Yanuncay y Pu-
mapungo, tambien existen desplazamientos al sector de El Ejido (Ver Figura 2.3.32).

La bicicleta es el medio de transporte menos usado, generando viajes mayor-
mente al Centro Histérico, sector El Ejido, Canaribamba y Pumapungo. Los viajes
realizados hacia el sector de Monay se dan desde el Centro Historico, El Ejido y los
sectores vecinos como Canaribamba, Pumapungo y Yanuncay, vale la pena recalcar
que el estudio muestra que no existen viajes internos en bicicleta (Ver Figura 2.3.33).

Los desplazamientos hacia el sector de estudio en su mayoria se dan en coche
privado, seguido por el transporte piblico y en tercer lugar a pie, existiendo un
uso casi nulo de la bicicleta. Por otro lado, los viajes realizados por los moradores
desde el sector hacia el resto de ciudad igualmente priorizan el uso del coche privado,
seguido por el transporte publico y en tercer lugar los habitantes tienen como opcién
la caminata a modo de medio de transporte (Ver Figura2.3.3).
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Ficura 2.3.3.  Representacion Modal del Sector de estudio.
Viajes desde el sector de estudio hacia la ciudad
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Analisis: se expone las modalidades de desplazamiento desde y hacia el sector de estudio donde el Vehiculo privado es el

mas usado.

Fuente:(Gobierno auténomo descentralizado del canton Cuenca, 2015).
FElaboracion: Autores

a. Motivo de Viaje
. El estudio de reparto modal también analiza los motivos por los cuales las personas
realizan los desplazamientos (Ver Anexo 3.4.8), La zona de estudio obedece a los

siguientes datos:

FiGura 2.3.4. Motivos de viaje sector de estudio.

Fuente:(Gobierno auténomo descentralizado del cantén Cuenca, 2015).
Elaboracion: Autores

La mayoria de desplazamientos realizados por la gente del sector es por motivo
de trabajo con un 29% seguido por desplasamientos a lugares de gestiéon con un 23%
y a centros de aprovicionamiento con 16%.
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Usos de Suelo. Con respecto a los usos de suelo, el sector es inminentemente
residencial, ya que un 45% corresponde a vivienda, seguidos de equipamientos con
un 18% y en un tercer lugar se encuentra los lotes baldios con 10%, vale la pena
recalcar que el 80% de los equipamientos corresponden a &reas verdes y 20% a
equipamientos de aprovisionamiento y gestiéon, por otro lado, el 18% del espacio
estd destinado a la infraestructura vial(Ver Figura 2.3.34).

Equipamientos. El sector se encuentra muy bien dotado de equipamientos ya
que de por si, dentro del mismo se tiene locales de aprovisionamiento como el
supermer-cado Gran Aki, Monay Shoping y de administracion y gestion como es
la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A, también en sus inmediaciones el
parque mas grande de la ciudad como es “El Paraiso” ubicado a una distancia de
600 metros.

A su vez equipamientos de salud, el mas importante es el Hospital Regional Vi-
cente Corral Moscoso a una distancia de 1200 metros, también de seguridad como la
Unidad de Policia Comunitaria a 500 metros en la avenida 24 de mayo, de educacion,
establecimientos emblematicos de la ciudad como el Colegio Manuela Garaicoa, Ce-
sar Davila, a 600 y 500 metros respectivamente, de cultura, la propia casa comunal
del barrio Monay Chico, a 300 metros la casa comunal “El Paraiso” y la Direccién
de Cultura del municipio a 420 metros, equipamientos de bienestar social como el
Cementerio Patrimonial de Cuenca a 1000 metros y el Centro de Atencion a Perso-
nas con Discapacidad “CEPRODIS” el a 800 metros(Ver Figura 2.3.35 y Ver Figura
2.3.36).

Ciclovia y bicipublica. En lo que se refiere al sistema de redes de bici ptblica
y el uso de la bicicleta como medio de transporte, en la parte sur del area de
estudio, se encuentra una caminera utilizada como ciclovia que bordea al rio
Cuenca que permite la conexién con el resto de redes distribuidas por la ciudad,
vale la penarecalcar que no existen trazados en el centro histérico ni al norte de la
ciudad.

Por otro lado, las estaciones de bici piiblica permiten el alquiler de bicicletas en
un tiempo determinado hasta llegar a la estacion de destino, este tiempo es de 40
minutos, la estacion mas cercana al barrio Monay Chico es la del hospital Vicente
Corral Moscoso, ubicada a una distancia de 1500 m aproximadamente (Ver Figura
2.3.37).

Infraestructura y Servicios. El 100% del sector cuenta con la cobertura de
al- cantarillado, alumbrado publico y recoleccion de basura los dias lunes,
miércoles yviernes (Ver Figura 2.3.38 y Ver Figura 2.3.39).

Factores  Ambientales. El hecho de que en la ciudad de Cuenca se esté prio-
rizando el uso del vehiculo privado sobre cualquier otra alternativa de movilidad,
desenlaza en el aporte de Gases de Efecto Invernadero (GEI), particulas en suspen-
sién y ruido, segun la Organizacién Panamericana de la Salud (OPS) el deterioro de
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la calidad del aire representa un aproximado anual de 500 fallecidos en el Ecuador
(GAD,2015).

La calidad del aire es monitoreada por la Empresa Municipal de Movilidad Tran-
sito y Transporte de la ciudad de Cuenca (EMOV.2017), para lo cual instalan 20
puntos de vigilancia, esta red obtiene datos desde el ano 2008, siendo las estaciones
de mayor relevancias las denominadas MUN, ubicada en el municipio, en pleno co-
razoén del centro histérico, CCA colocada en el Colegio Carlos Arizaga ubicado en
el parque industrial y EIE perteneciente a la Escuela Ignacio Escandén ubicada en
el ingreso sur oeste de la ciudad , mas conocido como Control Sur, permitiendo de

esta manera saber con robustez el estado en el que se encuentra la contaminacion
atmosférica de la ciudad (EMOV 2017).

Ficura 2.3.5. Localizacién de las estaciones de la Red de Moni-
toreo de la Calidad del Aire de Cuenca .
-79.0 -78.9

-79.0 -78.9

Analisis: Se expone el mapeo de las estaciones de monitoreo de la calidad del aire en Cuenca, donde
se demuestra que el analisis tiene cobertura de toda la ciudad

Fuente: (Empresa Publica Municipal de Movilidad, Transito y Transporte de
Cuenca, 2017)
Elaboracion: Autores

En el afio 2017 se emite un informe donde las estaciones MUN, CCA y EIE dan
un promedio anual de Material Particulado (MP10) de 38.5 pg/m3, superando al
20 g/m3 recomendado por la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), en lo que
se refiere al CO, SO2 Y NO2, todos los registros son menores a las concentraciones
establecidas por la OMS (EMOV,2017).
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Factores como el ruido, desde el afio 2009 la comisién de gestiéon ambiental y la
Universidad del Azuay (UDA) a través del Instituto de Estudios de Régimen Sec-
cional del Ecuador (IERSE), trabajan en un proyecto denominado “Determinacién
del indice de calidad ambiental de la ciudad de Cuenca”, siguiendo la normativa
del Texto Unificado de Legislacién Secundaria del Ministerio del Ambiente (TULS-
MA), establecen los limites sonoros por zonas (CUADRO 2), realizan muestreos a
las 7h00, 10h00, 13h00, 15h00,18h00 y 21h00 (GAD,2014). (Ver Cuadro 2.3.3)

CUADRO 2.3.3. Limites Sonoros Permisibles Segiin TULSMA.

Zona/Uso del Suelo NPS eq (dB(A))
06h00 - 20h00 | 20h00 - 06h00
1 | Zona hospitalaria y educativa 45 35
2 | Zona residencial 50 40
3 | Zona residencial mixta 55 45
4 | Zona comercial 60 50
5 | Zona comercial mixta 65 55
6 | Zona industrial 70 65

Fuente: (Gobierno auténomo descentralizado Municipal de Cuenca, 2014)
Elaboracion: Autores.

FI1cuRrA 2.3.6.  Mapa de Ruido de Cuenca 2014 (Método CadnA)

> -00 0 dB(A)
> 35.0 dB(A)
> 400 dB(A)
> 450 dB(A)
> 500 dB(A)
> 550 @B(A)
> 600 dB(A)
> 650 0BA)
> 700 GB(A)
> 750 dB(A)
> 800 dB(A)
> 850 dBA)

ARRNRRCACNAR

Analisis: Se expone el mapeo de ruido en la ciudad de Cuenca con sus respectivos decibeles de acuerdo a la vialidad
Fuente:(Gobierno auténomo descentralizado Municipal de Cuenca, 2014)

Elaboracion: Autores

Este estudio demuestra que el 83% de las mediciones realizadas el ano 2014
superan los limites establecidos en la norma, concentrandose mayormente en las
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vias, sobre todo en las de alto trafico como son la Av. de las Américas, la autopista

Cuenca — Azogues, las calles del centro historico de Cuenca, llegando en ciertos casos
hasta 75 dB (Ver Figura 2.3.6).

Andlisis levantamiento de informacion. Con el levantamiento de
informacion mediante encuestas a la comunidad del barrio Monay Chico y
trabajadores de la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A, se obtendra
diversas variables que ge- neran la problematica de movilidad existente en el
sector.

a. Encuestas

Para determinar el nimero de encuestas necesarias para realizar el levantamien-
to de informacién primaria (Ver Anexo 3.4.9), se utiliz6 la ecuacién de numero de
muestra (Suarez, 2012).

No27?
(N —1)e?+ o222

n =

N = Tamano de la poblacién

n = Tamano de la muestra.

o = Desviacién estandar (valor constante de 0,5).

Z = Nivel de confianza (95% equivalente al,96).

e = Limite de error muestral (10% (0,1) a criterio del encuestador).

El anélisis de usos de suelo determina que en el sector existen 865 viviendas, 185
viviendas y comercio y 42 comercios, de esta forma la ecuacion se aplicoé en funcion
al nimero de propiedades segtin sus usos de suelo y el niimero de empleados de la
Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A que son 480, obteniendo los siguientes
resultados:

e Encuestas a Viviendas
B (865) (0.5)% (1.96)° B
T 865 — 1) (0.7 + (0.5)% (1.96)2
e Encuestas a Viviendas y Comercio
B (185) (0.5)* (1.96)° B
T 855 — 1) (012 + (0.5)2(1.96)2
e Encuestas a Comercios
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(42) (0.5)% (1.96) o9
(185 — 1) (0.1)* + (0.5)* (1.96)

e Encuestas a empleados de la Empresa Eléctrica Regional Centro
Sur C.A

. (480) (0.5)* (1.96)° %0
(480 — 1) (0.1)* 4 (0.5)* (1.96)*

b. Resultados de encuestas

Segtun el barrio Monay Chico el mayor problema de la zona es el apoderamiento
vial por funcionarios de la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A (Ver Figura
2.3.7).

Ficura 2.3.7. Diagrama explicativo problemética del barrio Mo-
nay Chico categorizado.

® Empresa eléctrica
Comercio

® Vivienda y comercio

® Vivienda

Falta de planeacion urbana por parte del Gad
Desorden urbano ( funcional, espacial, y formal)

Desorden urbano ( funcional, espacial, y formal)

Apoderamiento vial por funcionarios empresa eléctrica
Invasion de personas externas al barrio

E

) S 5

= = ]

> 5 ]

-] o S
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g = o
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© 7 > 2
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v 2 7 (=%
S 7 » b
S ] g <
g S 5 b g
g ] 5 5 2
= = ] S g

Fuente y FElaboracion: Autores

Segin (IKiinn-Nelen, 2015) la calidad de vida disminuye cuando el desplazamien-
to diario supera los 40 minutos, en la zona de estudio el 30% de los entrevistados
supera este rango, convirtiéndose en un problema de movilidad del barrio.(Ver Fi-
gura 2.3.8).
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Ficura 2.3.8. Diagrama explicativo tiempo de desplazamiento
habitantes Monay Chico.

O menos de 10 10 a 20 min 20 a 30 min. 30 a 40 min. mas de 40
—_—

«— .
— @

Fuente y FElaboracion: Autores

Los medios de movilidad motorizada en el barrio Monay Chico superan los sos-
tenibles (Ver Figura 2.3.9).

Ficura 2.3.9. Diagrama explicativo medios de movilidad en el
Barrio Monay Chico.

G B & A Gb o @B

37 %

0% 13% 0% 0%

50 %
40 %

0% - 0% 0%

Vivienda y comercio

40 %

20%

I 5% . . 10 %
X 0% 0% -

50 %

Empresa eléctrica

35%
I 0%
5_0" I- ’ 0 % 0 %

Fuente y FElaboracion: Autores

Vivienda

Criterio de comunidad del Barrio Monay Chico para la inversion de los recursos
en cuanto a movilidad (Ver Figura 2.3.10).
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Ficura 2.3.10. Diagrama explicativo uso de recursos.

@ @ @ E Renovar sistema de transporte publico
@ @ @ <d% Construccién de ciclo vias

]
@ @ @ T Optimizar sistema de sefialética

® Empresa eléctrica
Comercio

® Vivienda y comercio

® Vivienda

Fuente y Elaboracion: Autores

Se pregunta a los habitantes del barrio Monay Chico y a los trabajadores de la
Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A en caso de usar automévil si prescindi-
rian de este medio de transporte y las razones para hacerlo.(Ver Figura 2.3.11).

FiGUura 2.3.11. Diagrama explicativo razones por las que el barrio
Monay Chico dejarian de lado el uso de automovil.

No tiene automovil %
Si mejoraria el transporte publico @ @ °
Aumento de precio de gasolina @ @
Distancia
Trafico @ @

* Empresa eléctrica

Comercio Construccién de ciclo vias con
® Vivienda y comercio . . . ;112 @ @ @
e Vivienda estaciones de bicicletas publicas

Fuente y Elaboracion: Autores

De la misma manera se pregunta a los dos grupos si estarian dispuestos a utilizar
el sistema de bici publica en caso de implementarse, como alternativa de medio de
transporte sostenible y el resultado indica que los habitantes de la zona tienen una
buena aceptacion a este medio desplazamiento (Ver Figura 2.3.12).
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F1GURrA 2.3.12. Diagrama explicativo aceptaciéon de estaciones de
Bici publica.
> @

Empresa eléctrica  Comercio  Vivienda y comercio Vivienda

100

Fuente y Elaboracion: Autores

Las razones por la que los habitantes del barrio Monay Chico y los trabajadores
de la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A no usan el trasporte publico son
las siguientes:

Ficura 2.3.13. Diagrama explicativo razones por las que no
usan el transporte ptublico.

Sistema de transporte deficiente @ @

' Riesgo a Robo-asalto @ @ @
ﬂ Exposicion a Accidentes

Acoso sexual %

Pelea o rina

Costo @ @

Empresa eléctrica Comercio Vivienda y comercio  Vivienda

100

Fuente y Elaboracion: Autores

Los habitantes de Monay Chico en los resultados acerca de la problematica de
movilidad del barrio (Ver Figura 2.3.7) expresan que su mayor inconveniente es el
apoderamiento vial de funcionarios de la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur

C.A.

Se realizé preguntas al grupo problema para conocer su percepcion. En los si-
guientes graficos explicativos se debe tener claro que la institucién ofrece sistema
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se recorrido de entrada y salida; y consta de parqueadero propio para sus empleados.

Las razones por las que los funcionarios no usan el sistema de recorrido que ofrece
la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A fueron las siguientes:

Ficura 2.3.14. Diagrama explicativo de porcentajes para desuso
de transporte de la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A.

Distancia de paradas Tiempo de recorrido Comodidad

Fuente y FElaboracion: Autores

Se entiende que la probleméatica que generan en el barrio es por decisién propia,
mas no por inexistencia de sistemas complementarios de transporte a su favor (Ver
Figura 2.3.14).

Respecto a la razén del parqueo en las calles aledanas de los funcionarios por-

centualmente fueron las siguientes:

Ficura 2.3.15. Diagrama explicativo porcentual de parquear en
la via publica del Barrio.

Por qué parquea en las calles aledanas a la empresa electrica

Dificultad de conseguir una plaza

- No abastece el parquedero

Por facilidad
Costo

Fuente y Flaboracion: Autores
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FiGura 2.3.16. Diagrama porcentual de percepcion de los fun-
cionarios de Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A respecto a
la Movilidad del Barrio.

Desorden urbano ( funcional, espacial, y formal)
Deficiente sistema transporte publico
Deficiente sistema vial y de senalética

Ineficientes parqueaderos

Trafico

o

o
©
e
6

Fuente y Flaboracion: Autores

La Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A tiene su percepcion de movilidad
urbana de la zona de estudio, por tal razén se les pregunté a algunos funcionarios
cual seria la principal problematica que enfrenta Monay Chico en cuanto a movili-
dad y los resultados fueron (Ver Figura 2.3.16)

Los resultados de las encuestas en el sector de estudio exponen que la principal
problemética es ocasionada por la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A, un
factor determinante en los conflictos de dindmica de desplazamiento urbano del
barrio. Por ende, el disefio de propuesta de movilidad urbana estara direccionada
unicamente a generar beneficiosa los habitantes del barrio Monay chico.

c. Analisis dualidad comunidad y personas externas
El barrio Monay Chico enfrenta una fuerte problematica en cuanto a la dualidad

conductor /peatén. La alta densidad de vehiculos externos al lugar genera un caos
social ligado a un déficit en el espacio para sus habitantes.
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FiGura 2.3.17. Visualizacién aérea parqueo por grupos nivel lo-
cal, area de conflicto.

66 Vehiculos empresa eléctrica > 792 m2

38 Vehiculos habitantes Monay 456 m2

Analisis: se expone que en dias entre semana el uso de parqueo por funcionario de la empresa piiblica supera enun 29 %
al parqueo por parte de los habitantes del sector..

Fuente y Flaboracion: Autores

El conflicto senalado por la comunidad “apoderamiento vial por funcionarios de
Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A” (Ver Figura 2.3.7) se pudo constatar
con una toma aérea de la zona y con el conteo de autos pertenecientes a la Empresa
Eléctrica Regional Centro Sur C.A y a los habitantes de la zona.

Se debe tener claro que para aparcar un coche en la calle es necesario disponer
de una superficie de 12 metros cuadrados (1,90m x 6,30m) y un espacio minimo de
3 metros a un lado para poder acceder al vehiculo (Zicla, 2018). Bajo estas condi-
ciones el area vial ocupada por personas externas estd en un 63. % con 792 m2 de
espacio fisico ocupado, superando asi a los habitantes los cuales con un 36.5% usan
un espacio de 456m2 (Ver Figura 2.3.17).

Por otro lado, existe un desorden vial en area de conflicto generado por el bajo
sentido comun de usuarios externos al momento de parquearse. Un coche parado en
doble fila en una calle de dos carriles, supone una merma de un 37% en la capacidad
de la via (Zicla, 2018), es asi como esta deficiente situacién vial también se pudo
observar en las tomas aéreas (Ver Figura 2.3.18).
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FiGura 2.3.18. Visualizacion area de conflicto problemaética de parqueo.

Analisis: se expone que en dias entre semana existen conflictos de movilidad en el sector, grafico 1 y 2 se evidencia un
estacionamiento disfuncional y en el grafico tercero el mal parqueo imposibilita el transito de vehiculos en la zona. .

Fuente y Elaboracion: Autores

Analisis: Imagen izquierda toma en la mafnana se observa como el parqueadero de la empresa eléctrica sirve en los dias
domingo como parqueo pagado a las persona que frecuentan el mercado. Imagen derecha tomada en la tarde del dia
domingo se visualiza un orden vial.

Fuente y Elaboracion: Autores

Se realizan tomas aéreas en dias de bajo flujo vehicular, para analizar la situacion,
se observd que en un dia domingo en la manana el Mercado de la prefectura atrae
vehiculos a la zona, sin embargo el orden vehicular es notorio donde el parqueadero
de la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A contribuye a esta situacion.

Por otro lado en la tarde del mismo dia existe un vacio en el area, sin flujo
vehicular ni actividades de ocio de la comunidad.
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Descripcién

Se representa la localizacion a nivel
macro y micro del sector de estudio.
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Cordenadas

X y
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Barrio Monay Chico

Descripcién

Se mapea el sector de estudio con sus
respectivos puntos de georeferencia.

Titulo:

Delimitacion sector de estudio

Fuente:

Gobierno autonomo descentra-
liza del canton Cuenca 2015.

Autores

Monserrath Chininin.
Juan Andrés Pacheco
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Descripcién

Se representa la poblacion existente en la
zona de estudio.

Titulo:
Mapa de poblacion
Fuente:
Instituto Nacional de Estadistica
y Censo
Autores:

Monserrath Chininin.
Juan Andrés Pacheco
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FIGURA: 2.3.23

Simbologia

|:| Centro de la ciudad |:| Sector de estudio

Descripcion
Vehiculo privado

Tomando la Av. Max Uhle y Av. Paseo de los Caiiaris con direccion
a la calle Juan José Flores, continuando por la calle Pdte. Cérdova hacia
Calle Luis Cordero, girando a la derecha en la misma y luego continuando
por la calle Simoén Bolivar, la distancia es de 3,3 km y el tiempo estimado es
de 12 minutos.

Otro recorrido dado por la Av. Max Uhle hacia Av. Paseo de los
Canaris, luego tomando la calle Honorato Vasquez y girando a la derecha en
la calle Luis Cordero para luego continuar por la calle Simoén Bolivar la
distancia es de 3,6 Km con un tiempo de 12 minutos.

A pie

Tomando la Av. Max Uhle, para continuar por la Av. Paseo de los
Cafiaris con direccion a la calle Juan José Flores, continuando por esta hasta
llegar a la calle Simoén Bolivar, la distancia es de 2,6 km y el tiempo estima-
do es de 36 minutos.

Otro recorrido dado por la Av. Max Uhle hacia Av. Paseo de los
Canaris, luego girando a la izquierda por la calle Presidente Cordoba hasta
llegar a la Av. Huayna Capac para continuar por la calle Simén Bolivar la
distancia es de 2,7 Km con un tiempo de 38 minutos.

Titulo:

Accesibilidad Barrio Monay Chico.
Fuente:

Google Maps
Autores:

Monserrath Chininin.

Juan Andrés Pacheco
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Linea 16 Destino San Pedro

Linea 3 Destino Sayausi

Linea 50 Destino Balzay

Linea 50 Destino Hospital Del Rio
Sector de estudio

Anélisis y descripcién
Se describe el abastecimiento de transpor-

te publico en el barrio con las lineas que
pasan por el sector.

Las paradas de bus cumplen con el

rango de caminabilidad de 400m, que
recomienda el PMEP, dando la cobertura
total para todos los habitantes del sector.

Titulo:

Fuente

Lineas y Paradas de Buses
Barrio Monay Chico.
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za del cantoén Cuenca 2015.

Autores:

Monserrath Chininin.
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Simbologia
[ ] Sector de estudio

O Parada de Taxi

Anélisis y descripcién

Se mapea todas las estaciones de taxi
existentes en el sector de estudio.

Titulo:

Estaciones de Taxi
Barrio Monay Chico.
Fuente:

Gobierno autonomo descentra-
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Autores:
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Juan Andrés Pacheco
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Anélisis y descripcién
Se describe la jerarquia vial, la cual
actualmente permite que los vehiculos
de paso transiten por el sector y el
estacionamiento de vehiculos en todas
sus calles.

Titulo:

Jerarquia vial

Barrio Monay Chico.
Fuente:
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FIGURA: 2.3.27

Simbologia
[ 1 Sector de estudio

Descripcién

Se representa los sectores de movilidad
utilizados para el estudio de reparto modal
de la ciudad de Cuenca.
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FIGURA: 2.3.28

Desplazamiento hacia al sector de estudio

DESPLAZAMIENTOS VEHICULOS PRIVADOS

DESDE HACIA ZONA|  VIAJES
' CENTRO HISTORICO 15 1477
MONAY 15 1407
2 AEROPUERTO 15 871
YANUNCAY 15 683
FERIA LIBRE 15 656
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Simbologia

) Hacia el sector de estudio

e Desde el sector de estudio

Descripcién

Se representa los desplazamientos desde y
hacia el sector de estudio en vehiculo
privado.

8
Desplazamiento desde el sector de estudio
DESPLAZAMIENTOS VEHICULOS PRIVADOS
b DESDE ZONA HACIA ZONA|  VIAJES

IONAY 15 |CENTRO HISTORICO 2195

2 IONAY 15 [ELEJIDO 2189
IONAY 15 |MONAY 1407

llONAY 15 |YANUNCAY 7 978

ONAY 15 |[ToTORACOCHA 14 729
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FIGURA: 2.3.29

DESPLAZAMIENTOS TRANSPORTE PUBLICO

Desplazamiento hacia al sector de estudio

DESDE ZONA HACIA ZONA| VIAJES
CENTRO HISTORICO MONAY 15 1620
YANUNCAY MONAY 15 821
MONAY MONAY 15 636
ELEJIDO MONAY 15 621

CANARIBAMBA

l

|monaY

15
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Simbologia
) Hacia el sector de estudio

e Desde el sector de estudio

Descripcion

Se representa los desplazamientos desde y
hacia el sector de estudio a transporte
publico.

Desplazamiento desde el sector de estudio
DESPLAZAMIENTOS TRANSPORTE PUBLICO

DESDE ZONA HACIA zoNA]  ViAJES
MONAY 15 |CENTRO HISTORICO 4081
MONAY 15 |eLe)Do 1503
MONAY 15 _|MoNAY 636
MONAY 15 |PumAPUNGO 449
MONAY 15 |vanuncay WA 420
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FIGURA: 2.3.30

Desplazamiento hacia al sector de estudio

DESPLAZAMIENTOS A PIE

DESDE ZONA HACIA ZONA|  VIAJES
MONAY MONAY 15 1520
FOTORACOCHA MONAY 15 424
PUMAPUNGO MONAY 15 357
CANARIBAMBA MONAY 15 347,5
CENTRO HISTORICO MONAY 15 198

Simbologia
) Hacia el sector de estudio

e Desde el sector de estudio

Descripcién

Se representa los desplazamientos desde y
hacia el sector de estudio a pie.

DESPLAZAMIENTOS A PIE

Desplazamiento desde el sector de estudio

DESDE ZONA HACIA ZONA|  VIAJES
MONAY 15 [MONAY 1520
MONAY 15 [CANARIBAMBA 708
MONAY 15 [ELENDO 594
MONAY 15 [CENTRO HISTORICO 594
MONAY 15_|PUMAPUNGO 6 503

Titulo:
Mapa sectores de Movilidad
Fuente:

Gobierno Auténomo descentralizado
del Cantén de Cuenca

Autores:

Monserrath Chininin.
Juan Andrés Pacheco




24

23

PROPUESTA

- O

FIGURA: 2.3.31

Desplazamiento hacia al sector de estudio
DESPLAZAMIENTOS EN TAXI

DESDE ZONA) HACIA zona]  viAJES
* CENTRO HISTORICO MONAY 15 472
CANARIBAMBA MONAY 15 | 2615
= AEROPUERTO MONAY 15 167
ELEJIDO MONAY 15 90
NORTE DEAV. AMERICAY 3 [MONAY 15 82
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Simbologia

) Hacia el sector de estudio

e Desde el sector de estudio

Descripcién

Se representa los desplazamientos desde y
hacia el sector de estudio en taxi.

8
Desplazamiento desde el sector de estudio
DESPLAZAMIENTOS EN TAXI
i DESDE ZONA HACIA ZON VIAJES
“ MONAY 15 |CENTRO HISTORICO 1005
2 MONAY 15 |CANARIBAMBA 220
MONAY 15 |eLEsDO 200
MONAY 15 |PUMAPUNGO 6 123
MONAY 15 |AEROPUERTO 4 113
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FIGURA: 2.3.32

Desplazamiento hacia al sector de estudio

DESPLAZAMIENTOS EN MOTO

DESDE ZONA HACIA ZONA|  VIAJES
CENTRO HISTORICO MONAY 15 10
MONAY MONAY 15 8
CANARIBAMBA MONAY 15 5
ELEJIDO 2 |MoONAY 15 5
PUMAPUNGO 6 [monay 15 3
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) Hacia el sector de estudio

e Desde el sector de estudio

Descripcién

Se representa los desplazamientos desde y
hacia el sector de estudio en moto.

DESPLAZAMIENTOS EN MOTO

Desplazamiento desde el sector de estudio

DESDE ZONA HACIA Jzonal  viases
MONAY 15 |CENTRO HISTORICO i 8
MONAY 15 |MONAY 15 8
MONAY 15 |CANARIBAMBA 5 5
MONAY 15 |ELEJIDO 2 4
MONAY 15 |YANUNCAY 7 4
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Autores:
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FIGURA: 2.3.33

Desplazamiento hacia al sector de estudio

DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA

DESDE ZONA HACIA ZONA|  VIAJES
CENTRO HISTORICO MONAY 15 4
ELEJIDO MONAY 15 2
CANARIBAMBA MONAY 15 1
PUMAPUNGO 6 |MONAY 15 |
YANUNCAY 7 [monay 15 1
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Simbologia

) Hacia el sector de estudio

e Desde el sector de estudio

Descripcién

Se representa los desplazamientos desde y
hacia el sector de estudio en bicicleta.

Desplazamiento desde el sector de estudio

DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA

DESDE ZONA| HACIA ZONA|  VIAJES
MONAY 15 |CENTRO HISTORICO 3
MONAY 15 |eLEsDO 2
MONAY 15 |CANARIBAMBA 5 1
MONAY 15 |PUMAPUNGO 6 1
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Fuente:
Gobierno Auténomo descentralizado
del Cantén de Cuenca
Autores:
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Simbologia

|:| Limite sector de estudio
Vivienda

B Lotes Baldios

[ ] Comercio

[ Vivienda y Comercio
Equipamiento

[0 Administracién y Gestion

[ Aprovisionamiento
Recreacion
Predios

Vivienda 29.03 ha (865)
Vivienda- comercio 3.87 ha
(185)

B Lotes baldios 6.20 ha (47)
Comercio 2.32 ha (42)

B Equipamiento 11.14 ha (10)

18%

18%

OlInfraestructura vial 11.34 ha

10% 6%

Anilisis y Descripcién
El sector principalmente es de caracte-
ristica residencial, teniendo  como
factor potencial sus areas verdes como
la riviera del rio Cuenca

Titulo:

Uso de suelos
Barrio Monay Chico.

Fuente: Gobierno autonomo descentrali-
za del canton Cuenca 2015.
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Anélisis y descripcion
Se mapea los principales equipamentos en

el sector de estudio con un radio de
influencia 1.5 km.

Titulo:
Equipamiento
Barrio Monay Chico.
Fuente: Gobierno auténomo descentrali-
za del canton Cuenca 2015.
Autores:

Monserrath Chininin.
Juan Andrés Pacheco
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@ Hospital Vicente Corral Moscoso
(2) CEPRODIS
@ Parque El Paraiso

(a) UPC

Empresa Eléctrica Regional Centro
Sur C.A
Gran AKI

Monay Shopping
Colegio Manuela Garaicoa
Colegio Cesar Déavila Andrade

Casa Comunal El Paraiso
Cementerio Patrimonial Cuenca
Cea

PREO®®»®®

Anélisis y descripcién
Se representa las imagenes de los princi-
pales equipamentos del sector de estudio.

Titulo:
Imagenes Equipamiento
Barrio Monay Chico.
Fuente: Google Maps
Autores:
Monserrath Chininin.
Juan Andrés Pacheco
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. Estacion ciclovia
— Ciclovia existente

© Sector de estudio
() Centro histoérico

Recreacion

Ciclovia

Area vegetal

0 km 0,3km 0,6km

Anilisis y descripcion

Se mapea las estaciones de bicipublica
y ciclovias existentes en la ciudad a
nivel macro y se describen las ciclovias
que atraviesan el sector de estudio. La
estaciobn mas cercana se encuentra a
una distancia de 1500m, tomando en
cuenta que la velocidad promedio de un
ciclista no experto es de 8 km por hora,
el tiempo que le tomaria en llegar seria
de aproximadamente 20 minutos, sin
embargo, al no tener una estacion de
destino el uso de este sistema seria
obsoleto.

Titulo:
Ciclovia y biciptblica
Barrio Monay Chico.

Fuente:

Gobierno autdbnomo descentra-
liza del canton Cuenca 2015
Autores:

Monserrath Chininin.
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FIGURA: 2.3. 37

Simbologia

|:| Limite zona de estudio
Poste hormigén
Poste metalico

Poste madera
Poste plastico

cee o

Descripcién

Se mapea la distribucion y tipologia de
postes eléctricos en el sector de estudio,
con una cobertura del 100%.

Titulo:
Alumbrado eléctrico

Barrio Monay Chico.
Fuente:

Google Maps
Autores:

Monserrath Chininin.
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FIGURA: 2.3.38

Simbologia

=== [ntercepcion I

—— Red de alcantarillado

Descripcién

Se mapea la distribucion de la red
de alcantarillado en el sector de
estudio, con cobertura del 100%
para la recogida y transporte de las
aguas residuales y pluviales de la
comunidad, las cuales desembocan
en el colector de intercepcion I para
su debido tratamiento.

Titulo:
Red de alcantarillado
Barrio Monay Chico.

Fuente:
Empresa ptblica municipal

de Telecomunicaciones,
Agua potable alcantarillado
y saneamiento ETAPA-EP

Autores:
Monserrath Chininin.
Juan Andrés Pacheco




CAPITULO 3

Propuesta de estrategias movilidad sostenible para el barrio
Monay Chico.

Se pretende implementar un sistema estratégico de movilidad en el Barrio Mo-
nay Chico (Ver Figura 3.4.14) para eliminar la problemética que genera el actual
modelo de urbano. En el Cuadro 3.0.1 se exponen los problemas encontrados en el
diagnostico con la posible solucion.

El objetivo final se enfoca principalmente a mejorar la calidad de vida de la co-
munidad del sector, potenciar el espacio piiblico y generar formas de desplazamiento
sostenibles.

Las estrategias de la propuesta fueron trabajadas con la supervisién de los téc-
nicos de la Secretaria de Movilidad de Cuenca, teniendo como fundamento tedrico,
la previa revisién bibliografica y estudio de las tacticas usadas en los referentes Po-
blenou en la ciudad de Barcelona, los Woonerf en Holanda y el proyecto Broadway
Boulevard: Green Light for Midtown en Nueva York descritas en el marco teori-
co. Una vez analizado los problemas existentes en la zona de estudio se procede a
exponer categoricamente las soluciones de manera grafica.

CuaDRrRO 3.0.1. Problemas sector de estudio

Resumen Problemas Sector de Estudio

Problema

Detalle

Posible Solucién

Apoderamiento vial
por funcionarios de
Empresa Eléctrica Re-
gional Centro Sur C.A

Los funcionarios de la
Empresa Eléctrica
Regional Centro Sur C.A
generan confictos en el
sector de estudio
utilizando el espacio
vial en un 63% dejando
insufciente escaso

lugar para que los
habitantes estacionensus
vehiculos, pese a

que la empresas brinda
recorrido privado a
todos sus empleados

1. Generar normativa de
parqueadero que beneficie
principalmente a la
comunidad del sector de
estudio.

2. Generar nuevo uso que
permita cohesién social en el
actual parqueadero de la
empresa.

3. Implementar bolardos
mecanicos perimetrales
controlados por los
habitantes del sector.
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Problema

Detalle

Posible Solucion

Desorden urbano
(Funcional, espacial y
formal).

La comunidad expresa que la
planeacién urbana es
insuficiente de manera
funcional, espacial y formal.
Esto genera un desorden de
la ciudad con su entorno y
disminuye la calidad de vida
de la comunidad

1. Implementar
supermanzanas.

2. Generar unidades
funcionales de Colin
Buchanan con la finalidad de
reorganizar el sector para
mayor funcionamiento
espacial y formal. Dicha
zonificacién se realizara de
manera equitativa en cuanto
a espacios potenciales.

3. Reestructuraciéon vial para
generar un orden urbano.

4. Incorporar areas verdes
con espacios recreativos.

Falta de planeacién por
falta del GAD

Los habitantes del sector
exponen que no existe una
planeacién urbana eficiente,
por ende las fortalezas y
oportunidades del sector no
han sido potenciadas.

1. Trabajar en conjunto con
la Direccion General de
Movilidad, Direccién General
de Planificacion territorial y
la EMOV para generar
propuestas en beneficio del
sector.

2. Crear nueva normativa
que respalde las nuevas
propuestas.

Deficiente sistema de
transporte publico.

Los habitantes del sector de
estudio tienen un fuerte
rechazo al uso de transporte
publico catalogandolo como
un sistema deficiente lo que
genera un mayor uso de
vehiculos privados.

1. Reestructuracion de
direccién del transito.

2. Mejorar el mobiliario
existente en paradas para
incentivar a su uso.

Acoso

1. Analizar el alternar
frecuencias exclusivas para
mujeres en horas de alta
conglomeracion de gente en
el transporte publico

Robo o Asalto

1. Incorporar alarmas de
socorro en el bus

Costo

1. Disminuir 10% de costo a
personas que usen bicipublica
2. Reciclar para viajar:
Incorporacién de maquinas
canjea botellas de plastico,
vidrio o latas por tickets de
bus.

Propuesta de estrategias
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Problema

Detalle

Posible Solucion

Deficiente sistema vial.

Velocidades inadecuadas: La
configuracién vial dispuesta
de tal manera que de vias de
50km/h pasa a vias de
10km/h, esto direcciona al
conductor a no tener un
desfase gradual para reducir
su velocidad lo cual puede
ocasionar diversas situaciones
conflictivas.

1. Generar sinuosidad
mediante implementacién de
urbanismo téctico por medio
de bahias o chicanes,
jardineras, macetas y pintura
para piso.

2. Implementar rompe
velocidades o lomos para
reducir la velocidad
reduciendo accidentes y
favoreciendo la seguridad de
ciclistas y peatones.

Deficiente sistema de
senialética.

Insuficientes y
deficientes
parqueaderos.

La senalética vertical
informativa es escasa y
deficiente lo que podria
ocasionar que personas
externas a la zona se
movilicen de manera errénea
ocasionando accidentes.

1. Realizar un anélisis de la
configuracion vial del sector
de estudio para decidir cudles
son las senales necesarias y
los lugares idéneos para su
colocacién.

2. Dotar al sector de estudios
con las debidas senales
verticales.

Ausencia de marcas viales de
aparcamiento da libertad de
parquear de manera erronea.

1. Realizar el mantenimiento
regular de las marcas viales.

El espacio para parqueo en el
sector de estudio se satura de
tal manera que se producen
parqueos en doble final
ocasionando un desorden
vial.

Un aparcamiento mal
regulado puede dar origen a
situaciones conflictivas como
puede ser la falta de
visibilidad en las esquinas de
las intersecciones, la invasion
de las aceras por parte de los
vehiculos, obligando a los
peatones a circular en
muchas ocasiones por la
calzada

1. Reestructurar los
parqueaderos correctamente
regulado, esto puede servir
como elemento reductor de la
velocidad gracias al
estrechamiento producido en
la calzada.

Los habitantes del barrio
tardan mas de 40 minutos
movilisarse

1. Implementar ciclovias y
estaciones de bicipublica.

Propuesta de estrategias
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Reestructuracion vial

Problema

Detalle

Posible Solucion

Movilidad motorizada
supera la movilidad

El apoderamiento de los
automoviles en la zona,

1. Proponer nuevos usos para
potenciar la cohesién social,

sostenible. genera contaminacién usos que se enfoquen en el
ambiental, disminuye la peatén sobre el automovil.
cohesién social de los 2. Incorportar nodos
habitantes. estratégicos para potenciar
actividades sociales de la
comunidad.
Insuficiente infraestructura 1. Implementar ciclovia y
definida para movilidad estaciones de bicipublica.
sostenible lo cual incrementa
el uso de movilidad
motorizada
Trafico. El tréfico existente se da en 1. Reestructuraciéon de

horas pico, generando
malestar en los habitantes del
sector y por consecuente se
disminuye el tiempo para
realizar sus actividades

direccién del transito.

2. Implementar bolardos
mecanicos perimetrales para
reduccién de flujo vehicular
en el sector de estudio.

cotidianas.

Para el debido funcionamineto de las posibles soluciones se creard una normativa
exclusiva para el sector de estudio y de igual manera se implementard un plan de
vigilancia bajo el control de la comunidad.

Fuente y Elaboracion: Autores

3.1. Reestructuracién vial

Se toma la vialidad como el punto de arranque de la propuesta para partir desde
la reestructuracion de vias basadas en la distribucién vial de Colin Buchanan que se
enfoca en la parte funcional donde se modifica la circulacion, se pacifica el interior
de las calles y se reorganiza el trafico (Ver Figura 3.4.1). En la nueva jerarquia vial
para evitar la problematica que genera un cambio brusco de velocidad en las horas
que los bolardos se encuentren escondidos, se aplica estrategias de diseno urbano
formal-funcional, esto con la finalidad de potenciar el 6ptimo funcionamiento de
redes viales y disminucién de la velocidad. Para las vias peatonales (Ver Figura
3.4.14) se propone el implemento de chicanes o bahias como elementos disuasivos
de velocidad, para la transicién de la red basica metropolitana de 30 km/h a la
red vial de 10km/h (Ver Figura 3.4.2 y Ver Figura 3.4.3), a su vez, estos ayudan
a evitar el estacionamiento de vehiculos en la calzada, por otra parte, se propone
implementar senalética horizontal de paso cebra extendido y senalética vertical que
indique que el acceso a estas vias es solo para residentes (Ver Figura 3.4.3). En lo
que se refiere a las veredas de la Av. Max Uhle, Av. Pumapungo y General Artigas
se propone ampliarlas a 3m, teniendo asi una seccién libre de 2,70 m (Ver Figura
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Espacios potenciales

3.4.11, Ver Figura 3.4.15 y Ver Figura 3.4.9) para el desplazamiento de peatones sin
obstaculos, cumpliendo de esta manera la Norma Ecuatoriana Vial NEVI-12-MTOP
en su apartado 2#.202.2.2 Clasificacién segin desempeno de las carreteras.

Ficura 3.1.1. Chicanes como elementos disuasivos de velocidad.

— 3 ——

= v ——
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S a—————
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O\ 2

Fuente: Collarte, 2012.

Elaboracion: Autores

En las vias de 30km/h se ubicardn lomos reductores de velocidad (Ver Figura
3.1.2), son dispositivos de seccién transversal de segmento circular. Los datos a
considerarse en su implementacién son los siguientes:

e Distancia minima entre lomo debera estar comprendida entre 50m y 200m.
e No se instalaran en los primeros 50m que empieza la travesia.

FiGura 3.1.2. Propuesta implementacion de lomos.

/

Analisis: Se expone los datos técnicos de la construccion del lomo (reductores de velocidad ejecutados in situ)

Fuente: Collarte, 2012
Elaboracion: Autores
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3.2. Espacios potenciales para generar propuesta

Con la finalidad de generar una propuesta conjunta se analiza los espacio libres
y potenciales de la zona para implementar nuevos usos en beneficio a la cohesion
social de los habitantes del sector de estudio(Ver Figura 3.4.4)

3.3. Areas verdes

Dada la poblaciéon que en su mayoria se encuentra en rangos de edad media y
joven, se propone un parque de 23.700 metros cuadrados en el centro de la zona
de estudio, al momento se esta gestionando la expropiacién de este terreno para la
realizacion de una via, sin embargo en esta propuesta no se ve necesario la realizacion
de la misma, ya que no existen viviendas aledanas, es por eso que se propone el paso
de la ciclovia y caminata segura por el lugar con el fin del acceso a dicho parque que
contiene diferentes tipos de canchas y vegetaciéon para la distraccién de los moradores
del lugar (Ver Figura 3.4.5 y Ver Figura 3.4.6).

3.4. Reestructuracion urbana

3.4.1. Unidades funcionales. Se proyecta a generar una mejor planeacion ur-
bana para controlar el orden del sector con su entorno potenciando la calidad de
vida de sus habitantes. De esta manera se implementa la distribucion de unidades
funcionales de Colin Buchanan. De igual manera las mismas contribuyen a controlar
el nivel de trafico en el drea urbana

El sistema de distribuciéon obedece a la relacién entre uso de suelo comercial y
vivienda. Es decir, cada unidad trata de abarcar el mismo porcentaje de comercio
relacionado con su dimensién. Asimismo, cada zona tiene espacios potenciales libres
para generar nuevos usos (Ver Figura 3.4.7).

La nueva distribucion se basa en los siguientes puntos para su creaciéon (Ver Fi-
gura 3.4.8):

(1) Espacio potenciales libre La sectorizacion se divide a manera que cada
unidad funcional contenga area verde proporcional a su espacio total. De
igual manera abarca limite del rio.

(2) Estructuracién vial Las 3 unidades funcionales contienen en su perimetro
redes metropolitanas y distritales. mientras que su interior inicamente redes
de 10 km/h

(3) Unidades ambientales En los limites de las unidades funcionales se pro-
yecta implementar dreas con vegetacion baja y media(Ver Figura3.4.9).

3.4.2. Supermanzanas. Con lo que respecta a la fase funcional el limite de
las supermanzanas obedece directamente a la distribucién de unidades funcionales
establecidas con anterioridad. Con la nueva jerarquizacion vial se procede a modi-
ficar la direccién del sentido vial con la finalidad de eliminar el trafico de paso y
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generar una obligatoriedad de giro permitiendo el paso a la zona tnicamente a los
habitantes y a vehiculos emergentes.

La reestructuracion de direccion de transito responde a la division de las unida-
des funcionales mencionadas con anterioridad (Ver Figura 3.4.8). De esta manera
las vias que pasan por el limite de las unidades funcionales seran las tnicas vias
que permitan el transito de paso, dejando asi las vias internas de las unidades fun-
cionales como las que originen la obligatoriedad de giro a los vehiculos generando
una pacificaciéon en el sector de estudio (Ver Figura 3.4.10). Se incorpora senalética
que respalde el debido funcionamiento de la fase funcional en la nueva malla urbana.

Continuamente la fase urbanistica pretende generar nuevos usos con la finalidad
de aumentar la cohesion social de la comunidad es aqui donde se utiliza los espacios
libres potenciales. La propuesta de reestructurar el uso en el antiguo parqueadero
de la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A y la propuesta de un parque son
focos potenciales para incorporar los nodos estratégicos para que la comunidad pue-
da genera multiactividades con el implemento del mobiliario adecuado.(Ver Figura
3.4.3).

3.4.3. Transporte Publico. El transporte ptblico satisface la zona dentro del
rango de caminabilidad, sin embargo, factores negativos influyen a que la ciudania
prescinda de este servicio. Por tal razon se procede a potenciar las paradas de bus
con respectivo mantenimiento e incorporar mobiliario adecuado para motivar a la
ciudadania su uso (Ver Figura 3.4.11). Asi mismo se incorpora maquinas que por el
acto de reciclar en ellas botellas se otorgara tickets para un viaje gratis en autobus,
estas se ubicaran en los espacios de propuesta de nuevos usos con la finalidad de
motivar a la gente un mayor uso (Ver Figura 3.4.12 y Ver Figura 3.4.13).

3.4.4. Ciclovias. En el diagnostico se evidencié un sendero usado como ciclo-
via que pasa por el sur del drea de estudio, con el fin de disminuir los movimientos
motorizados e incentivar el uso de bicicleta, se propone incorporar una ciclovia que
permita la conexién de la Empresa Electrica Regional Centro sur C.A, Centro Co-
mercial Gran Aki, Monay Shoping y el parque propuesto, conectdndose de esta
manera a la ruta existente, el material a usar es una carga asfaltica denominada
slurry(Ver Figura 3.4.9 y Ver Figura 3.4.16).

De esta manera se genera una estacion de bicipuiblica en la ribera del rio Cuenca
aledana a la Av. Pumapungo (Ver Figura 3.4.15), entre la interseccion de esta, con
la calle General Artigas, esta disposicién se da ya que este punto es el mas ancho
de la ribera, ademas que es el lugar de comienzo del circuito de caminata segura
y ciclovia interna para la comunidad y otra al extremo noroeste de la misma en el
parque propuesto. Segun el Plan Estratégico Nacional De Ciclovias elaborado por el
Ministerio de Obras Publicas del Ecuador y Dada las dimensiones de las secciones
viales de la calle General Artigas y la Av. Pumapungo, se propone un circuito de
2,5 km de ciclovia y caminata segura, en el cual se realizara veredas de 3.00 m de
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ancho y ciclovias internas de 1,50 m de ida y 1,50 de regreso, con 50cm de bloques de
segregacion hacia la calzada, dicho circuito pasa por puntos estratégicos del sector
como son: la Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A, supermercado Gran Aki
y Monay Shoping.

3.4.5. Bolardos mecanicos. Con la finalidad de reducir el flujo vehicular de
personas externas al sector de estudio se implementa bolardos perimetrales de altu-
ra de 60cm generando 4 subzonas en el sector de estudio (Ver Figura 3.4.17 y Ver
Figura 3.4.18).

3.4.6.1 Propuesta de normativa de bolardos mecdnicos

e Estaran ocultos en horario (6am a 8am, 12pm a 3pm y de 5pm a 7pm) dado
el alto trafico correspondiente a entrada y salida de trabajos y asistencia a
centros de estudio

e Cada subzona tendra un representante designado en comin acuerdo con
la directiva del barrio para controlar de manera sincronizada los bolardos
mecanicos.

e El control individual estara a cargo de los residentes del sector y el control
total sincronizado estard a cargo de la directiva barrial.

e Los vehiculos emergentes y de servicio tendran libre acceso en el sector
de estudio ya que los bolardos constan con sistema de identificacién de
determinadas placas las cuales serdn programadas previamente (Ver Anexo

3.4.6).

3.4.6. Control y seguridad. Se implementa estaciones de seguridad y control
para el 6ptimo funcionamiento de las nuevas estrategias urbanas, de esta manera se
origina un nuevo sistema de video vigilancia denominado “Ojos de adguila Monay”.
La estructura consta de camaras fijas e inalambricas ubicadas en el perimetro de
las unidades ambientales. El plan de funcionamiento de esta nueva disposicion se
explica a continuacion:

e Se implementa una estacion de control por cada unidad funcional

e Cada unidad funcional consta de un representante el cual estd a cargo del
control del debido funcionamiento del nuevo sistema estratégico integral de
soluciones sostenibles urbanas.

e Cada estacion de control contard de una bocina para que el representante
a cargo pueda comunicarse con la persona que este alterando el orden en el
sector.

o El representante esta en la facultad de solicitar al infractor que actie de
manera acorde al disefio urbano, en caso de no hacerlo en el tercer llamado
se solicitard apoyo a Unidad de Policia Comunitaria (UPC).

3.4.7. Vegetacion arbodrea. Se genera un plan integrador de la comunidad
con la vegetacion, se implementa arboles frutales en los limites de las unidades fun-
cionales, especificamente en la calle General Artigas como solucion estratégica para
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invitar a la comunidad del sector a apropiarse de sus espacios exteriores urbanos.
Las principales ventajas que ofrece esta solucién son las siguientes:

e Mayor concurrencia de la comunidad por el fruto que ofrecen los arboles y
por el implemento ce mobiliario urbano.
e Zonas de confort en horas de alta incidencia solar generada por la zona
arbérea urbana.
e Mejora calidad ambiental por la disminucién de poluciéon generada por el
transito vehicular en las vias distritales de 30km/h.

Se ha seleccionado una variedad de 4 especies nativas segtin sus dimensiones y fa-
cilidad en su cuidado, estas seran destinadas a veredas, medianas y parques. La
vegetacion a implementarse es la siguiente:

CUADRO 3.4.1.

Tipologia de arboles frutales a implantarse.

altura, tronco
cilindrico, tortuoso
corteza externa
exfoliable de color
rojizo, ramificacion
abundante y copa
irregular.

lcm de diam, de
color rojo oscuro al
madurar. Sus frutos
son comestibles y se
usa en la colada
morada (Lojan,
1992)

Nombre Habito Fruto Imagen
Guaba Arbol pequeno de 4 | Fruto: Legumbre
a 8m de alto, con cuadrangular
ramificacion alterna | pubescente con
desde cerca de la margenes sucargos
base, copa ancha de 12 a 14cm de
folaje verde brillante | largo x 2 a 3cm de
a veces rojizo en los | ancho, de color
brotes y ramas marron.
tiernas.
Huahual Hébito: Arbol, crece | Fruto: Baya globosa
Arrayan hasta los 15m de y carnosa de 0.5 a
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Capuli

Arbol de 8 a 15m de
alto y 30 a 50cm de
DAP. Fuste
ligeramente
tortuoso, corteza
externa fisurada,
ramificacion alterna
y copa globosa.

Fruto: Drupa
globosa de 12 a
20mm de didmetro y
color negro cuando
madura. Semillas
esféricas, rodeadas
por un endocarpio
hueso lenoso.

Fuente: (Ochoa y Verdugo, 2015)

Elaboracion: Autores
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Conclusiones

Se parte de principios estructurales sostenibles para la readecuacion del espa-
cio publico, casos de estudio como Poblenou en la ciudad de Barcelona-Espana, los
Woonert en Holanda y el proyecto Broadway Boulevard: Green Light for Midtown
en Nueva York, modelos implantados para reivindicar al peatén sobre el excesivo
uso de vehiculos privados, se hace referencia a estos proyectos por la readecuacion
de su infraestructura vial para generar espacios de cohesion social.

La secretaria de movilidad de la ciudad de Cuenca, al tanto de que es necesario el
cambio de movilidad convencional a una sostenible, en el ano 2015 elabora un plan
que plantea diversas estrategias integrales que permiten solucionar los problemas
actuales para que perduren en el tiempo (Ilustre Municipalidad de Cuenca, 2015),
sin embargo, su desarrollo y aplicacion se ha dado de una forma paulatina y a su vez
las estrategias son expuestas de manera global. Expuesto esto se puede decir que a
nivel local la ciudad de Cuenca desafortunadamente carece de un anélisis de fines
similares a la investigacion realizada. En el sector de estudio se debe implementar
un determinado sistema metodolégico. De esta manera se obtiene la realidad a mejo-
rar urbanamente, como es el caso del presente trabajo de titulacién, donde a través
del diagnéstico basado en datos demograficos, analisis cartografico y encuestas a los
actores de movilidad del sector de estudio se obtuvo que la problematica principal
esta ligada al deficiente sistema de planificaciéon urbana respecto a movilidad suma-
do una dualidad conflictiva entres los habitantes y personas externas al sitio.

Se concluye que la dualidad Empresa Eléctrica Regional Centro Sur C.A y habi-
tantes del sector de estudio mejorara cuando exista espacio de cohesion social entre
estos, donde se prioriza la peatonalizacién y se reduce el espacio fisico destinado a
movilidad motorizada. Por otro lado, la problematica vial generada por el desorden
de parqueo con poco sentido comin de las personas se erradica con las propuestas
estratégicas sostenibles y se respalda por el sistema de vigilancia “Ojo de Aguila
Monay”. El nuevo escenario urbano propuesto se desliga en alto porcentaje del uso
del vehiculo privado, las soluciones de pacificacion de transito interno del sector han
modificado el paradigma de la movilidad tradicional donde se priorizan la peatona-
lizacion, el uso de trasporte piblico con una readecuacion de su sistema y el uso de
bicicleta con un nuevo recorrido de ciclovia y las nuevas estaciones de bici piublica.
Se puede afirmar que los objetivos planteados con anterioridad fueron cumplidos
a cabalidad, ademas el nuevo sistema estratégico integral de soluciones sostenibles
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Conclusiones

urbanas, podran servir de base fundamental para mejorar otros sectores con proble-
mas de movilidad urbana ocasionada principalmente por el uso de desplazamientos
motorizados.
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Recomendaciones

e En toda propuesta urbana se recomienda incorporar al menos una estrate-
gia innovadora, al cambiar las cosas tradicionales e incorporar soluciones
tangibles novedosas se obtienen propuestas con mayor aceptaciéon comuni-
taria. Tal cual como se implementa maquinas canjea tickets de autobiis, de
esta manera reciclando botellas se motiva al uso de transporte publico sin
ningin costo.

e Toda comunidad debe ser el punto de partida de cualquier analisis, una
participacion activa de la ciudadania conlleva a generar soluciones con per-
cepciones reales del sector de estudio. Es de gran importancia que las nece-
sidades sean expuestas, esto conlleva a una mejor aceptacion y cuidado del
nuevo espacio urbano, de esta manera se evita suposiciones que conlleva-
rian dnicamente a un rechazo comunitario de una propuesta initil forzada
a encajar en determinada circunstancia.

e Obedecer las estrategias adoptadas, no modificar de manera arbitraria las
soluciones, y en los casos de existir una nueva problematica en el sector
se debe analizar a fondo las causas para que de esta manera se realiza un
ajuste a la nueva propuesta urbana para el 6ptimo funcionamiento.

e En toda estrategia sostenible debe priorizarse el implemento de area verde,

la comunidad tiende a apropiarse espacios urbanos cuando existe vegetacion
frutal en sus inmediaciones publicas.
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Anexos
CUADRO 3.4.2. ANEXO 1

CUENCQO BN

GAD MUNICIPAL TERRITORIAL

Oficio Nro. DGPT-2286-2019

Cuenca, 27 de junio de 2019

Magister

Guilherme Chalhoub Dourado

Director General de Movilidad

GAD MUNICIPAL DEL CANTON CUENCA
Presente.

De mis consideraciones:

Con el objeto de atender el tramite 18806-2019, recibido en esta Direccion y en el cuél la
Directiva del Barrio Monay Chico, solicita al Sr. Ing. Pedro Palacios Ullari, Alcalde del
GAD del Cantéon Cuenca, se realice la sefializacion de las vias y espacios publicos
pertenecientes al mencionado Barrio; por ser el tramite de su competencia, remito el
mismo para su debida atencion.

Sin otro particular suscribo.

Atentamente,

Mgst. Edgar Santiago Molina Barahona
DIRECTOR GENERAL DE PLANIFICACION TERRITORIAL

Referencias:
- EXT-18806-2019

Anexos:
- 18806.pdf

Copia:
Ingeniero
Holger Jadman Cuenca Patifio
Presidente
BARRIO MONAY CHICO

NUT: IMC-2019-44808

JC/mm

DIRECCION MUNICIPAL Mariscal Sucre y Benigno Malo. B @municipiocuenca
DE PLANIFICACION Cuarto piso.
TERRITORIAL Teléfono: 4134900 / 4134901 Ext. 1400 n MunicipioCuenca

Cuenca, Ecuador
www.cuencacultura.gob.ec
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Recomendaciones

CuADRO 3.4.3. ANEXO 2

m DIRECCION MUNICIPAL
DE PLANIFICACION

ALCALDIA TERRITORIAL

Oficio Nro. DGPT-4198-2019

Cuenca, 06 de septiembre de 2019

Magister

Guilherme Chalhoub Dourado

Director General de Gestién Movilidad

GAD MUNICIPAL DEL CANTON CUENCA
Presente.

De mi consideracion:

En atencion a su oficio Nro.GM-1485-2019 de fecha 02 de agosto de 2019, en que expone:”...Al departamento
de Planificacion Territorial.

La planificacién del uso, ocupacion y manejo del suelo (aprobacion, planos, etc.) realizada en el barrio
Monay Chico cuyos limites son: por el norte la Av. Gonzalez Suarez por el sur Av. Pumapungo por el este la
calle General de San Martin y por el oeste la Av. Max Ulhe”. (SIC).

Al respecto la Direccion General de Planificacion Territorial debe informar que el sector del “Barrio Monay
Chico” segun la delimitacion presentada, al Norte: Av. Gonzélez Suarez, al Sur: Av. Pumapungo, al Este: Av.
Max Hule, al oeste calle General de San Martin, presenta las siguientes caracteristicas:

El espacio dentro de la delimitacion antes citada, se encuentra vertebrado por el espacio privado y el publico, el
mismo se encuentra consolidado urbanisticamente; la conectividad al interior corresponde al flujo de transporte
liviano y semipesado, la red vial al interior del mismo corresponde a vias de caracter local; la informacion de la
planificacion horizontal de estas vias reposa en la Direccion de Control Municipal, que es la depositaria de las
planificaciones tanto realizadas por la Direccion de Planificacion , como urbanizaciones mayores y menores,
para el despacho de los respectivos "Certificados de Afectacion y Licencia Urbanistica"( Linea de fabrica).

El uso y ocupacion del suelo, asi como los determinantes de ocupacion del mismo, se encuentran sefialados en la
ordenanza aprobada por el I. Concejo Cantonal en fecha. 29 de octubre de 2002 con el titulo de “REFORMA,
ACTUALIZACION, COMPLEMENTACION Y CODIFICACION DE LA ORDENANZA QUE SANCIONA
EL PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DEL CANTON CUENCA DETERMINACIONES PARA
EL USO Y OCUPACION DEL SUELO”, en concreto en el sector de planeamiento: E-3, como uso principal:
vivienda, comercio.

Sin otro particular suscribo,

Atentamente,

Arq. Julian Oswaldo Cuenca Quezada
DIRECTOR GENERAL DE PLANIFICACION TERRITORIAL (E)

Referencias:
- GM-1485-2019

Anexos:
- GM-1485-2019.pdf
- bARRIO mONAY cHICO.pdf
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CUADRO 3.4.4. ANEXO 3

m DIRECCION MUNICIPAL DE
AVALUOS Y CATASTROS

ALCALDIA

Oficio Nro. DGAC-0133-2020

Cuenca, 13 de enero de 2020

Asunto: Barrio Monay Chico

Magister

Ismael Josue Vega Medina

Director General de Planificacion Territorial
GAD MUNICIPAL DEL CANTON CUENCA
Presente.

De mis consideraciones:

En atencion a su oficio N° DGPT-6315-2019 de fecha 26 de diciembre del 2019, mediante el cual solicita “se
informe sobre la tenencia y dominio de dicho predio, ubicado en las calles Octavio Paz y Alfredo Pareja,
en las coordenadas: X: 724155, Y: 9678863,” (espacio detallado en oficio y croquis anexo de referencia);
conforme competencias de esta Direccion, me permito indicar:

Revisada la base catastral urbana del GAD municipal del canton Cuenca y conforme procesos de actualizacion,
el area motivo de solicitud identificada conforme referencias y las coordenadas geograficas sefialadas en
solicitud, se reconoce como area de dominio publico, correspondiente al espacio determinado como area de
parqueadero y via de Retorno.

La informacion que determina la situacion de tenencia que ejerce el GAD municipal de acuerdo a su derecho
juridico sobre la citada area, corresponde con la transferencia que se produce en base a la aprobacion del Plano
de Urbanizaciéon “Monay Chico” de Cuenca, considerando lo expuesto en el Art. 417 del COOTAD que
reconoce como un bien clasificado de dominio y uso publico.

Cabe reiterar que, conforme consta en el citado plano de Urbanizacion, el area motivo de solicitud se configura
como espacio publico de via mas no como un predio con asignacion de un uso especifico.

Sin otro particular suscribo de usted.

Articulo 416 del COOTAD Bienes de dominio piblico
Articulo 417, literal (a y b) del COOTAD Bienes de uso publico.-

jes y demas vias de comunicacién y circulacioni%

a) Las calles, avenidas, puentes, p

Las aceras que formen parte integrante de las calles y plazas y demés elementos y superficies accesorios de las vias de comunicacién o
espacios piiblicos a que se refieren los literales a) y b);

Aunque se en urbanizaci i ¥ 1o exista de de tales bienes al gobierno auténomo descentralizado,
por parte de los propictarios, los bienes citados en este articulo, se considerarén de uso y dominio publico. Los bienes considerados en los literales 0
¥ ) se incluirén en esta norma, siempre y cuando hayan sido parte del porcentaje que obligatoriamente deben dejar los urbanizadores en beneficio
de la comunidad.

Atentamente,

Arq. Silvia Pilar Urgilés M.
DIRECTORA GENERAL DE AVALUOS Y CATASTROS (E)

Referencias:
- DGPT-6315-2019
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CUADRO 3.4.5. ANEXO 4
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CUADRO 3.4.6. ANEXO 5

FICHA TECNICA  BOLARDO TRANCITY

MODELO : Bolardo clésico H800
MEMORIA DESCRIPTIVA :

Bolardos automaticos electromecanicos retractil para uso intensivo, disenado para ser instalados en
espacios de uso colectivo, para uso privado. Principales caracteristicas :

Actuador lubricado en aceite permanentemente

Resistencia: 60 000)J

Tiempo de trabajo: 5 seg.

Frecuencia maxima de funcionamiento hasta 500 op./dia. 400 000 ciclos
Freno manual electrénico

Sensor final de carrera

Tapa con luces LED opcional

Baja manualmente cuando no hay energia eléctrica

Unidad de emergencia eléctrica para mantener arriba el bolardo

Tarjeta con control de bolardos

785 mm

ww 0z’ L

1.330 mm

S

' /% 7

PN

g&k\\w =
§\

§

N

NORMAS DE REFERENCIA

2004/108/CEE; 93/68/CEE ( EN55014 -1;EN55014- 2) - Compatibilidad Electromagnética
2006/95/CEE; 93/68/CEE (EN60335  -1(2002)) - Voltaje bajo

2006/42/CEE (EN60204- 1)+ Compatibilidad Electromagnética

99/5/CEE (ETSIEN 301 489-  3(2002) + ETSIEN 301498  -1(2005); ETSIEN 300220 -2 (2006))
2006/95/CE- Equipamiento eléctrico de baja tension

Anexos
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ANEXO 6

CUADRO 3.4.7

PUBLICO
[ZoNAS 1] 2 3] | B 6 7] B o[ 10] 1] 12] 13] 14] 15] 16] 7] 1§ 19 20] 21 2] 23] 2
[CENTRO HISTORICO 1 3714] 4708 1516] 1872 831] 1349 2503| 1547 2409] 1319 1635] 401 6os| 1675 1620 1569 958| 1335] 600 1139 0| of o 43
ELEJIDO 2 5036 _1872] 77a] a3 72| 7% 1315 346| 880| 621 a7 194] 2£| 145|385 of 7| o 19
NORTE DE AV. AMERICAS 3 896] 24| of om 24) 174 213 a1 798 3 9 152 129 3 o 55| o 55 e
AEROPUERTO o 2300 661 s01 514 659) 256 53| 126] 441 9] 190] 17 ses| 144 0 0 o o o
[CANARIBAMBA B 797 64 61| 65| 558 290 542 213 613 7337 o 156] ea] 129 of 79[ of 154
PUMAPUNGO § 2652 1331 a98] 358 349 05| 671] 45| 537] 189) 226| 107 718 64 81 0| o o o
VANUNCAY 74733 3653 537] 563 439 815 954 126] 1885) 291 485 178 181 281 821 303 85| | o1 of o6 183 o 0
[CAMINO VIEIO A BANOS 8| 287 omal 112 23| 68 8 243 [ 748 3 192] 208 1 11 o 190 162 144 23 81 0 o o o
FERIA LIBRE of 2805 135 790 337 545 313 1743 361 332 60| 711] 1 326 566 03] 1093 207 504 asa| 149 o 67| o] 166
PENCAS CEBOLLAR 10 4076] _ 1395| s00]  222] 211] 297 681] 23] 1238] 644] 330] 48] 297| 0| of o o
BASILICA AV. ABELARDO J ANDRADE 11] 1575|1734 1061 162 443 130) 620 192] 643 324 390] 79 0 o s 130
MIRAFLORES [ 77es| 2013 1026 477 419 273 827 126] 1200] 325 79] 1287 926 of 93 si e
PARQUE INDUSTRIAL - PATAMARCA| 13] 1137] 481 285 321 145| of 181] 9] 345| 297 0| 771] 78] 0| o o o
[ToTorACOCHA 14| 4096|1807 679| A% 847 522 502| 150] 693 118 276| 198 o 3] of 68|
15[ aos1] 1503 151 101 255) 449) 420 45 391 Aﬂ 60 %3 255| o o[ 114
[CONTROL SUR - BORIA 16 2932 1054 324] 18] 68 0 297] 184 76| 53 169) | 231 37| 79 3]
SAYAUS( - RIO AMARILLO 17, 1668|687 188|117 d 58 Zﬂ{ 7| 689 27 59) | 9 o o o
[RiCAURTE 0 121 7 0 [ 560) 76| 216) 150 220] 76| 0| 274
[CAPULISPAMBA 165) 136] nﬂ 23] 395) o 104 110 0 of o 108|
PACCHA - RAYOLOMA 151] 2 68 171] 145 140) 56 o 8 o _o o
[TURI 0 0 0 o o o 0 of 0 o o o
NARANCAY o 0| 92| 0| 67] 0| 0| o 0| of o o
CAJAS of 0 0 [ 240] 0| 0 51 0 oo o
PAUTE - AZOGUES 116 0 0 q 166 o 192] 156 0 0 o 108 108 o o o
7086 6413 12818] 3861 16196) 5606] 6733 10898 4397 6686 3402] sass| 2761 27200 268] 688| 1851423]
PRIVADO

ZONAS 1] 7] 3 4] 5| 6] 7 8] o 10] 1] 1 13 14] 15] 16 ] 18] 19 0 ] 2] 2] 2
[CENTRO HISTORICO 1] 5540] 4043 1184] 1855| 1307 1140) 1871 825| 1127 874 2278 1584 an| 1007 1a77] 47 578 8oo| 3a9] 159 a6 72 o] 102
ELEJIDO 2| 23a5] 5542 986] 555 1551 485 2267 112] 1195| 799|873 677 183 674 612]  1016| 124]  399] 18| 65| 74| 282 0| 96|
NORTE DE AV. AMERICAS 3 [ 60| 22| 163] 54 B 84 0 30 0 of ss| 165 ol s
AEROPUERTO 4| 25e0] 1108] 26| _1188] 709 243 917, 72 829 246 8| 8 o o 3
CANARIBAMBA S| 2485] 2259 48] 786] 1333] 533 689 19| 30| 289  210) of 195] 23] 308
PUMAPUNGO 6| 2n| 107 o 550 401 545, 115 o 55 88 o 65| o 13
YANUNCAY 7| 3221] aseo| 1040] 442 732 495 2997] 289) 357]  299| 94| _17a] 800 47| 798
[CAMINO VIEIO A BAROS 8| 155 ama) 52| 264 241 163] 244 141 9 0 0 0 o o o
FERIA LIBRE o 163 302 585 s08] 728 276 1683) 913 372 209) 261 322 1020] 205[1584)
PENCAS CEBOLLAR 10| 1808 1890 e 276 114 653 100 0 0 0 of 4 o 37
BASILICA AV. ABELARDO J ANDRADE 1] 3557 181 673 156] 311 2345{ 1113‘ 51 271 49 29 o 342 o 734
MIRAFLORES 1 2699 o7 73| 82 438 0 704 0 284 o 159 of 3u| 0] 595
PARQUE INDUSTRIAL - PATAMARCA 13 E‘ 91 a3 00| 433 7] 345 9 240) 0 45 of 35| o o
TOTORACOCHA 14 2103 1419 195] s 463 382 925) o s8] 100 110) o 56| of 320
15 2105] 2189] 233 s1 331 68| 978 a1 196] 213 15 of 217] o] 14
|CONTROL SUR - BORIA 16 104] 118 00| 84| 3s8] o] of e8| 216] of eg
SAYAUS( - RIO AMARILLO 17 25) 106 374 165] o 3 9 ﬂ 26| 0] 167
RICAURTE 18 116] 140 248 7 74| 313 0 of o 7 7
[CAPULISPAMBA 19 273 28] 104 5 465 _135) 9 of m9] o
PACCHA - RAYOLOMA 20 21% 5 51] o of 10 18] 19| o 32 a9

TURI 2] of 7 o o o o 4] o 9 9 19) 9 o 9
NARANCAY 2 [ 50 [ 272 2| 119 0 0 0 o o
CAIAS 23 q 0 0 47 ﬁ 771| 0 0 0 o o o
PAUTE - AZOGUES zﬂ 82) 356 136] 594] of 224] 0| 49| 0| of o s
[ mnﬁ‘f 10926 5495 18142) 3429 6207 2677]  1708]  saof 3989] 401[6666]
ZoNAS 4 B o 7 B 18 19] 0 a] 2] 2] 2
CENTRO HISTGRICO 1 1749) 1171 191] 1323] 370) 177] 55| 216 0 o o o
ELENIDO 2 4 53 71 805 60 9 0 72 [J of o 9
INORTE DE AV. AMERICAS 3| 0| 0| of of 0| 0| 0| 0| o e o o
[AEROPUERTO 4 3041 272,5) 85| 192 11| o 57 84 0 o o 169
CANARIBAMBA 5 627,5) 2130) 340 312 0 82 0 74 0 o o 9
PUMAPUNGO o 228 33| 15355 0 0 0 0 28] 0 o o o
[YANUNCAY 7 1407|139 114 50 345 0 3609) 0 9% 0 2 0 o o 9
ICAMINO VIEIO A BANOS g 679 23 45 0 11| 0 15| a1 144 o 194 0 o o o
FERIA LIBRE 9 27| o7 0 0 0 59 405 81 0 0 29 of 32 o 9
PENCAS CEBOLLAR 10 6% 447 13 8) 9 9 9 9 of 7 9 [J of o 9
BASILICA AV. ABELARDO J ANDRADE 1] 1713799 379 49 128 75 0 0 0 2 0 o o o
MIRAFLORES 153 373 @‘ 125,5) 0 30| 0 EI 0 o o e
PARQUE INDUSTRIAL - PATAMARCA 137 203 0 52 131] 51 0 o 0 o o 9
[TOTORACOCHA 303 280] 0 11| 74| 115 o 0 o o o
MONAY 42 70 214 0 0 0 0 39] 60 o o 9
CONTROL SUR - BORJA 0 0 236 0 0 703] 0 0 0 0 o o o
[SAYAUSI - RIO AMARILLO 0 o 149) 74 592 36 59 q 9| 9 o o 1490 0 0 0 0 o a6 0
RICAURTE o 82 o of o 78 o 142 ol 102] 7 55 o o 642 o4 o o of o
CAPULISPAMBA 57 9 9 o 9 [l o 9 [ o 60 o 3 o o 330 9 3 of o 9
PACCHA - RAYOLOMA ] 0 28] 20 &1 29,33‘ o 28] 0 o 01| 20| 0 o 0 o 234 0 o o 9o
[TURI 9 9 9 9 9 9 9 9 o 9 3 60| 3 o 9 9 9 9 of o 9
INARANCAY 0 0 0 8 0 LZ‘ 0| 0 0 0| 0 0 5 o 0 0 0 0 o o o
AS 9 9 9 9 9 9 o 9 [ o 0 o 3 46| 9 3 9 9 of o 9
PAUTE - AZOGUES 34 128 0 0 0 0 q 0| 0 63 0| 0 0 o 0 0 0 0 0 of o o
221615 15471 8175] 7030,?+ 5787,5) 3071,5] 7753,5) 1112} 657032 1251 s419) SZ# 32105[ 4433 34e65[ 1512] 3645 15e8] 725] 1018[ o] 95| agl 225
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Recomendaciones

CUADRO 3.4.8. ANEXO 7
MOTIVOS DE VIAJE
GESTIONES COMPRAS ESTUDIO MEDICO ocClo TRABAJO
1 4436 3813 3253 528 1911 13005
2 5404 5024 6498 654 3741 11839
3 3822 4314 2611 228 2327 6208
4 1451 2937 3428 686 1295 3882
5 3473 2240 2874 195 1913 4100
6 2370 1624 2078 638 1745 6083
7 5590 6860 5882 509 4642 9939
8 763 1906 2111 365 357 5005
9 2568 2193 2405 517 5557 4001
10 2112 2468 3695 573 1226 5269
11 3220 2129 3756 360 2066 5467
12 4932 5726 5030 388 3045 8020
13 2109 1475 1381 321 593 1834
14 3572 3636 3525 277 1960 7095
15 3360 2401 2165 364 2191 4307
16 2783 2784 1782 306 1136 4403
17 1580 1776 1668 474 488 2738
18 2080 2512 2482 169 863 2988
19 1600 1908 2274 409 808 2436
20 233 495 450 69 97 619
21 0 43 114 77 3 266
22 3 34 100 56 4 230
23 1 39 102 92 5 311
24 1 41 111 90 2 140
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CUADRO 3.4.9.

ANEXO 8

ENCUESTAS GENERAL
TG - — — — &

Desorden urbano ( funcional, espacial, y formal)

Deficiente sistema vial y de sefialética

Trafico

Deficiente sistema transporte publico

por funcionarios empresa eléctrica

Invasion de personas externas al barrio

Falta de planeacion urbana por parte del Gad

otro

2.6n general cuales son los dos medios de transporte principales

Transporte publico

[Auto particular

Taxi

A pie

Bicicleta

Motocicleta

otro

3.Con que frecuencia hace medio de transporte

Los 7 dias de la semana

De 5a6dias

De 3a4dias

De 1a2dias

3. En Tos alti usted que el tiempo de trasladarse p:

Ha aumentado

Cuanto es el tiempo que le toma en llegar de su domicilio a su trabajo

5. En caso de & ci ia de usarlo
No tiene automovil
i mejoraria el transporte publico
|Aumento de precio de gasolina
Distancia
Trafico
| Construcci6n de ciclo vias con estaciones de bicicletas publicas
otro
6. Estaria di i su vehiculo con otros vecinos y establecer rutas de traslado

si
no.

7.Cc transporte publico cémo calificaria en una escala BUENO , ACEPTABLE Y MALO alas variables que influyen en el.

Tiempo de espera.

Duracién del viaje.

[Seguridad ante una colision o un accidente.

[Comodidad en el arrangue y frenada del vehiculo.

[Comodidad y confort durante el trayecto.

Desviacion de la ruta dptima (directa) a su destino.

Precio del servicio ofertado.

Calidad del vehiculo ofertado.

Limpieza de los vehiculos.

[Amabilidad de

Inclusivo con personas de habilidades especiales

8. En caso de no usar transporte piiblico, cusl otivo para no ha

erlo

Sistema de transporte deficiente tiempo y estaciones)

Riesgo a Robo-asalto

Exposicion a Accidentes

[Acoso sexual

Peleaorifa

Costo

otro

o. atomar transporte piblico

No es opcion

Un servicio mas frecuente

Mejora en el sistema en cuanto a conexiones, tiempo y estaciones

otro

10. En escala del 1al 5 cémo calificaria el estado

[Aceras

Carreteras

[Alumbrado

Sefialética

[semaforos

1L

Renovar sistema de transporte publico

| Construccion de ciclo vias

[Optimizar sistema de sefialética

12, Estaria usted dispuesto a utilizar bicipubli

st

NO

En caso de contestar no cul seria la causa

Costo

[Tiempo

de actividad fisica

Inseguridad

ciclo vias
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EMP TRICA REGIONAL SURCA

T Cual considera usted que es el T Chico en cua

nto a movilidad urbana?

[Desorden urbano (funcional, espacial, y formal)

[Deficiente sistema vial y de sefalética

Trafico

[Deficiente sistema transporte publico

vial por ft

Invasion de personas externas al barrio

Falta de planeacion urbana por parte del Gad

otro

“ZEn general cusles son Tos dos medios de Transporte principales usted ut s

Transporte publico

[Auto particular

raxi

A pie

Bicicleta

[Motocicleta

otro

S.Cona T T o de transporte

Los 7 dias de Ia semana

De 526 dias

De 30 4dias

D 122 dias

4_En los ultimos 6 meses cree usted que el tiempo de trasladarse p

Se mantiene

[Cuanto es el tiempo que le toma en llegar de su domilio a su trabajo

5. il privad &ai ias dejaria d

[No tiene autombvil

i mejoraria el transporte publico

[Aumento de precio de gasolina

Distancia
Trafico
ciclo vias con estaciones de bicicl bl
otro
i i su vehi inos y or rutas de traslado

si |
no

7.Cc nsporte publico cor BUENO , ACEPTABLE Y MALO alas variables que influyen en el.

Tiempo de espera.

[Duracién del viaje.

na colisin o un accidente.

ta del vehiculo.
c: trayecto.
[Desviacion de la ruta & a su destino.

Precio del servicio ofertado

Calidad del vehiculo ofertado.

Limpieza de los vehiculos.

[Amabilidad de los conductores.
d les especiales

8. En caso de no usar transporte

Sistema de (conexiones,

Riesgo a Robo-asalto

[Exposicion 3 Accidentes

[Acoso sexual

Peleaorina

Costo

otro

rtransporte publico

[No es opcion

[Un servicio més frecuente

otro

0. En escala del Tal S como cal

eTestado de conservadian d
[Aceras

raestructura pal

Carreteras

[Alumbrado

Seralética

Semaforos

T3 En su opinién en i T o subarrio en cuanto @

movilidad

[Renovar sistema de transporte publico

ciclo vias

12, Estaria usted dispuesto a utilizar bicipublicas en caso de implementarse estaciones en el barrio Monay Chico

Optimizarsistema de senalética

i

No

En caso de contestar no cual seria la causa

Costo

fiempo

e actividad fisica

Inseguridad

Inexistencia de ciclo vias

EMPRESA ELECTRICA REGIONAL CENTRO

SURCA

Tiempo de recorrido

[Distancia de paradas

[Comodidad

Eléctrica

[No abastece e parquedero

Dificultad de conseguir una plaza

Por facilidad

costo
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