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RESUMEN

La ciudad de Cuenca como muchas otras engloba varios protagonistas en la movilidad como
son: vehiculos privados, publicos, motorizados, ciclistas y peatones, analizando asi que los

espacios publicos no son los correctos y dejando en evidencia que el peatdn no es priorizado.

Este analisis se desarrolla en dos intersecciones de la ciudad cuenca Av. 12 de abril y Av.
Loja y en la Av. Loja y Av. Remigio Crespo Toral, determinando algunas de las condiciones y
conductas de los peatones al no cumplir con las normas de movilidad urbana.

En respuesta a estas probleméticas, desde la academia y el ambito politico se ha impulsado
un cambio de paradigma en la planificacion urbana, priorizando la movilidad peatonal y el
transporte no motorizado. Cuenca ha sido priorizada en este cambio, implementando diversos

programas y proyectos para promover el uso de la caminata.

Sin embargo, a pesar de los esfuerzos realizados, aun existen algunos desafios que afrontar.
La infraestructura peatonal actual presenta deficiencias en cuanto a su disefio, conexién y
seguridad. Ademas, se observa una falta de cultura vial por parte de algunos usuarios, tanto
conductores como ciclistas y peatones, lo que genera conflictos y riesgos en la convivencia

urbana.

Este trabajo tiene como objetivo analizar las condiciones y conductas de los usuarios frente a
la movilidad en la ciudad de Cuenca, con especial atencion al caso de la Av. Lojay 12 de abril en
el sector de la Universidad de Cuenca y la Av. Remigio Crespo y Av. Loja. A partir de un analisis
tedrico y metodolégico, se proponen estrategias de disefio urbano integral para mejorar la
infraestructura peatonal y fomentar una cultura vial mas responsable y segura.

Se espera que los resultados de este trabajo contribuyan a mejorar la calidad de vida de los
ciudadanos de Cuenca, brindandoles un espacio publico mas seguro, inclusivo y amigable para la

movilidad.

Palabras clave: Movilidad urbana, transporte no motorizado, infraestructura ciclista, cultura vial,

disefio urbano, planificacién urbana sostenible
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ABSTRACT

The city of Cuenca, like many others, encompasses various mobility actors, including
private and public vehicles, motorized vehicles, cyclists, and pedestrians. An analysis reveals that

public spaces are inadequate, highlighting the lack of priority for pedestrians.

This analysis focuses on two intersections in Cuenca: 12 de Abril Avenue and Loja Avenue,
and Loja Avenue. and Remigio Crespo Toral Avenue. It identifies certain conditions and pedestrian

behaviors that do not adhere to urban mobility regulations.

In response to these issues, academia and the political sphere have advocated for a
paradigm shift in urban planning, prioritizing pedestrian mobility and non-motorized transportation.
Cuenca has been at the forefront of this shift, implementing various programs and projects to

promote walking.

However, despite these efforts, challenges remain. The current pedestrian infrastructure
suffers from design, connectivity, and safety deficiencies. In addition, there is a lack of road culture
among some users, including drivers, cyclists, and pedestrians, leading to conflicts and risks in

urban coexistence.

This study aims to analyze the conditions and behaviors of users regarding mobility in the
city of Cuenca, emphasizing on Loja and 12 de Abril Avenues, near the University of Cuenca, and
Remigio Crespo and Loja Avenues. Through theoretical and methodological analysis,
comprehensive urban design strategies are proposed to improve pedestrian infrastructure and

foster a more responsible and safer road culture.

It is expected that the findings of this study will contribute to improving the quality of life of
the citizens of Cuenca by providing them with a safer, more inclusive, and pedestrian-friendly public

space for their mobility.

Keywords: urban mobility, non-motorized transportation, cyclist infrastructure, road culture, urban

design, sustainable urban planning
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CAPITULO |

1. INTRODUCCION

Los inconvenientes causados por la inadecuada organizacion urbana que mostro la ciudad de
Cuenca en la década de los 80 y mas firme en los 90, esto conllevo al traslado de los habitantes en
las areas urbanas a la area periférica, el aumento notario del parque automotor como resultado la
necesidad del traslado de la vivienda hacia lugares de estudio, trabajo y en areas de comercio
(Municipio de Cuenca, 2015); de manera que para albergar mas vehiculos en la ciudad, se ha
disminuido el espacio destinado para el peaton y el ciclista, vulnerando su seguridad y comodidad,

ademas de afectar la calidad ambiental y la calidad de vida de los usuarios.

La movilidad urbana y el espacio publico son dos conceptos estrechamente relacionados,
ya que el espacio publico sirve como la principal via para la movilidad urbana. Los espacios
publicos son &reas destinadas al uso y disfrute de la comunidad en general. Estos lugares estan
disefiados para promover la interaccion social, el bienestar y la recreacién de las personas.
Pueden ser de diferentes tipos y tamafios, desde plazas y parques hasta calles peatonales y areas

de juego.

El disefio de los espacios publicos debe tomar en cuenta las necesidades y deseos de la
comunidad.

Los espacios publicos disefiados para el uso y disfrute de la comunidad deben de ser
accesibles, funcionales, seguros y sobre tomar en cuenta que la comunidad cumple un papel muy
importante en la creacién de los espacios, estos puntos cumplen un papel primordial en el bien

social, ambiental y saludable.

Existe la obligatoriedad de disefiar espacios eficientes, sostenibles, accesibles y atractivos
para el disfrute pleno de los usuarios, debido a que las ciudades marcan una alta densidad de
poblacién, por esta razén se busca crear espacios seguros y confortables para una correcta

movilidad urbana.

1.1 FORMULACION DEL PROBLEMA

La movilidad urbana engloba varios protagonistas, como son: vehiculos privados, publicos,
motorizados, ciclistas y peatones, teniendo en cuenta que el estado actual de los espacios
publicos no son los adecuados, ya que no priorizan la circulacién idénea del peatén y el
desplazamiento vehicular. En la ciudad de Cuenca el espacio publico es una pequefia parte
destinada a el peatén lo que se genera inseguridad para los peatones y conjunto fragil como
personas con movilidad reducida, adultos mayores, nifios, provocando que estos espacios se

vuelvan conflictivos al momento de transitar, lo que genera menor atractivo para la ciudad.

Ademas, se observa inconvenientes urbanos que no permiten una adecuada accesibilidad

para el peaton como la falta de sefalizacion y escasez de rampas para discapacitados, ya que



esto no permite que los peatones puedan cruzar la calzada o realizar ciertas actividades sin que

se presente riesgos al realizar estas acciones.

1.2 JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

Mediante las condicionantes que se posee dar en el entorno peatonal que ayuda a mejorar la
calidad de vida que son confort, medio ambiente y la no contaminacion, ya que estas son
necesarias para que el peaton pueda transitar libremente en el entorno de la movilidad urbana,
ademas que no se genere problemas o conflictos vehiculares y accidentes de transito en los
cuales los peatones estan involucrados.

En la actualidad todos los espacios publicos deben de cumplir con ciertas normativas que
se rigen y se establecen en el GAD Municipal, debiendo contar con espacios en los cuales se
pueda movilizar sin ningdn tipo de riesgo y de la manera correcta, cumpliendo con los objetivos de
acuerdo con las necesidades de movilidad urbana. Este estudio beneficia al aspecto social,
buscando mejorar y vivir a plenitud con cada uno de los protagonistas del area de estudio, con la
intencién de mejora y proponer posibles estrategias de solucién a los problemas que se llegasen
a identificar.

La presente investigacion es viable, pues se cuenta con fuentes de informacién y la
percepcion visual de los ciudadanos, para establecer los problemas de movilidad urbana,
analizando la percepcion de los usuarios en relacién con la calidad y el uso a cada espacio
publico, mejorando con ello el uso de las normas y sefalética que se encuentran en la zona de
estudio.

2. OBJETIVOS

2.1 GENERAL

Analizar las condiciones y conductas de las sefialética y normativas de la movilidad urbana.

2.2 ESPECIFICOS

e Analizar las normativas urbanas de movilidad en Europa y Sur América
o Diagnosticar las condiciones y conductas de los usuarios frente a la movilidad.
e Andlisis diagramatico de las condiciones y conductas de los usuarios frente a la movilidad.

e Plantear un cuerpo normativo con su solucion diagramatica para el caso de estudio



CAPITULOII
3. CONCEPTOS Y DEFINICIONES
3.1 Planificacién Urbana

En el contexto del urbanismo, la planificacion urbana se presenta como un proceso
encaminado a gestionar y ordenar el desarrollo de areas urbanas de manera eficiente, sostenible y
equitativa. Por ello, la resolucion que son basadas en andlisis y evaluaciones son la guia para
lograr un entorno urbano que promueva un buen vivir ademas que sea Optima para sus residentes
y fomente estética y funcionalidad en el disefio (Zamora & Carrién, 2013).

Definir el término “planificacion urbana” implica repasar su evolucion, inicialmente, surgio
como respuesta a las condiciones sanitarias y funcionales precarias de las ciudades del siglo XIX,
buscando reglamentar y restringir las practicas relacionadas con la infraestructura y el
equipamiento urbano. Con el tiempo, para los siglos XX y XXI la atenciéon se desplazé hacia la
necesidad de abordar la demanda de viviendas y lograr una estructura urbana mas organizada y
estructurada. Este cambio de enfoque llevé a una comprension mas completa de las funciones
urbanas y la importancia de la estética en la renovacion urbana. Se comenzé a considerar cémo
armonizar los espacios urbanos con las actividades y necesidades sociales emergentes,
marcando asi un cambio hacia la integracion de la forma y funcién en la planificacién (Ornés,
20009).

Es indudable la evolucién que el término tuvo a lo largo de los siglos, yendo desde un
enfoque inclinado a resolver problemas inmediatos de salud y aglomeracion hacia una disciplina
mas integral que abarca una variedad de dimensiones sociales, econdémicas, ideoldgicas y
politicas en la configuracion de las ciudades.

De este modo, un enfoque central en la planificacién urbana es la comprension de la
ciudad como un sistema interconectado, donde los elementos urbanos interactian en una red
compleja. Esta perspectiva sistémica permite analizar como las diferentes variables, como la
infraestructura, el transporte, la vivienda, los espacios publicos y la economia, interactian y
afectan la dindmica urbana en su conjunto.

Al tener un sistema de movilidad interconectado, la sostenibilidad se sitla como una
perspectiva fundamental para desarrollar una planificacién urbana eficiente, asi pues; Peralta
(2020), considera que sostenibilidad en el contexto del urbanismo ha sido sobre utilizado,
transformandolo en una moda. Planteando la necesidad de abordar este concepto de manera
precisa y significativa, evitando la banalizacion de su significado y aplicacion en la planificacion
urbana. Asi, los enfoques del urbanismo sostenible proponen caracteristicas y adjetivaciones,
como "ecoldgico", "saludable", "verde", "resiliente”, "inteligente" y "del futuro". A pesar de estas
diferencias terminoldgicas, el objetivo comuin de la sostenibilidad es garantizar una mejor calidad
de vida para las personas.

En el marco de este estudio, la sostenibilidad se define como un principio fundamental en
la planificacion urbana, buscando lograr un equilibrio entre el crecimiento econoémico, la equidad

social y la proteccion ambiental. Esto implica considerar la eficiencia en el uso de los recursos, la

-3



reduccion de la huella ecolégica y la promocién de estilos de vida sostenibles que garantice la

satisfaccion de necesidades en futuras generaciones.
3.2 Espacio publico

En el entorno urbano, el espacio publico es un componente esencial que comprende areas
de acceso libre y uso comudn, donde la interaccion social y cultural entre los habitantes de la
ciudad se manifiesta. Cabe sefialar que, la Nacion que se tiene del espacio publico ha
evolucionado a lo largo de la historia y en la actualidad adquiere un papel crucial en el disefio y
planificacién de las ciudades.

En ese sentido, Carrion y Dammert-Guardia (2019) exponen diferentes posturas, enfoques
y ejemplos que reflejan la rigueza y complejidad que posee el concepto de espacio publico; desde
las interpretaciones extremas que lo consideran como un lugar de aprendizaje, libertad o control y
hasta los ejemplos histéricos que muestran al espacio publico como entornos disciplinarios,
tomando la forma de la Acrépolis, el Agora y el Foro, asi como las intervenciones de control social
impulsadas por Haussmann en Paris y Mussolini en Roma, asi, estos enfoques ilustran como el
espacio publico ha sido manipulado y utilizado para diferentes propdsitos a lo largo del tiempo.
Indicando la importancia que este tiene para el poder y como su disefio y uso pueden tener
implicaciones significativas en la sociedad.

Desde esta perspectiva, el espacio publico no se limita Unicamente a su manifestacion
fisica, como plazas y parques, sino que también abarca aspectos sociales y culturales, siendo un
contenedor de la conflictividad social. Pero, desde el punto de vista urbanistico en su origen, el
espacio publico se asociaba con plazas y calles, lugares de encuentro y transicion para las
personas. Con el tiempo, su concepcién se ha ampliado para incluir parques, jardines, paseos
peatonales y otros espacios compartidos. Asociando las nociones urbanisticas y filosoficas, estos
sitios no solo cumplen una funcién de transito y acceso, sino que también fomentan la cohesion
social, la identidad comunitaria y la participacion ciudadana.

Al ser visto como un entorno de reunién, un aspecto fundamental en la concepcion del
espacio publico es su accesibilidad universal y equitativa. Provocando que todos los espacios
deben ser facilmente accesibles para todas las personas, independientemente de su edad,
género, condicién fisica o econémica. Ademas, el disefio del espacio publico debe tener en cuenta
la escala humana y promover la comodidad y seguridad de quienes lo utilizan. Esto implica el uso
adecuado de mobiliario urbano, iluminacién, vegetacion, sefializaciébn y otros elementos que
mejoren la experiencia y la percepcion de seguridad de los usuarios.

Al disponer de un espacio publico insuficiente, mal disefiado o privatizado, conduce a una
ciudad cada vez mas desigual y fragmentada, exacerbando las diferencias sociales y espaciales
entre los habitantes. Por ello, renovar el acceso y la intervencion de las areas mas débiles de la
ciudad en el disefio y la gestion del espacio publico es fundamental para abordar la desigualdad y
fomentar la inclusion social. Por consiguiente, la participacion ciudadana se plantea como una

herramienta poderosa para lograr estos objetivos, permitiendo que las voces y



necesidades de grupos histéricamente marginados sean tenidas en cuenta en la toma de
decisiones relacionadas con el espacio publico (Schroeder & Vilo, 2020).

Al buscar promover un sentido de apropiacién y responsabilidad, traducido en un uso mas
activo y cuidado de los espacios publicos, la participacion ciudadana se convierte en una
herramienta esencial en la planificacién y disefio de los espacios, puesto que, involucrar a la
comunidad en la toma de decisiones garantiza que se reflejen sus necesidades y aspiraciones.
Ademas, la diversificacion de usos en el espacio publico es otro aspecto clave. Un espacio publico
exitoso integra actividades variadas que satisfacen diferentes necesidades y preferencias de la
comunidad. Desde areas de juego para nifios hasta espacios para eventos culturales, cada
actividad contribuye a enriquecer la experiencia en el espacio publico y atraer a una amplia gama
de usuarios.

3.3 Movilidad

En la planificacion y disefio de las ciudades contemporaneas la movilidad es un aspecto
fundamental. En el marco del urbanismo, la movilidad se definiria como la forma en que las
personas se desplazan dentro de un area Metropolitana, abarcando diversos modos de transporte
como caminar, andar en bicicleta, usar transporte publico o vehiculos privados. Asi, el buen vivir
de los residentes y en la eficiencia de la ciudad en su conjunto se ven muy influidas por la
movilidad.

Al respecto, Velasquez (2015) propone entender a la movilidad como los desplazamientos
gue realizan los ciudadanos para acceder a los servicios necesarios en su vida diaria. Esta
perspectiva reconoce que los desplazamientos emplean diferentes medios de transporte (medios
no motorizados, transporte de uso colectivo y transporte privado), cada uno con sus propias
condiciones de uso y caracteristicas sociales. En este marco, los niveles socioeconémicos se
convierten en un aspecto que influyen en la forma de desplazarse. Asi, la limitacion de la
movilidad, especialmente en ciudades donde los servicios estan dispersos, puede afectar
negativamente el acceso de la poblacién a bienes y servicios urbanos esenciales, impactando
directamente en su calidad de vida.

Desde este enfoque se busca garantizar que la movilidad sea un requisito esencial para el
funcionamiento efectivo de la ciudad moderna, considerando las particularidades socioeconémicas
y urbanas de cada contexto. En consecuencia, un principio central de la movilidad urbana es la
accesibilidad. Buscando que las personas puedan acceder facilmente a diferentes partes de la
ciudad y a sus actividades cotidianas, como el trabajo, la educacidn, la recreacion y los servicios
basicos.

Con el fin de buscar una movilidad libre y amigable con el medio ambiente, la
sostenibilidad se convierte en un componente crucial. A través de esta se propone reducir la
dependencia de los vehiculos privados y disminuir las emisiones de gases contaminantes
mediante el fomento de modos de transporte mas sostenibles, como el transporte publico, la
bicicleta y caminar. Esto contribuye a mitigar el impacto ambiental y mejorar la calidad del aire en
las ciudades.



En el caso de América Latina y el Caribe, se observa una orientacion creciente hacia la
sostenibilidad y la promocion de modos de transporte mas amigables con el entorno y la salud
publica. Este cambio se traduce en politicas que buscan favorecer la movilidad activa y la
accesibilidad peatonal y ciclista a través de ciclovias, bicicletas publicas y la peatonalizacién de
ciudades. Ademas, se esta abandonando la antigua idea del uso de puentes peatonales, indicando
asi un cambio en la concepcién de la movilidad, priorizando la integracion de los espacios urbanos
para los peatones y ciclistas en lugar de separarlos (Tanikawa-Obregon & Paz-Gémez, 2021).

Esta orientacion muestra como la planificacion de la movilidad debe ser integrada y
multimodal. Esto significa que se deben considerar y coordinar diferentes modos de transporte en
la planificacién urbana, asegurando una red de transporte interconectada que permita a las
personas realizar trayectos combinados y eficientes. Asimismo, se debe disefiar infraestructura

gue promueva la seguridad vial y la comodidad de los usuarios de todas las edades y habilidades.

3.4 Movilidad sostenible

Para Mataix (2010) un modelo sostenible de movilidad urbana debe equilibrar la proteccién
del medio ambiente, la cohesion social y el desarrollo econdmico. Estos elementos son
interdependientes y deben ser considerados de manera integral en la planificacion y disefio de las
ciudades para lograr un futuro urbano sostenible y habitable.

Desde esa perspectiva, la movilidad sostenible representa uno de los paradigmas
fundamentales en la planificacién urbana contemporanea, desde ella se promueven sistemas de
transporte que minimicen su impacto negativo en el medio ambiente, promuevan la equidad social
y contribuyan al desarrollo econémico a largo plazo. Para la movilidad sostenible, la proteccién del
medio ambiente es crucial para garantizar un futuro sostenible. La movilidad urbana a menudo ha
contribuido a la contaminacién del aire, al cambio climatico y a la degradacion de ecosistemas.
Con la implementacion de un modelo sostenible se busca reducir los impactos negativos a través
de la promociéon de modos de transporte mas limpios y eficientes, asi como la integracion de
tecnologias respetuosas con el entorno.

Asi, el concepto de movilidad sostenible se centra en la integracion armoniosa de distintos
modos de transporte, como: caminar, ciclismo, transporte publico y vehiculos eléctricos, para
lograr una movilidad eficiente y menos contaminante. Por lo tanto, la movilidad no debe crear
barreras entre comunidades o limitar la accesibilidad para ciertos grupos sociales. Un modelo
sostenible garantizard que todos los ciudadanos, independientemente de su ubicacion o condicion,
tengan acceso a opciones de transporte adecuadas y asequibles, fortaleciendo asi la cohesion y la
equidad en la sociedad.

Mientras que, desde el factor econdmico, la movilidad sostenible puede generar
oportunidades econdmicas significativas. La inversién en infraestructuras de transporte sostenible,
la promocion de la movilidad activa y el fomento de la industria relacionada con tecnologias limpias
pueden impulsar la economia local y regional, generando empleo y estimulando el desarrollo

econémico.



Por otro lado, se debe tomar en cuenta que los enfoques de investigacion en movilidad
sostenible han trascendido la perspectiva tradicional centrada en el movimiento fisico y la
optimizacion del transporte; ahora se reconoce que la movilidad sostenible abarca mucho méas que
el simple desplazamiento, considerando aspectos sociales, demogréficos y tecnoldgicos para
comprenderla en su totalidad. Al respecto, existen tres principales frentes de investigacion en este
contexto. El primero, la planificacion estratégica, destaca la importancia de la geografia y el
urbanismo para disefiar territorios que reduzcan desplazamientos y promuevan la eficiencia
energética y la disminucion de emisiones. El segundo, centrado en el componente social del
transporte, resalta la influencia de las practicas diarias de individuos y sociedades en la
configuracion del sistema de transporte, con la sociologia y la psicologia desempefiando un papel
crucial. Por dltimo, el tercer frente, enfocado en nuevas tecnologias e ingenieria, busca mejorar la
eficiencia y la ecologia del transporte a través de cambios en infraestructuras y vehiculos (Pérez-
Morales, Gil-Guirado, & Maqueda-Belmonte, 2022).

En la actualidad, plantear soluciones basadas en movilidad sostenible obliga a que la
academia y los entes estatales apliquen enfoques multidisciplinarios para abordar los desafios
complejos que generan las ciudades contemporaneas. Es crucial entender que no se trata solo de
disefiar sistemas de transporte més eficientes, sino de comprender como las personas interactdan
con estos sistemas y como las tecnologias emergentes pueden revolucionar la movilidad de

manera beneficiosa para el medio ambiente y la sociedad.

3.5 Teoriade la caminabilidad

Dentro de la planificacion urbana, la teoria de la caminabilidad busca crear entornos
accesibles y atractivos para los peatones, promoviendo un estilo de vida activo, la interaccién
social y la sustentabilidad ambiental. En este sentido, el disefio urbano es un componente central
de la caminabilidad, centrandose en la configuracion de calles, aceras, plazas y parques de
manera que sean accesibles, comodos y atractivos para los peatones. La adecuada separacion
entre vehiculos y areas peatonales, la presencia de zonas verdes y la consideracién de elementos
estéticos que mejoren la experiencia del caminar son esenciales.

De ese modo, se debe tomar en cuenta que el concepto de caminabilidad va mas alla de
la simple funcién de desplazarse a pie, implicando una amplia gama de atributos de disefio que
favorecen la accesibilidad y el uso activo del espacio urbano. Asi, el enfoque en cuatro
condiciones esencialmente humanas para que el acto de caminar sea satisfactorio (utilidad,
seguridad, comodidad e interés) subraya la necesidad de abordar no solo la infraestructura fisica,
sino también la experiencia y percepcién subjetiva del peatdn. Esto revela que la caminabilidad no
solo se trata de infraestructuras eficientes, sino también de la calidad del entorno y su capacidad
para enriquecer la vida de las personas (Medina-Ruiz, 2020).

El caminar no es solo un medio de transporte, sino una forma de interactuar con el entorno
y con otras personas, lo que lo convierte en un elemento central de la vida urbana y de la
construccion de comunidades. Los lugares caminables van mas allad de lo funcional, se debe

promover un desarrollo sustentable al considerar las relaciones complementarias a los usos



urbanos, enfatizando la necesidad de una vision integral y sostenible en la planificacién urbana.
De esta manera, la densidad y la diversidad de usos en un &rea tienen un impacto directo en la
caminabilidad. Una alta densidad de poblacién y una combinacion de actividades como viviendas,
comercios, oficinas y espacios recreativos facilitan que las personas realicen trayectos a pie para
cumplir sus necesidades diarias.

Sin embargo, no se trata solo de permitir desplazamientos a pie, sino de fomentar una vida
urbana vibrante y conectada, donde caminar sea un punto de partida para diversas actividades y
encuentros. Desde el punto de vista del disefio, la caminabilidad se mejora a través de una red
peatonal bien conectada. La presencia de aceras amplias, pasos peatonales seguros, accesos
para personas con movilidad reducida y una distribuciéon eficiente de las infraestructuras
peatonales fomenta la accesibilidad y la movilidad a pie.

Otro componente esencial en la teoria de la caminabilidad es la percepcién de seguridad.
Calles bien iluminadas, presencia policial, mantenimiento adecuado de espacios publicos y disefio
gue previene areas de escondite favorecen un entorno peatonal seguro y agradable. Pulla (2021)
considera que la confianza en el entorno es fundamental para un desplazamiento a pie seguro y
cémodo. En consecuencia, la relacion entre la densidad de viviendas, la presencia de muros
ciegos y escombros, asi como la distancia entre viviendas tienen un impacto directo en la
percepcion de seguridad. Estos aspectos influyen en como las personas perciben la seguridad en
un trayecto y guian las elecciones de rutas, por lo tanto, es de suma importancia evitar
construcciones que generen sensacién de inseguridad en la ciudad.

Hay que considerar que, la seguridad no es solo una cuestion de presencia policial o de
infraestructuras fisicas, sino también de cémo se educa a la comunidad para utilizar y respetar
adecuadamente la sefalética, pasos cebra y todos los espacios destinados a los peatones. Estos
aspectos deben ser considerados de manera integral para crear ciudades seguras y accesibles

para todos.

3.6 Jerarquiadel sistemaurbano

Al buscar el desarrollo urbano y regional, la “jerarquia del sistema urbano” es un concepto
esencial en la planificacion urbana. Desde esta perspectiva se busca entender la disposicién y
clasificacién de los asentamientos humanos en diferentes niveles segun su tamafio, importancia y
funciones en un sistema urbano mas amplio. Esta jerarquia se establece a partir de una
distribucion desigual de poblacién, funciones econémicas y servicios en distintos lugares dentro de
una regioén o pais.

Carmona y Cornejo (2011) entienden a la jerarquia urbana como una perspectiva
fundamental dentro de la planificacién y organizacién de los centros urbanos. Esta jerarquizacion
se basa en la posicion y funciones que cada centro urbano ocupa en relacion con el espacio
territorial circundante. Estas posiciones y funciones tienen un gran impacto en las politicas de
ordenacion territorial, ya que guian decisiones como reforzar, consolidar o atenuar el crecimiento y

la posicién de cada centro urbano.



Es de resaltar que, la aplicacion de principios tedricos y herramientas analiticas en la
planificacién urbana es fundamental para una toma de decisiones efectiva que promueva un
desarrollo urbano equilibrado y sostenible, asi, la jerarquizacion del sistema urbano aplica
diferentes herramientas tedricas que permiten analizar y comprender la estructura y la
organizacién de los centros urbanos en funciéon de su tamafio, funciones y relaciones en un

contexto mas amplio, a continuacion se detallan algunas de estas teorias:

Tabla 1 Modelos de jerarquizacién del sistema urbano

Modelo Descripcién

Modelo de Pareto Este modelo destaca la importancia de un pequefio
ndmero de centros urbanos dominantes en una ciudad. En
términos de movilidad, esto significa que estos centros
urbanos principales atraen una gran cantidad de personas
y actividades, lo que puede dar lugar a un trafico intenso y
desafios de movilidad en esas &reas. La concentracion de
actividades en estos centros influye la necesidad de
sistemas de traslado publico eficientes y la
planificacién del trafico en la ciudad.

Reglatamafio-rango Esta describe la distribucién de la poblacion en ciudades
de diferentes tamafos. En el contexto de la movilidad,
esto implica que las ciudades mas grandes tienden a tener
una mayor demanda de transporte y enfrentan desafios
relacionados con la congestion y la infraestructura de
transporte. La movilidad se ve afectada por la diferencia
de tamafio entre las ciudades y la necesidad de
conectarlas eficazmente.

Modelo de Christaller El Modelo de Christaller sugiere una jerarquia de
asentamientos en una ciudad, con centros mas grandes
en el ndcleo y ciudades mas pequefas en la periferia. En
términos de movilidad, esto puede influir en la forma en
gue se disefian las redes de transporte para conectar
estos centros y las éareas circundantes. Las ciudades
centrales pueden requerir sistemas de transporte mas
densos y complejos, mientras que las ciudades periféricas
pueden depender de conexiones mas sencillas.

Modelo de Armazén Urbanos El Modelo de Armazén Urbano se enfoca en la estructura
fisica y la conectividad de la ciudad. En relacién con la
movilidad, este modelo destaca cémo la disposicién de las
calles y la infraestructura de transporte afectan la

eficiencia del movimiento dentro de la ciudad. Un disefio




eficiente de sistemas de transporte publico y accesibilidad
influye directamente en la movilidad de los residentes y

visitantes.

Fuente: Elaboracién propia

4. Fundamentos teoéricos
4.1 Sintesis de normativas nacionales e internacionales

4.1.1 Franjas de aceray carriles de circulacion

Entorno a la movilidad y seguridad de la poblacidn, las tiras de acera y carriles de transito
constituyen elementos esenciales en el disefio y planificacién de espacios urbanos, determinando
la distribucion eficiente del trafico vehicular y la seguridad de los peatones. Estos componentes,
interconectados en el contexto de la movilidad urbana, son regulados por normativas nacionales e
internacionales que buscan garantizar su adecuada implementacion y funcionamiento.

Hurtado (2016) considera que la evolucién histérica de la distribucion del espacio publico a
priorizado la calzada para el rapido transito de vehiculos, llevando a la transformacion de la calle
en una via principalmente centrada en el flujo vehicular, dejando en segundo plano otras
actividades urbanas. Para contrarrestar esta tendencia, se propone una reconfiguracion de la calle
en franjas longitudinales que permitan una mayor diversidad de usos. El planteamiento de franjas
(servicios, circulacion peatonal, ciclo via y borde junto a la fachada) introduce una estructura que
busca revitalizar la vida urbana en las calles.

La planificacién adecuada de las franjas de acera y carriles de circulacién debe considerar
factores como el volumen de trafico, la velocidad permitida, la presencia de intersecciones y la
interaccién entre diferentes modos de transporte. Una distribucion equitativa y bien disefiada
contribuye a mejorar la fluidez del trafico, reducir accidentes y promover la coexistencia arménica
entre peatones, ciclistas y conductores.

En Ecuador, entes como la Agencia Nacional de Transito y el Instituto Ecuatoriano de
Normalizacién emiten directrices especificas para la creacion de infraestructura vial adaptada a la
realidad socioeconémica, cultural y geogréfica. Estas regulaciones abarcan aspectos como
dimensiones, sefializacion, materiales y criterios de accesibilidad, asegurando asi la adecuacion a
las necesidades de la poblacién y la integracion con otros elementos urbanos.

A nivel internacional y con incidencia en Ecuador, organismos como la Asamblea General
de las Naciones Unidas, el Banco Mundial y Korea- World Bank GroupPartnershipFacility han
elaborado y emitido recomendaciones que influyen en la formulaciéon de politicas y normativas
sobre seguridad vial y movilidad sustentable, dando como resultado el Manual de Seguridad Vial
Urbana de Ecuador. Estas recomendaciones abogan por la adopcion de practicas que prioricen la
seguridad peatonal, fomenten la accesibilidad universal y promuevan la movilidad activa y segura.

Acera
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Un componente fundamental del espacio urbano es la acera, un area destinada a la
circulacion peatonal y a mdultiples actividades que contribuyen al dinamismo y a la vida de la
ciudad. En ese sentido, la acera se define como una franja longitudinal de terreno, generalmente
pavimentada y ubicada en el borde de la calzada para el transito de personas a pie. Su funcién
primaria es brindar un espacio seguro y comodo para que los peatones se desplacen, interactiien
y realicen diversas actividades cotidianas. Ademas, la acera actlla como un elemento de transicién
entre el espacio privado de los edificios y el espacio publico de la calle.

Para Hurtado (2016) la seguridad se optimiza cuando la acera cuenta con un ancho
adecuado y mudltiples accesos, conectdndose de manera efectiva con los usos de las plantas
bajas. En cuanto al disefio, se debe evitar la construccion de muros ciegos y fomentar la presencia
activa de personas, lo cual influye en una mayor percepcién de seguridad y en la vitalidad de una
comunidad. Ademas, la nocién de "mixtificacion de usos" permite que la acera no solo sea
considerada un lugar de paso, sino un espacio donde las personas puedan interactuar y participar
en una variedad de actividades. Esta diversificacion contribuye a la vitalidad y al sentido de

comunidad en el espacio publico. De ese modo, la acera contaria con las siguientes partes:

Tabla 2 Partes de la acera dividida en franjas

Franja Descripcion

Seguridad Transicion entre espacio peatonal y trafico vehicular. Usada en emergencias y
paso de vehiculos de emergencia.

Servicios Esencial para multiples actividades urbanas. Incluye arborizacion, mobiliario,
basureros, sefializacién, paradas de buses, entre otros. Cumple norma INEC-
ISO 21542.

Circulacion Espacio para circulacién peatonal. Ancho variable segun demanda y tipo de
calle: minimo 180 cm en calles locales y hasta 480 cm en calles arteriales o
zonas de alta densidad poblacional.

Borde Vital para mantener la circulaciéon libre y generar actividad en la calle.
Representa la transicion entre lo publico y lo privado. Puede servir las
necesidades del frentista y marcar el caracter de la calle.

Fuente: Elaboracién propia

La vision de “mixtificacion de usos” propuesta por Hurtado (2016) es acogida por el Estado
ecuatoriano y los organismos internacionales, pero al tratar las directrices de instalacion de una
acera, el Manual de Seguridad Vial Urbana de Ecuador establece que el ancho de acera varia
segun las diferentes zonas urbanas. En las zonas residenciales, donde la afluencia peatonal es
menor, un ancho de 1,8 metros es adecuado, garantizando el paso comodo de dos sillas de
ruedas. En contraste, las zonas comerciales, con un trafico peatonal mas intenso, requieren un
ancho mayor de al menos 2,5 metros para garantizar la fluidez y comodidad de los transelntes
(Banco Mundial y Korea- World Bank Group Partnership Facility, 2021).
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Es necesario equilibrar la funcionalidad de la acera con las actividades y elementos
urbanos, garantizando asi espacios peatonales seguros, cémodos y adecuados para cada
contexto urbano. La adecuada gestién de elementos como postes, fuentes, cafés al aire libre y
cabinas telefénicas garantiza que la acera cumpla su funcién principal: proporcionar un espacio
seguro y accesible para caminar. Es fundamental entender la interconexion de diferentes
elementos urbanos y la importancia de su integracion arménica para el bienestar de los
ciudadanos.

4.1.2 Carriles

Los carriles, en el marco de la planificacion y disefio urbano, representan una parte
esencial de la infraestructura vial que influye en la movilidad y la organizacién del trafico. Desde
ellos se guia y controla la circulacién de vehiculos de manera ordenada y segura en las calles y
carreteras. Lograr una circulacién eficiente y reducir el riesgo de accidentes depende mucho de su
correcta definicién y disposicion.

De este modo, la disposicién y cantidad de carriles pueden variar segun el tipo de via y su
funcién especifica. En vias urbanas, por ejemplo, se encuentran carriles destinados a diversos
modos de transporte, como automoviles, bicicletas, transporte publico y peatones. Estos carriles
deben disefiarse considerando la demanda y las caracteristicas de la zona, permitiendo una
coexistencia armoniosa y segura entre los diferentes usuarios de la via.

Resulta de suma importancia equilibrar el espacio vial entre vehiculos y peatones para
garantizar una convivencia segura y eficiente en las ciudades. El concepto de "calzada", referido al
ancho entre andén y andén destinado al trafico vehicular, representa un componente critico de la
infraestructura urbana. Representando, un espacio que debe ser cuidadosamente administrado y
no excesivamente ampliado, ya que calles muy anchas pueden alentar velocidades altas, lo que
aumenta el riesgo para los peatones y disminuye la calidad de vida en la ciudad (Banco Mundial y
Korea- World Bank Group Partnership Facility, 2021).

Desde la perspectiva del estrechamiento de carriles, la planificacion de las calzadas
urbanas deberia aplicar las siguientes tipologias:

Tabla 3 Tipos de carriles desde la perspectiva de estrechamiento

Tipo de Carril Ancho Observaciones
Recomendado
Carriles para vehiculos 3 metros Automoviles, motocicletas y transporte
publico.

Desestimula altas velocidades.
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Carriles para vehiculos 3.3 metros Compartido con camiones y buses.

pesados
Carril vehicular bidireccional 4.75metros -5.5metros  Para carriles que ceden la via.
Carriles de giro 3 metros Con bajos volumenes de camiones.

Fuente: Elaboracion propia.

Este enfoque esta en linea con las tendencias actuales en las ciudades para caminar y
andar en bicicleta, mejorando no solo la seguridad sino también la salud y el confort de los
habitantes. Asimismo, la idea de eliminar la conduccién a alta velocidad reduciendo el ancho de

las vias contribuird a un entorno urbano mas seguro y respetuoso con el medio ambiente.

4.1.3 Intersecciones

Uno de los elementos cruciales en la infraestructura vial son las intersecciones, una
tipologia de componentes disefiados para garantizar la fluidez y seguridad en el trafico vehicular y
peatonal en un entorno urbano. Representan puntos de convergencia y cruce de caminos, donde
se entrecruzan diferentes flujos de movilidad, ya sea de vehiculos, peatones, ciclistas u otros
medios de transporte (Pinos, 2016).

En el contexto de la planificacion urbana, las intersecciones deben ser disefiadas
considerando muiltiples factores para optimizar su funcionamiento. Uno de los aspectos clave es el
disefio geométrico, que incluye la forma y la disposicion de las vias que se cruzan, la visibilidad, el
radio de giro y otros elementos que garantizan una adecuada circulaciéon vehicular. Asi, en el
marco de las intersecciones, el Manual de seguridad vial urbana de Ecuador presenta aspectos

clave relacionados con semaforos y mejoras en intersecciones urbanas:

Tabla 4 Elementos principales de las intersecciones

Tema Aspectos Claves Analisis
Seméforos Dispositivos de control del trafico que Regulan el flujo de trafico en
dirigen acciones de transito. intersecciones, lo que puede mejorar

Influencia en tiempos de espera y la seguridad vial y reducir conflictos
velocidad. entre vehiculos y peatones.

Los ciclos cortos reducen tiempos de

esperay favorecen cruces peatonales.

Se deben implementar seméforos
peatonales y sonoros para personas con
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discapacidad visual.

Eliminacién de Reduccién de riesgo de colisiones Puede reducir la velocidad del trafico

carriles de giro vehiculo-peaton al ampliar acera y en ciertas areas, lo que mejora la

derecho eliminar carril de giro. seguridad de los peatones y ciclistas

Mejora la seguridad en interseccionesal y fomenta el uso del transporte

eliminar carriles de giro. publico y modos de movilidad
sostenible.
Alineacion de Reduccién de velocidades de giro para Una alineacion adecuada de las

las esquinas mayor seguridad peatonal. esquinas y un angulo de interseccion

Radio de esquina adecuado para apropiado pueden facilitar giros mas

minimizar riesgos y garantizar visibilidad. =~ seguros y eficientes, reduciendo la

Angulo de Angulos o6ptimos (90 grados) para probabilidad de accidentes.
interseccién intersecciones seguras.
Peligrosidad de colision en angulos

menores (cruces enY).

Mini glorieta Tipo de control de intersecciones con  Pueden mejorar la fluidez del trafico
isleta circular central. en intersecciones al reducir
Mejora el funcionamiento de necesidad de semaforos y permitir
intersecciones existentes. gue los vehiculos fluyan de manera

mas continua.

Fuente: tomada del Banco Mundial y Korea- World Bank GroupPartnershipFacility (2021).

La seguridad vial es un aspecto central en el disefio de intersecciones. Se busca minimizar
los puntos de conflicto y reducir la posibilidad de accidentes. Desde este enfoque, se presentan
herramientas y estrategias para mejorar la seguridad y eficiencia en las vias urbanas, aspectos
como la instalacion adecuada de semaforos, la reconfiguracién de intersecciones y esquinas, y la
implementacién de soluciones innovadoras como las mini glorietas, contribuyen a crear entornos

mAas seguros y accesibles para todos los usuarios de las vias urbanas.

4.1.4 Pasos cebra

Dentro de las areas urbanas, los pasos cebra son zonas marcadas en la via publica, con
lineas blancas transversales, que indican un espacio seguro para el cruce de peatones. Estan
disefiados para facilitar la interaccidn segura entre los peatones y los vehiculos, estableciendo un
punto de cruce claramente sefializado. Asi, el objetivo principal de los pasos cebra es proporcionar
un lugar seguro para que los peatones crucen la calle, estableciendo una prioridad de paso y
reduciendo el riesgo de accidentes de trafico.

Es de resaltar que los pasos cebra fomento de la movilidad peatonal al promover una
movilidad activa, alentando a las personas a caminar y a utlizar medios de transporte no
motorizados, lo que contribuye a una ciudad mas sostenible y saludable. Pero, para lograrlo de

manera integral, estos espacios deben estar disefiados para ser accesibles para todas las
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personas, incluyendo aquellos con discapacidades fisicas o movilidad reducida, garantizando asi
la inclusion y la igualdad de acceso.

Desde el enfoque adoptado por la Agencia Nacional de Transito del Ecuador, suponen un
espacio donde los peatones tienen prioridad y se posicionan como un elemento adecuado en
situaciones con trafico moderado y velocidades no muy altas. Para su instalacion la visibilidad es
fundamental, siendo esencial que el paso de peatones sea bien visible para los conductores,
incluso en condiciones de poca visibilidad. Por esta razén, la utilizacion de pinturas reflectantes de
alta durabilidad es recomendada para mejorar la visibilidad y seguridad. En cuanto a las
dimensiones, se establece un ancho minimo de 2,5 metros para un paso de peatones. Ademas, la
separacion entre cada paso peatonal no debe superar los 200 metros, debiendo estar presente en
cruces importantes y lugares donde se generen movimientos peatonales significativos, como
edificios publicos, escuelas o iglesias (Banco Mundial y Korea- World Bank Group Partnership
Facility, 2021).

Resulta de suma importancia que los cruces peatonales sean bien disefiados y visibles
para garantizar la seguridad y comodidad tanto de peatones como de conductores. En
consecuencia, un disefio adecuado con una ubicacion estratégica hace de ellos aspectos
fundamentales para promover la movilidad activa, la inclusién y la construccion de ciudades mas

seguras y habitables.

4.1.5 Sefalética urbana

En busca de facilitar la comunicacion visual y la orientacién de los ciudadanos y visitantes
en el entorno urbano, la sefialética se vuelve un componente esencial del disefio de los espacios
urbanos. Consiste en un conjunto de simbolos, indicaciones y dispositivos visuales y tactiles
colocados estratégicamente en la via publica para guiar, informar y advertir sobre condiciones y
direcciones especificas.

En el marco nacional, el Instituto Ecuatoriano de Normalizacién alberga los Reglamentos
Técnicos Ecuatorianos RTE INEC 004 Sefializacién Vial, Parte 1: Sefalizacién vertical, Parte 2:
Sefializacién horizontal y Parte 3: Sefiales de vias. Requisitos, Desde estas normativas se
proporciona informacion clara y precisa para la aplicacion de sefialética en el espacio urbano,

identificacion de rutas, destinos y servicios.

Tabla 5 Principios de sefialética urbana

Principio de Descripcién
Disefio
Simplicidad Evita sobrecarga informativa y busca simplificar la comunicacion para facilitar

la comprension

Visibilidad y Emplea colores, tipografias y tamafios adecuados para garantizar la visibilidad
legibilidad y legibilidad de los mensajes, incluso en condiciones adversas de iluminacion
Contraste Utiliza un contraste adecuado entre el fondo y los elementos gréaficos para

destacar la informacion relevante y hacerla més perceptible
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Iconicidad Emplea iconos y simbolos reconocibles universalmente para superar barreras

idiomaticas y culturales, logrando una comprension rapida y efectiva

Fuente: Elaboracion propia.

La sefialética urbana es un elemento clave en la configuraciéon de ciudades accesibles,
seguras y funcionales. Su disefio cuidadoso y su implementacion estratégica son esenciales para
mejorar la experiencia urbana de los ciudadanos y visitantes, garantizando una movilidad eficiente

y segura en el entorno urbano.
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CAPITULOIlI
5. Normativainternacional

El Reglamento de Movilidad Internacional es un conjunto de normas y reglamentos
gue rigen el transporte y movimiento de personas y vehiculos en todo el mundo.

Estos estandares tienen como objetivo garantizar la seguridad, la eficiencia y la
sostenibilidad.

5.1 Barcelona, Europa

Segun Mazabanda& Romero (2013) mencionan que, en el caso de Barcelona, Espafia, la
normativa internacional se complementa con la normativa local, que es la que rige
especificamente el transporte y la circulacion en la ciudad. La normativa internacional en materia

de movilidad se basa en los siguientes principios:

e Seguridad: Las normas deben garantizar la seguridad de los usuarios de la via,
tanto de peatones, ciclistas, como de conductores de vehiculos.

e Eficiencia: Las normas deben facilitar la circulacion de personas y vehiculos de
manera eficiente, reduciendo el tiempo y los costes del transporte.

e Sostenibilidad: Las normas deben promover el uso de modos de transporte
sostenibles, como el transporte publico, la bicicleta y el caminar.

La normativa internacional y local en materia de movilidad es un elemento fundamental
para garantizar la seguridad, la eficiencia y la sostenibilidad de la movilidad en Barcelona,

informacion que puede ser utilizada para analizar los siguientes aspectos:

e La influencia de la normativa en las condiciones y conductas de los usuarios: La
normativa puede influir en las condiciones y conductas de los usuarios de la
movilidad de diversas maneras. Por ejemplo, las normas sobre seguridad pueden
promover la adopcién de comportamientos mas seguros por parte de los usuarios.

e Los desafios para la implementacién de la normativa: La implementaciéon de la
normativa puede ser un desafio en algunos casos. Por ejemplo, las normas sobre
contaminacion acustica pueden ser dificiles de cumplir en ciudades con un alto
trafico vehicular.

e Las oportunidades para mejorar la normativa: La normativa puede ser mejorada
para abordar los desafios de la movilidad urbana. Por ejemplo, las normas sobre
transporte publico pueden ser mejoradas para promover el uso de este modo de

transporte sostenible.
5.2 Copenhague, Europa

En el caso de Copenhague Cal & Cardenas (2018) mencionan que la normativa
internacional y local en materia de movilidad en Copenhague, Europa, se basa en los mismos

principios que la normativa internacional y local de Barcelona, asi como esta regulada por las



mimas normas que, en el resto de Europa, incluyendo la Convencién de Viena sobre el Trafico Vial
y la Convencion de Viena sobre Sefiales y Marcas Viales. Sin embargo, existen algunas

diferencias importantes entre ambas normativas.

La normativa local en materia de movilidad en Copenhague, Europa, se basa en la

normativa internacional y se complementa con las siguientes normas:

e Ley de Movilidad Urbana de Copenhague: Esta ley establece las normas para la
circulacién de vehiculos y peatones en la ciudad de Copenhague.

e Plan Estratégico de Movilidad de Copenhague: Este plan establece los objetivos de
movilidad para la ciudad de Copenhague hasta el afio 2025.

Las principales diferencias entre la normativa de Barcelona y Copenhague se centran en
los siguientes aspectos:

e Prioridad al transporte publico y a la bicicleta: La normativa de Copenhague prioriza
el transporte publico y la bicicleta, mientras que la normativa de Barcelona da mas
importancia al transporte privado.

e Espacio publico: La normativa de Copenhague prioriza el uso del espacio publico
para peatones y ciclistas, mientras que la normativa de Barcelona da mas
importancia al uso del espacio publico para vehiculos.

e Control de emisiones: La normativa de Copenhague tiene un control mas estricto de
las emisiones de vehiculos, mientras que la normativa de Barcelona tiene un control

mas flexible.

Las diferencias entre la normativa de Barcelona y Copenhague se deben a los diferentes
objetivos de movilidad de ambas ciudades. Barcelona tiene como objetivo mejorar la eficiencia del
transporte publico, mientras que Copenhague tiene como objetivo reducir el uso del transporte

privado y promover la movilidad sostenible.

Las diferencias que existe entre estas normativas pueden proporcionar informacion valiosa
para la ciudad de Cuenca, en particular, la ciudad objeto de esta investigacién podria considerar
priorizar el transporte publico y la bicicleta, asi como promover el uso del espacio publico para
peatones y ciclistas.

5.2.1 Multas y Sanciones alos peatones en el Estado Europeo

Las multas y sanciones impuestas al 0s peatones por infracciones derivadas del incumplimiento de las

normas pueden ascender a grandes sumas de dinero.
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Las sanciones no solo son para los conductores, al contrario, el peatén también puede ser
sancionado ya que en ciertas ocasiones él es quien pone en peligro la seguridad del trafico, ya
que infringe las leyes de transito cruzando las calles por puntos inapropiados, cruzando el
semaforo en rojo o circulando por lugares no aptos para el peaton, estas sanciones llegan a tener
una multa con un valor de entre los 80 euros a los 200 euros, dicho valor varia segun sea el acto

de infraccion cometido.

Estas son algunas de las sanciones propias de los peatones:

e Cruzar la calle fuera de los pasos para peatones o transitar por la calzada existiendo zona
peatonal practicable, supone una multa de 80 euros.

e Cruzar con el seméforo en rojo, supone multas de hasta 200 euros.

¢ No caminar por la izquierda fuera de poblado, o circular por la calzada o arcén entre el
ocaso Yy la salida del sol fuera de poblado sin ir provisto de un elemento luminoso o
reflectante homologado conlleva una multa alcanza los 80 euros.

e Cruzar la calle en estado de embriaguez con una multa de 90 euros.

e Caminar por una autovia o autopista conlleva también una sancién econémica de 80
euros.

o El peatdn, estad también obligado a someterse a controles de alcoholemia o presencia de
drogas en el organismo si se ve implicado en un accidente de trafico, o si se ha cometido
una infraccion ya sea por la propia seguridad y por la de los conductores, o simplemente
por el desembolso econdmico que estas acciones conllevan, es fundamental que cuando
se actle como peatones se piense en las graves consecuencias que tienen nuestras

acciones (Urefia, 2021).
6. Normativa Nacional

La normativa nacional y local en materia de movilidad en la ciudad de Cuenca, Ecuador,
es un conjunto de normas y reglamentos que regulan el transporte y la circulacién de personas y
vehiculos en la ciudad. Estas normas estan disefiadas para garantizar la seguridad, la eficiencia y

la sostenibilidad de la movilidad.

6.1 Normativalocal Cuenca, Ecuador

Orellana et al., (2020) en su investigacion indican que la normativa nacional en materia de
movilidad en la ciudad de Cuenca, Ecuador, esta regulada por la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, publicada en el Registro Oficial Suplemento 399 de 20 de julio
de 2008. Esta ley establece los principios y objetivos de la politica nacional de transporte y
movilidad, asi como las normas basicas para la regulacién del transporte y la circulacién de
vehiculos.

Por otro lado, la normativa local en materia de movilidad en la ciudad de Cuenca, Ecuador,

se basa en la normativa nacional y se complementa con las siguientes normas:
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e Ordenanza Municipal para la Fomentacién y Reforzamiento de la Movilidad Activa
en el Canton Cuenca: Este decreto establece las normas para la fomentacion y el
reforzamiento de la movilidad activa, que incluye el caminar, andar en bicicleta y el
transporte publico.

e El Decreto Municipal para la Regulacion y Control del cometido de las Vias Publicas
por los Vehiculos Motorizados Dentro del Cantén Cuenca y la Ejecucién del Plan de
Estacionamiento Rotativo Tarifado y Parqueo Indebido —SERT-: Esta disposicion
regula la ocupacion de las vias publicas por los vehiculos motorizados, incluyendo el

estacionamiento.

Las condiciones y conductas de los usuarios frente a la movilidad de la ciudad de Cuenca
estan influenciadas por una serie de factores, incluyendo:

e La normativa nacional y local: La normativa nacional y local establece los derechos
y deberes de los usuarios de la via, y puede influir en su comportamiento.

e La infraestructura vial: La infraestructura vial, como las calles, las carreteras y los
sistemas de transporte publico, puede facilitar o dificultar la movilidad.

e Los habitos y costumbres de los usuarios: Los habitos y costumbres de los usuarios,
como la preferencia por un determinado modo de transporte, pueden influir en su
comportamiento.

La ciudad de Cuenca cuenta con una red vial relativamente bien desarrollada, que incluye
calles, carreteras y un sistema de transporte publico. Sin embargo, la infraestructura vial ain
presenta algunas deficiencias, como la falta de sefalizacion y de espacios para peatones y
ciclistas. Los usuarios de la ciudad de Cuenca muestran una preferencia por el uso del automovil
privado, preferencia que se debe a una serie de factores, como la falta de opciones de transporte
publico, la cultura del automdvil y la baja densidad poblacional (Tacuri & Verdugo 2023).

La normativa nacional y local en materia de movilidad puede contribuir a mejorar las
condiciones y conductas de los usuarios frente a la circulacién en la ciudad de Cuenca. Para ello,
la normativa debe ser adecuada a las necesidades de la ciudad y debe estar acompafiada de

medidas de implementacién y fiscalizacion.

6.2 Barreras de Accesibilidad

Berreras Arquitectonicas o barreras de accesibilidad, son aquellas que dificultan el libre
acceso en los entornos sociales y fisicos en varias actividades. En cuanto Vélez et al., (2018)

dividen en dos tipos:
6.2.1 Barreras Arquitectdnicas:

Las barreras arquitecténicas impiden el libre acceso a algunos espacios, entorpecen la

circulacién normal por el interior de un edificio o en aceras con obstéculos, desniveles o
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pavimentos deslizables, o la ausencia de sefializacion para personas con discapacidades

motrices, auditivas o visuales.
6.2.2 Barreras Urbanisticas:

Referidas a la estructura y mobiliario urbano, lugares histéricos, museos, reservas
naturales y todo espacio publico o privado donde por diferentes motivos se entorpezca la

accesibilidad, el movimiento e interaccion de las personas.

6.3 Barreras arquitectdnicas identificadas en el sector de estudio

e Desniveles entre aceras y calles para los peatones

e Bolardos elaborados de igual material y no se diferencian
¢ Piletas subterraneas sin utilizarse

e Sefializacion en mal estado

e Pisos deslizantes y empozamiento de agua.

e Invasion de aceray calles:

o Trabajadores informales

o Limpia parabrisas

o Malabaristas

o Letreros de publicidad (restaurantes, abacerias)
BABRRERAS ARQUITECTONICAS

Desniveles entre aceras
y calles para los peato-
nes

Bclardos  elaborados
de igual materal ¥y no
se diferencian

Corte de ciclo via

Pisos deslzontes y em-
pozamiento de agua.

Figura 1 Barreras Arquitectonicas. Interseccion Av. Loja y Av. 12 de abril

Fuente: Elaboracion propia
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BABRRERAS ARQUITECTONICAS :
Desniveles entre aceras

y calles para los pecto-
nes

Bolardos  elaborados
de igual matenal y no
se diferencian

Corte de ciclo via

Pisos deslzantes y em-
pozamiento de agua.

Figura 2 Barreras Arquitecténicas, Av. Lojay Av. Remigio Crespo Toral

Fuente: Elaboracion propia

7. Delimitacion de tramo a intervenir

La investigacidon se centré en la movilidad urbana, partiendo de un analisis bibliografico
acerca del alto grado de irrespeto de las normas de movilidad y sefiales de transito que se han
generado a través en la ciudad de Cuenca. La movilidad en Cuenca es un fenémeno complejo que
esta influenciado por una variedad de factores, incluyendo las condiciones geograficas, las

politicas publicas, las tecnologias disponibles y los factores econémicos y sociales.
7.1 Interseccién Av. Lojay Av. 12 de abril

En la Av. 12 de abril existen varios puntos conflictivos viales debido a que dicho eje abarca
una cantidad exorbitante de circulacién tanto vehicular como peatonal en toda su longitud, esto
debido a la presencia de equipamientos de gran escala urbana como son la Universidad de
Cuenca, ademas existen otros tipos de equipamientos Financieros y Sociales, de igual manera
dicha avenida se desenvuelve como parte del viario que esta destinado para el transporte publico,
actividades de educacién, comercio y deporte.
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Figura 3 Delimitacion de tramo a intervenir

Fuente: Elaboracion propia

7.2 Interseccion Av. Lojay Av. Remigio Crespo Toral.

Por otro lado, esta la unién de la Avenida Loja y la Avenida Remigio Crespo Toral, la cual
es una de las més importantes de la ciudad de Cuenca, pero también es un punto de confluencia
de trafico vehicular, peatonal y ciclista. En primer lugar, la congestion vehicular es un problema
constante en esta interseccion, esto se debe al aumento de la poblacion y al crecimiento de la
economia. La infraestructura de transporte en la interseccién es inadecuada para el nivel de trafico
gue soporta, esto incluye la falta de ciclo vias, la estrecha seccion de algunas calles y las

intersecciones mal disefadas.

8. Descripcién del area de estudio

La intervencién tuvo lugar en la ciudad de Cuenca, situada al sur de Ecuador y siendo la
capital de la provincia del Azuay, con una altitud de aproximadamente 2500 metros sobre el nivel
del mar (INEC, 2017). Con una poblacion aproximada de 603,269 habitantes, segun el Instituto
Nacional de Estadistica y Censos, Cuenca se posiciona como la tercera ciudad mas grande del
pais. Segun informes de ElI Mercurio (2018), en la ciudad se registran alrededor de 112,000
vehiculos matriculados, lo que equivale a un automévil por cada 5.3 habitantes. Se destaca un
crecimiento explosivo del parque automotor en afios recientes, con un aumento de vehiculos
cuatro veces mas dinamicos que el incremento en el nimero de moradores (Orellana, Bustos,
Marin, & Hermida, 2020).

La zona presenta notables desafios, como la carencia de infraestructura adecuada y
sefializacion para estos usuarios. A continuacion, se exponen algunos de los criterios que

respaldan la eleccion de este lugar para llevar a cabo la intervencion.
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En primer lugar, el puente de El Vado (Figura 4) se encuentra en la frontera entre los
barrios de San Roque y El Vado. Este puente y la calle de la Condamine, que esta contigua a él,
constituyen uno de los accesos principales al centro historico desde el lugar del El Ejido,
conectando la parte moderna de la ciudad con su ndcleo econémico y comercial. Ademas, en las
proximidades del puente, se ubican varios servicios fundamentales para la ciudad. Diversos
lugares de interés atraen a grandes cantidades de personas diariamente, y al examinar su uso, se
puede obtener una comprension detallada de las actividades que las personas realizan en la zona

y como se desplazan para acceder a ellas. Entre estos destacados lugares se encuentran:

1. Universidad de Cuenca: Este es uno de los destinos mas frecuentados en la zona,
atrayendo a miles de estudiantes diariamente. La mayoria de ellos se desplazan
principalmente en transporte publico o a pie, generando una intensa actividad en los
alrededores a lo largo del dia.

2. Plaza de San Roque: También conocida como la Plaza central del barrio de San
Roque, es un espacio que sirve como patio de juegos y punto de encuentro diario
para nifios y jovenes de la escuela Luisa de Jesus Cordero, situada en la manzana.
La iglesia de San Roque marca sus visuales.

3. Plaza del Farol: Anteriormente conocida como la plaza del carbén, esta area es muy
transitada por personas que esperan el transporte publico en la parada de autobls y
por algunos que frecuentan el sistema de bicicletas publicas de Cuenca, ya que al
centro de la plaza se encuentra una estacion que ofrece este servicio.

4. Plaza del Otorongo: Renovada en 2010, esta plaza alberga varias cafeterias y
comercios, aunque tiene pocos usuarios del espacio publico. Pavimentada con grava,
la plaza suele convertirse en escenario de conciertos y celebraciones.

5. Puente de El Vado: Al ser uno de los tres accesos al centro histérico desde el sur o la
zona de El Ejido, este puente siempre esta rodeado de trafico vehicular y peatonal.

Varias lineas de autobUs también transitan por este sitio.
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Figura 4 Vista satelital del sector del puente El Vado.

Fuente: Elaboracion propia

El puente de El Vado presenta dos ciclos vias que llegan desde la Av. Loja y otra
proveniente de la Av. 3 de noviembre. Cuenta también con un tercer carril de caracter mas
recreativo en el Paseo 3 de noviembre. Sin embargo, ninguna de estos ciclos vias esta
relacionada, lo que resulta en una red discontinua que no brinda seguridad a los ciclistas que
transitan por la zona. La mayoria de ellos se dirigen hacia el centro histérico de la ciudad, donde la

infraestructura ciclista es practicamente inexistente.

Adicionalmente, alrededor del puente hay cuatro paradas de autoblds que son puntos de
alta afluencia para estudiantes universitarios y otros usuarios del &rea. Dos de estas paradas
presentan mobiliario deficiente, mientras que las otras dos carecen por completo de mobiliario y de
elementos que proporcionen sombra al peaton. Por Gltimo, la falta de pasos de cebra en el puente

dificulta considerablemente el cruce de peatones, afectando su movilidad y seguridad en la zona.

Por otro lado, el cruce de la Avenida Loja y en la Avenida Remigio Crespo Toral en la
ciudad de Cuenca es un punto estratégico que conecta diferentes areas de la ciudad. Esta
interseccion desempefia un papel crucial al vincular la parte moderna de la ciudad con el centro

historico, facilitando el flujo de trafico vehicular y peatonal.
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Figura 5 Vista satelital de la interseccién Av. Loja & Av. Remigio Crespo Toral.

Fuente: Elaboracion propia

En las cercanias de esta interseccién, se encuentran varios puntos de interés que
desempefan un papel importante en la vida diaria de la comunidad. Al examinar estos lugares, se
puede obtener una comprension detallada de las actividades que las personas realizan en la zona
y como se desplazan para acceder a ellos. Entre los lugares destacados se encuentran: Escuela
Fiscal Panaméa, Colegio Antonio Avila, Ministerio de Inclusion Econdmica y Social, Parque Juan
Sthile, siendo de igual manera una interseccion clave en este trabajo, ya que experimentan un
constante flujo de trafico vehicular y peatonal. Ademas, varias lineas de autobus transitan por esta
interseccion, facilitando el acceso al centro histérico desde diversas areas de la ciudad, sino que
también alberga una variedad de espacios de interés social que contribuyen a la vitalidad y

dinamismo de la sociedad.

8.1 Informacion previa

Esta seccién hace referencia a los datos sobre el area de estudio que estaban disponibles
antes de iniciar el diagnostico. La Empresa Publica Municipal de Movilidad y Transito (EMOV),
facilité videos y conteos realizados en octubre de 2023 a través de su sistema de camaras, a partir
de los cuales se determind las horas pico y los tipos de incidentes que suceden en el area. Esta
informacion es util para conocer cifras precisas sobre flujos vehiculares y para tener una idea

general de las condiciones con las que opera esta interseccién a diario.

8.1.1 Cantidad de Vehiculos

Los conteos vehiculares y peatonales para el diagnéstico fueron realizados por
funcionarios de la EMOV a partir de videos capturados por camaras de transito ubicadas sobre las
intersecciones de la Av. Loja. Los conteos muestran el flujo vehicular que pasan por el campo de
estudio. El conteo fue realizado con 14 horas de video del 18 de octubre de 2023, de 6am a 8pm.

Los resultados presentados (Figura 6) evidencian las horas pico y los porcentajes de vehiculos
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gue toman cada giro; también muestran que existe un porcentaje importante de vehiculos que

atraviesa la interseccion para tomar el puente y continuar hacia el centro histérico.

Figura 6 Flujo vehicular en la interseccién Av. 12 de abril y Av. Loja

Fuente: Elaboracion propia

Estos conteos son importantes a la hora de determinar si es factible suprimir algin giro o
hacer cambios en los flujos vehiculares (Figura 6, Tabla 6) o peatonales (Figura 7, Tabla 07), pues
permiten conocer cuantos usuarios estarian afectados por los cambios para poder hacer un
balance costo-beneficio. Los conteos de peatones mostrados en la Figura 3 reflejan que la mayor
cantidad de peatones se mueve en el eje este-oeste. Otro flujo importante de peatones se
concentra en el eje sur-norte por donde pasa el 36,8% de los usuarios que caminan por el lugar.
En este grafico los giros con valores menores a 1% no fueron incluidos ya que no representan

porcentajes relevantes para el andlisis.

Tabla 6 Conteo vehicular en el sector estudiado

Direccién Livianos Pesados Total Porcentaje
1 7884 597 8482 23,32%
2 690 54 747 2,03%
3 995 83 1049 2,97%
4 8394 1139 9535 26,22%
5 3589 185 3775 10,38%
6 9009 748 9759 26,83%
7 2847 144 2993 8,23%
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Total 33408 2950 36370

Fuente: Elaboracion propia (Nota. La direccion es en relacién con la Figura 6)

Tabla 7 Conteo peatonal en el sector estudiado

Direccién Peatones Porcentaje
1 6314 36,08%
2 643 3,75%
3 757 4,41%
4 6452 37,60%
5 2486 14,49%
6 504 2,95%
Total 17156

Fuente: Elaboracion Propia (Nota. La direccién es en relacién con la Figura 7)

Figura 7 Flujo peatonal en la interseccion Av. 12 de abril y Av. Loja

Fuente: Elaboracion propia

Los registros de vehiculos indican que diariamente pasan por el area de estudio posee un
total de 36,370 vehiculos motorizados, de los cuales 2,950 son vehiculos pesados. En cuanto a los
peatones, su cantidad asciende a 17,159, considerando los giros, que representan menos del 1%
del total. Los conteos realizados indican que el flujo de trafico vehicular se mantiene constante a lo
largo del dia, alcanzando su punto méaximo a las 14:45. Observando también un notable aumento

en el volumen de peatones durante las tardes, segin se muestra en la Figura 8.
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Figura 8 Flujo peatonal y vehicular por hora en un dia

Fuente: Elaboracion propia

8.1.2 Cantidad de incidentes

El analisis de incidentes se lleva a cabo mediante la revision de una hora de material de
video durante la hora pico, proporcionado por la EMOV. Observando el comportamiento de
ciclistas, peatones y vehiculos con el fin de analizar la frecuencia de conflictos en la zona de
estudio. Se identifica cuantos usuarios de cada grupo experimentan algun tipo de problema al
atravesar la zona, cuantos circulan sin inconvenientes, cuantos respetan las sefiales de transito y
cuantos cometen infracciones. Los resultados del andlisis, representados en la Figura 6, revelan
gue el grupo de peatones enfrenta los mayores problemas, con un 49% experimentando algun tipo
de incidente al cruzar debido a la ausencia de pasos cebra.

3%

11% ‘

11% Y ' Peaton cruza en paso cebra
= Peatdn fuera del paso cebra
51% A ¢
/_ = Peatdn cruza en rojo

0 7
6% = Peatdn espera en vereda

‘ ® Peatdn espera en parterre
® Peatdn espera en la calle

19%

Figura 9 Casos de incidentes para peatones

Fuente: Elaboracion propia.
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En relacion con los peatones y lo mostrado en la Figura 9, se clasifican como incidentes
las situaciones en las que cruzan con sefial de semaforo en rojo, fuera del paso de cebra, cuando
esperan prolongados periodos en la acera para cruzar, o cuando, a mitad del cruce, deben

detenerse para esperar a que sea seguro continuar, ya sea en el parterre o en la calzada.

8.1.3 Levantamiento de informacién actual

Después de completar el dibujo del espacio en su totalidad, se verificaron algunas de las
medidas criticas para el diagnostico y el subsiguiente proceso de disefio, como las secciones
viales y los anchos de las veredas, asegurando que el dibujo refleje con precision la realidad de la
zona (Figura 10). Se recopilé informacién sobre las sefiales de transito, tanto horizontales como
verticales, presentes en el lugar, y se confirm6 que la sefializacion no ha cambiado desde el
relevamiento realizado por el Arqg. Solano. A partir de este levantamiento detallado, se midieron las
distancias de cruce de peatones y se identificaron las zonas de la calzada que estan subutilizadas
por los vehiculos, algunas de las cuales podrian peatonizarse para disminuir los espacios de cruce
peatonal o destinarse a carriles de bicicletas.

Figura 10 Levantamiento de la interseccion Av. 12 de abril y Av. Loja

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 11 Seccion A-A Av. 12 de abril y Av. Loja

Fuente: Elaboracion propia

Figura 12 Seccién B-B Av. 12 d|e abril y Av. Loja

Fuente: Elaboracion propia

Es posible identificar como el paso cebra es el punto donde los peatones estan mas
expuestos a posibles accidentes. Por esta razén, se sugiere que las vias se estrechen en las
bocacalles para que los vehiculos reduzcan la velocidad y los peatones tengan una menor
distancia de cruce. Sin embargo, en el caso de la Av. Loja, ocurre lo contrario: esta via, con una
seccion de aproximadamente 8 metros, se ensancha hasta los 19.8 metros en la bocacalle antes
de llegar a la interseccion, obligando a los peatones a recorrer distancias mayores para cruzar la
zona vehicular. La observacion del flujo del trafico revela que los vehiculos no aprovechan el

espacio adicional en la via debido a este ensanchamiento.

Siguiendo las recomendaciones de los técnicos de la EMOV (Empresa de Movilidad de
Cuenca), se propone reducir los carriles a 3 metros cada uno sin afectar el flujo vehicular, y el

espacio resultante se puede utilizar para ampliar las veredas, incorporar ciclo vias y crear areas
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8.2 Levantamiento deinformacion Previa, Interseccion Av. Lojay Av. 12 de abril

Para el analisis de comportamiento, se emplearon dos herramientas propuestas por Jan
Gehl y Brigitte Svarre, las cuales se apoyan en los andlisis tacticos de los ciudadanos del area de
estudio para identificar patrones de conducta. La eleccién de estas herramientas se fundamenta
en las interrogantes especificas sobre el sitio identificado en este proyecto.

El levantamiento se llevé a cabo a lo largo de un dia, desde las 7 a. m. hasta las 7 p. m.,
realizando una lectura cada 2 horas. Durante cada levantamiento, se cronometraron 20 minutos
exactos y, en ese tiempo, se trazaron en el plano de la zona los recorridos de cada persona que
atravesaba el lugar a pie. Se utilizaron lapices de color rojo para marcar los recorridos de mujeres
y azul para los hombres (Figura 13). En algunas zonas, la superposicion de lineas dificulté la
distincion, por lo que en los graficos finales se omitié la diferenciacion por sexo. Esta decision se
tomé también porque, para este analisis, no era necesario distinguir los recorridos entre hombres y

mujeres.

Esta herramienta se aplicé durante el mismo dia y con la misma metodologia para
registrar los recorridos de los ciclistas. Los gréficos finales se elaboraron agrupando las horas con
comportamientos similares y contabilizando el nUmero de personas que pasaban por cada sitio. En
estos graficos, el grosor de las lineas refleja el volumen de peatones o ciclistas que atraviesan
cada lugar.

Figura 13 Andlisis de flujo de peatones y ciclistas

Fuente: Elaboracion propia
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El levantamiento de informacion de peatones y ciclistas proporcionaron informacion
importante sobre las conductas de movimiento y las determinaciones de movilidad que las
personas poseen al enfrentarse a los desafios de la infraestructura en los cruces del sector de
estudio. El analisis presentado en la (Figura 13) revela un flujo considerable de peatones que se
desplazan desde la parada de autobus del Otorongo hacia la entrada de la Universidad de Cuenca
y viceversa. Esto se debe a la ausencia de cruces peatonales, la mayoria de estos peatones optan
por cruzar diagonalmente sobre el puente cuando el trafico se detiene o cuando la calzada queda

parcialmente libre.

Con relacién al comportamiento de los ciclistas, se evidencia que las dos ciclovias que
convergen en el sector de estudio sirven como rutas alimentadoras para usuarios que llegan a
este punto para acceder al centro histérico a través de la calle La Condamine. A pesar de que la
misma registra un alto flujo de trafico de ciclistas, llegando hasta un 60% del total en cierto horario,

este espacio no llega a ser un espacio seguro.

S Flage de cclianas
o peeteeat

Figura 14 Andlisis de flujo de peatones y ciclistas

Fuente: Elaboracion propia
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9. Levantamiento de informacion Previa
10. Interseccion Av. Lojay Av. Remigio Crespo Toral

Para el caso de la interseccién Av. Loja y Av. Remigio Crespo Toral se han encontrado problemas
tales como; Insuficiente conectividad entre las ciclo vias en la ciudad tanto en los cruces como al

transcurso de los tramos actuales; La centralizaciéon de la infraestructura en una solo espacio de la

ciudad, causando que el resto de las areas se encuentren disminuidas; Fragmentos inapropiadas
de la mayor parte de ciclo vias; La minima seguridad en cuanto a la distancia de los carriles
bicicleta y transporte publico.

ciclistas con los carriles vehiculares; El carecimiento de un sistema intermodal entre caminata,

Figura 15 Levantamiento de la interseccion Av. Loja y Av. Remigio Crespo Toral
Fuente: Elaboracion propia
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Figura 16 Seccion A-A Av. Lojay Av. Remigio Toral

Fuente: Elaboracion propia

Figura 17 Seccion B-B Av. Lojay Av. Remigio Crespo Toral.

Fuente: Elaboracion propia

En respuesta a los problemas identificados se propone la realizacion de espacios publicos
atractivos, accesibles y seguros que estimulen su trabajo mediante para la ejecucion de dinamicas
positivas relacionadas con uso de suelo e infraestructura urbana es una prioridad. Se busca
fortalecer la infraestructura ciclista, con especial atenciéon en El Ejido y el Centro de la ciudad, y
disefiar cruces seguras, especificamente para el peatén y ciclistas. Para garantizar la seguridad,
se propone la implementacion de medidas efectivas que demarquen claramente la separacion
entre carriles ciclistas y vehiculares, asi como los controles de transito vehicular para predisponer

accidentes entre peatones, ciclistas y conductores. Ademas, se pretende incentivar

-35



planes de formacion vial para todas las edades, enfocadas especificamente en instituciones
educativas y escuelas de conduccion, con el objetivo de generar conciencia sobre la consideracion

hacia el peatén y el ciclista.
10.1.1 Cantidad de Vehiculos

Los conteos vehiculares y peatonales para el diagnéstico fueron realizados por
funcionarios de la EMQV a partir de videos capturados por camaras de transito ubicadas sobre las
intersecciones de la Av. Loja. Los conteos muestran el flujo vehicular que pasan por el campo de

estudio. El conteo fue realizado con 14 horas de video del 18 de octubre de 2023, de 6am a 8pm.

Los resultados presentados (Figura 12) evidencian las horas pico y los porcentajes de
vehiculos que toman cada giro.
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Figura 18 Flujo Vehicular interseccion Av. Loja y Av. Remigio Crespo Toral

Fuente: Elaboracion propia

Estos recuentos resultan fundamentales al momento de evaluar la factibilidad de eliminar giros o
modificar los flujos vehiculares (Figura 18, Tabla 8) o peatonal (Tabla 09). La importancia es la
capacidad de determinar el impacto de tales cambios en el nimero de usuarios afectados,
permitiendo realizar un analisis costo-beneficio. Los datos de recuentos peatonales evidenciados
muestran que la mayoria de los peatones se desplaza en el eje este-oeste. Ademas, un porcentaje
significativo, el 36,8%, transita en la direccion sur-norte, siendo movimientos relevantes para el
area en consideracion. En la representacion gréfica, se excluyeron giros con valores inferiores al

1%, ya que no tiene suficiente valor porcentual.

Tabla 8 Conteo vehicular en el sector de estudio

Direccion Livianos Pesados Total Porcentaje
1 6254 550 6804 21.32%
2 766 72 838 2.75%
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8895 24.25%

6150 20.75%

9460 26.83%
33210

Fuente: Propia (Nota: La direccion es en relacion con la figura 18)

Figura 19: analisis de flujo peatonal y ciclistico

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 9 Conteo peatonal en el sector de estudio

Direccion Peatones Porcentaje
1 7050 40,50%
2 400 5,60%
3 350 4,80%
4 4500 31,90%
5 1920 14,60%
6 200 2,60%
Total 14420

Fuente: Elaboracion propia

En los datos valorados sobre los vehiculos indican que diariamente transitan por la zona

de estudio un total de 33,210 vehiculos motorizados, de los cuales 2,210 son vehiculos pesados.

En cuanto a los peatones, su cantidad asciende a 14,420, considerando los giros, que representan

menos del 1% del total. Los registros de conteo muestran que el flujo de trafico vehicular se

mantiene constante a lo largo del dia, alcanzando su punto maximo a las 12:00. Por otro lado, se
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observa un notable aumento en el volumen de peatones durante las tardes, segin se muestra en

la Figura 19.
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Figura 19 Flujo Peatonal y Vehicular por hora en un dia.
Fuente: Elaboracion propia

10.1.2 Cantidad de Incidentes

El analisis de incidentes se realiza a partir de la revision de una hora de metraje de video
proporcionado por la EMOV, especificamente durante la hora pico. Durante este proceso, se
examina el comportamiento de ciclistas, peatones y vehiculos con el propésito de evaluar la
frecuencia de conflictos en el &rea designada para estudio. Se procede a cuantificar la cantidad de
usuarios de cada grupo que enfrentan situaciones probleméticas al atravesar la zona, identificar
aquellos que circulan sin contratiempos, registrar el cumplimiento de sefiales de transito y detectar
infracciones cometidas por los usuarios. Los resultados obtenidos tras este analisis, presentados
en la Figura 6, evidencian que el grupo de peatones se ve mas afectado, con un 60%
experimentando algun tipo de incidente al cruzar debido a la ausencia de pasos de peatones

sefalizados.

= Peatdn cruza en paso

3%, 3 cebra
1%

= Peatdn fuera del paso
cebra

® Peatdn cruza en rojo

= Peatdn espera en
vereda

Peaton espera en
parterre

Figura 20 Casos de incidentes para peatones

Fuente: Elaboracion propia
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10.1.3 Opiniodn publica focalizada

El proceso de levantamiento de percepciones de la Interseccion Av. Loja y Av. 12 de abril

se organizaron dos grupos, cada grupo de 7 personas en los cuales estaban expertos en

movilidad, usuarios frecuentes del area, estudiantes universitarios y adultos mayores. Cada grupo

llevd a cabo un recorrido por dos tramos especificos, realizando un levantamiento de informacion

para posterior realizar un analisis para lograr identificar tramos problematicos y comprender qué

aspectos son mas relevantes para las personas al desplazarse a pie o en bicicleta por la ciudad.

Tabla 10Diagnostico de percepciones de usuarios

Percepcion

Andlisis

Grafico

Sobre aceras

Sobre cruces

Sobre las
edificaciones

Los segmentos peor evaluados en
cuanto a percepciones coinciden con
aquellos que reciben las peores
calificaciones en infraestructura
construida y caminabilidad. La subida
de la Condamine y las dos aceras del
puente, ademas del tramo de la Av.
Remigio Crespo Toral y Av. Loja, son
los tramos que obtienen las peores
puntuaciones. En general, el promedio
de las veredas en dichas zonas es de
2,62 sobre 5.

Los cruces evaluados en los dos
tramos exhiben una diversidad de
situaciones, desde intersecciones
sefializadas con una fase especifica
para peatones en los semaforos, hasta
cruces como el del puente de El Vado
en el tramo de La Condamine, donde
no hay paso peatonal y el flujo
vehicular rara vez se detiene. El item
peor evaluado en estas dos secciones
esta relacionado con la presencia de
rampas para discapacitados.

El estado y el tipo de construcciones
gque rodean a cada uno de los
segmentos son aspectos cruciales para
contribuir a la sensaciéon de seguridad
del peatén o ciclista. Los resultados en
este item indican que los tramos peor
evaluados son la subida de Ila
Condamine y tramo de la Av. Remigio
Crespo Toral y Av. Loja, principalmente
debido a la presencia de edificaciones
gue invaden las aceras y al escaso
mantenimiento de las zonas. Muchas
de las viviendas en estas vias estan

afectadas por el hollin de los vehiculos
gue transitan diariamente hacia el
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centro histérico.
En términos generales, se puede
afirmar que los peatones y ciclistas se
sienten seguros frente al trafico en
estos sitios. Sin  embargo, hay
excepciones notables en la subida de la
Condamine y el puente de El Vado,

Seguridad ademas del tramo de la Av. Remigio

frente al tréfico  Crespo Toral y Av. Loja, donde las
puntuaciones disminuyen, al igual que
en otras secciones. El intenso trafico en e
estos segmentos y la estrechez de las
aceras son factores significativos que
influyen en la percepcion de seguridad
en dichas éareas.
En estas secciones, los resultados
revelan que los Unicos segmentos que ——
obtienen altas puntuaciones son -

aquellos que cuentan con ciclo vias

Sobre .
. segregadas del resto de la via. Los

recorridos en X

- demés segmentos muestran resultados

bicicleta : . .
promedio o bajos. Una vez mas, los
segmentos peor evaluados son la e s
subida de la Condamine y el tramo de =

la Av. Remigio Crespo Toraly Av. Loja.

Fuente: Elaboracion propia

Las puntuaciones consistentemente califican a la subida de la Condamine y al tramo de la
Av. Remigio Crespo Toraly Av. Loja como los segmentos con las peores percepciones. En
segundo lugar, se encuentran los tramos del puente de El Vado. Por otro lado, en el extremo
positivo, destaca la Av. Loja, especialmente su vereda derecha, junto con los segmentos que
cruzan por la Plaza del Farol, los cuales reciben calificaciones muy positivas. Estos resultados
sugieren que hay una relacién directa entre la calidad de la infraestructura y las percepciones de

los usuarios.
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CAPITULO IV

11. Interpretacion de las encuestas

Para poder tener una informacién que determine con veracidad el problema planteado en las
areas de estudios se realizé un tipo de encuesta para las 2 areas de estudio, o que nos permitié

tener una informacién mas veraz que nos permita tener un diagnéstico del problema detectado.

11.1 Interseccion Av. Loja y Av. 12 de abril

Tabla 11 Pregunta 1 ¢ Con qué frecuencia caminas por la Av. 12 de Abril y Loja?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Diariamente 55 60%
Varias veces por semana 13 27%
Ocasionalmente 6 13%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 12 Pregunta 2 ¢ Crees que las aceras son lo suficientemente amplias y seguras para los
peatones?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Aceras estrechas 7 9%

Falta de sefializacién peatonal 19 25%
Cruces peligrosos 33 44%

Velocidad de trafico excesiva 11 15%
Falta de zonas de descanso 5 7%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 13 Pregunta 3 ¢ Qué elementos consideras mas necesarios para mejorar la seguridad
peatonal en esta area?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Aceras estrechas 12 16%
Falta de sefializacion peatonal 21 28%
Cruces peligrosos 30 40%
Velocidad de trafico excesiva 8 11%
Falta de zonas de descanso 4 5%

Fuente: Elaboracion propia



Tabla 14 Pregunta 4 ¢ Te sientes seguro al cruzar las calles en esta zona?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
a) Si, me siento seguro 6 8%
b) No, no me siento seguro 55 74%

C) Aveces me siento seguro, a

veces no 13 18%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 15 Pregunta5 ¢,Crees que las aceras son lo suficientemente amplias y seguras para los
peatones?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje

Son lo suficientemente amplias

y seguras 11 15%
Necesitan ser mas amplias 27 36%
Necesitan ser mas seguras 36 48%

No estoy seguro 1 1%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 16 Pregunta 6 ¢ Qué mejoras sugeririas para hacer mas cémoda la experiencia de caminar
por esta calle?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje

Mejor iluminacion en la calle 16 21%
Mayor presencia de sefiales de
trafico 58 7%

Otras (especifica) 1 1%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 17 Pregunta 7 ¢ Has tenido alguna experiencia negativa relacionada con la falta de
sefializacion peatonal en esta area?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Si 16 21%
No 55 73%
No estoy seguro 4 5%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 18 Pregunta 8 ¢ Qué medidas crees que podrian reducir el riesgo de accidentes de trafico
gue afecten a los peatones en esta via?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje

Reducir el limite de velocidad 7 9%
Aumentar la presencia policial

para hacer cumplir las normas

de tréfico 24 32%
Implementar mas sefializacion 16 21%
Fomentar la educacion vial 27 36%
Otras (especifica) 1 1%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 19 Pregunta9 ¢ Consideras que la iluminacién en la calle es adecuada para caminar de
noche?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Suficiente 8 11%
Insuficiente 62 84%
No estoy seguro 4 5%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 20 Pregunta 10 ¢ Tienes alguna sugerencia especifica para mejorar la interaccion entre
peatones y conductores en esta area?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje

Mayor conciencia sobre los
cruces peatonales 19 25%
Implementacion de semaforos
peatonales 21 28%
Campafas educativas para

conductores y peatones 35 47%

Fuente: Elaboracion propia

11.2 Interseccién Av. Remigio Crespo y Av. Loja

Tabla 21 Pregunta 1 ¢ Con qué frecuencia caminas por la Av. Remigio Crespo y Loja?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje

Diariamente 54 73%
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Varias veces por semana 17 23%

Ocasionalmente 3 4%

Fuente: elaboracion propia.

Tabla 22 Pregunta 2 ¢ Crees que las aceras son lo suficientemente amplias y seguras para los peatones?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Aceras estrechas 2 3%
Falta de sefalizacién peatonal 35 47%
Cruces peligrosos 27 36%
Velocidad de trafico excesiva 9 12%
Falta de zonas de descanso 1 1%

Fuente: elaboracion propia.

Tabla 23 Pregunta 3 ¢ Qué elementos consideras mas necesarios para mejorar la seguridad
peatonal en esta area?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje

Ampliacion de aceras 1 1%
Sefializacion clara y visible
para peatones 30 41%
Creacién de pasos peatonales
seguros 29 39%
Reduccidn de la velocidad del
tréfico 11 15%
Instalacion de bancos o areas

de descanso 3 4%

Fuente: elaboracion propia.

Tabla 24Pregunta 4 ¢ Te sientes seguro al cruzar las calles en esta zona?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Si, me siento seguro 71 96%
No, no me siento seguro 3 4%

Fuente: elaboracion propia.

Tabla 25 Pregunta 5 ¢ Crees que las aceras son lo suficientemente amplias y seguras para los
peatones?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje

Son lo suficientemente amplias 2 3%
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y seguras

Necesitan ser mas amplias 24 32%
Necesitan ser mas seguras 48 65%
Fuente: elaboracion propia.

Tabla 26 Pregunta 6 ¢ Qué mejoras sugeririas para hacer mas cémoda la experiencia de caminar
por esta calle?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Mejor iluminacioén en la calle 2 3%
Mayor presencia de sefales de
tréfico 70 95%
Otras (especifica) 2 3%
Fuente: elaboracion propia.

Tabla 27 Pregunta 7 ¢ Has tenido alguna experiencia negativa relacionada con la falta de
sefializacion peatonal en esta area?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Si 3 4%
No 67 92%
No estoy seguro 3 4%
Fuente: elaboracion propia.

Tabla 28 Pregunta 8 ¢ Qué medidas crees que podrian reducir el riesgo de accidentes de trafico
gue afecten a los peatones en esta via?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje

Reducir el limite de velocidad 39 53%
Aumentar la presencia policial
para hacer cumplir las normas

de tréfico 13 18%

Implementar més sefializacion 21 28%

Fomentar la educacion vial 1 1%
Fuente: elaboracion propia.

Tabla 29 Pregunta9 ¢ Consideras que la iluminacion en la calle es adecuada para caminar de
noche?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje
Suficiente 0 0%
Insuficiente 75 100%
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No estoy seguro 0 0%

Fuente: elaboracion propia.

Tabla 30 Pregunta 10 ¢ Tienes alguna sugerencia especifica para mejorar la interaccién entre
peatones y conductores en esta area?

Escala de valoracion Frecuencia Porcentaje

Mayor conciencia sobre los

cruces peatonales 12 15%
Implementacion de semaforos

peatonales 5 7%
Campanfas educativas para

conductores y peatones 57 77%

Fuente: elaboracion propia.
11.2.1 Diagndstico de movilidad de las condiciones y actitudes de los usuarios

El peatdn es uno de los usuarios mas vulnerables que existe dentro de la movilidad urbanay por

esta razon es que su seguridad es el objetivo principal para nosotros.

Asi como los conductores tienen que cumplir con la hormativa de movilidad, los peatones también

tienen que cumplir con las normas de movilidad.

En el sector de estudio mediante los resultados de las encuestas se ha determinado que las
condiciones de los usuarios tanto en la interseccion Av. Loja y Remigio Crespo y Av. 12 de
Abril y Av. Loja, determinamos que las condiciones de movilidad para los peatones tienen un

déficit de eficacia:

1.- Aceras inseguras para los peatones.

2.- Sefiales de transito escasas en la zona

3.- Formativa mala en educacion vial

4.- Cruces peatonales peligrosos

5.- Alta velocidad de trafico

6.- Aceras estrechas para la correcta circulacion del usuario

Estas condiciones de los usuarios son las que afectan en la correcta movilidad urbana

A partir del andlisis de las condiciones y conductas de los usuarios frente a la movilidad de

la ciudad de Cuenca, se pueden formular las siguientes recomendaciones para la normativa:
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e Priorizar el transporte publico y la movilidad activa: La normativa debe promover el
uso del transporte publico y la movilidad activa, como el caminar y andar en
bicicleta.

e Mejorar la infraestructura vial: La normativa debe promover la mejora de la
infraestructura vial, para facilitar la movilidad de todos los usuarios.

e FEducar a los usuarios: La normativa debe incluir medidas de educacion y
sensibilizacion para los usuarios, para promover la adopcion de conductas seguras
y sostenibles.

12. Determinacion de estrategias a aplicar

En base a los resultados obtenidos de los levantamientos y evaluaciones realizadas en la
zona de El Vado, se proponen diversas estrategias con el objetivo de mejorar la movilidad y la
seguridad de peatones y ciclistas. Estas estrategias abarcan aspectos de disefio urbano, eleccion

de materiales y la implementacion de normativas especificas.

12.1 Estrategias de disefio urbano

o Mejora de infraestructura peatonal: Se propone la implementacion de cruces peatonales
seguros Y la instalacion de pasos de cebra en puntos estratégicos, especialmente en la
subida de la Condamine y el puente de El Vado. Ademas, se considera la ampliacién de
aceras, especialmente en segmentos con altas concentraciones de peatones, para
mejorar la fluidez y seguridad del transito.

e Desarrollo de ciclovias integradas: Se sugiere la creacion de ciclovias segregadas en
todos los segmentos, siguiendo el éxito observado en aquellos tramos que ya cuentan con
este tipo de infraestructura. Esto incluye la conexion efectiva de las ciclovias existentes y
la extension de nuevas rutas, priorizando la seguridad y comodidad de los ciclistas.

e Redefinicion de espacios urbanos: Considerando la relacion entre la calidad de la
infraestructura y las percepciones de los usuarios, se propone la revitalizacion de espacios
urbanos clave. Esto implica la rehabilitacion de la subida de la Condamine, mejorando la
estética de las edificaciones y abordando problemas de mantenimiento, asi como la
reconfiguracién de la Plaza del Farol para crear un entorno mas amigable y accesible.

13. Materiales propuestos

e Superficies amigables para peatones y ciclistas: Se recomienda el uso de materiales
antideslizantes y resistentes para las aceras y ciclovias, priorizando la seguridad de los
usuarios. Ademas, se sugiere la implementacion de pavimentos permeables en areas
especificas para mejorar la gestion del agua pluvial y reducir el impacto ambiental.

e Sefializacion efectiva: La utilizacion de sefializacion clara y visible es esencial para guiar a
peatones y ciclistas de manera segura. Se proponen materiales reflectantes y duraderos
para las sefiales de transito, asi como la implementacién de marcas viales en las ciclovias

para mejorar la orientacién de los usuarios.
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14. Propuesta de disefio de normativa

¢ Normas para el espacio urbano: Se sugiere la revision y actualizacion de las normativas
urbanas, incorporando disposiciones especificas para la creacién y mantenimiento de
infraestructuras peatonales y ciclistas. Esto incluye la definicion de estandares para la
construccion de aceras, ciclovias y cruces peatonales.

e Regulaciones de mantenimiento: Se propone la implementacion de regulaciones
especificas para el mantenimiento de edificaciones y espacios publicos, especialmente en
la subida de la Condamine. Estas normativas podrian abordar la limpieza, conservacion y

estética de los entornos urbanos para mejorar la calidad visual y la seguridad percibida.
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CAPITULOV

15. CONCLUSIONES

La ciudad de Cuenca ha experimentado un importante avance en términos de movilidad urbana
gracias a una serie de intervenciones estratégicas que priorizan la accesibilidad, la seguridad y el
confort de los usuarios. A través del redisefio integral de espacios publicos y la implementacién de
infraestructuras adecuadas, se ha promovido activamente el uso de medios de transporte
sostenibles como el paseo y la bicicleta. Estas medidas no solo han mejorado la calidad de vida de
los ciudadanos, sino que también han transformado la experiencia de transitar por la ciudad,

creando entornos mas seguros, atractivos y dinamicos.

La reduccion de carriles vehiculares y la ampliacion de aceras y ciclovias han sido elementos
clave en este proceso, mostrando una clara apuesta por un modelo de movilidad mas equitativo y
amigable con el medio ambiente. Ademas, la distribucion estratégica de mobiliario urbana,
vegetacion, luminarias adema sefalizacion adecuada ha contribuido significativamente a generar

entornos mas seguros y atractivos, incentivando asi el uso del espacio publico.

La experiencia del proyecto "Calles Completas - Urbanismo Tactico en El Vado" demuestra que la
planificacién orientada a la accién, combinada con la participacién de la comunidad y el uso de
metodologias innovadoras como el Urbanismo TAactico, puede generar soluciones efectivas y
adaptadas a las necesidades locales. Este enfoque integral no solo ha permitido identificar y
abordar los problemas de movilidad de manera eficiente, sino que también ha fomentado la
colaboracién entre diversos actores y la creacion de espacios verdaderamente inclusivos y

democraticos.

En conclusion, la ciudad de Cuenca ha dado importantes pasos hacia una movilidad mas
sostenible y centrada en las necesidades de sus ciudadanos. La integracién de estrategias
innovadoras, la participacién comunitaria y la adaptacion al contexto local son fundamentales para

seguir avanzando en la construccion de una ciudad mas habitable, segura y accesible para todos.

Tomando en cuenta que a pesar de las intervenciones que se han venido realizando en la
movilidad, los usuarios aun carecen de informacién y educacion vial, puesto que la sefial ética no
es respetada por los peatones, esto conlleva a obtener un alto indice de incidentes en las zonas

de estudio.



16. RECOMENDACIONES

Una de las recomendaciones principales es siempre priorizar al peatdén y a los grupos vulnerables
del cantdén, tomando en cuenta que los espacios destinados al peatén tienen que cumplir con un
disefio seguro y confortable, con el fin de mejorar la calidad de vida de todos los usuarios local

como extranjeros y de esta manera también logrando mejorar la imagen urbana del cantén.

Respetar siempre las normativas de movilidad urbana en relacién con el uso de los espacios
publicos y priorizacion al peaton.

Es primordial también realizar un estudio de campo previo a cualquier intervencion, puesto que de
esta manera se podra priorizar al peatén y poner como prioridad las necesidades de los usuarios,
asi como de todos los grupos vulnerables, creando espacios e implementando sefializacion tanto
horizontal como vertical los mismos que servirdn para la seguridad del usuario en su

desplazamiento.

Otra de las recomendaciones seria la eliminacion y prohibicién de barreras de accesibilidad tanto
en aceras como en vias, debido a que obstaculiza el libre transito esto provocando incidentes por

el poco espacio existente para la circulacion.

Creacion de manuales o normativas las cuales estén dirigidas netamente al peatén, incluyendo
normas que beneficien al peatén como de igual manera reglas en las cuales existan sanciones
hacia el peaton en caso de incumplimiento de las normas, para de estar manera formar a los
usuarios correctamente y tener un mejor ambiente en la movilidad urbana, reduciendo asi de esta

manera en gran porcentaje los incidentes.
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ANEXOS

Anexo 1 Encuestas.

ENCUESTA U@

CONDICIONES Y CONDUCTAS DE LOS USUARIOS FRENTE Universidad Catélica
A LA MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE CUENCA de Cuenca

1. ;{Con qué frecuencia camina por la Av. 12 de Abril y Loja?

* @) Diariamente

b) Varias veces por semana

* c¢) Ocasionalmente

d} No camino por esta areo

2. ;(Cuales son los mayores obstaculos que encuentra al caminar por esta via?

* a) Aceras estrechas

* b) Falta de sefializacién peatenal
* ¢) Cruces peligresos

¢ d} Velocidad de trafico excesiva
* o) Falta de zonas de descanso

* f) Otros (especifique)

3. [Te sientes seguro/a al cruzar las calles en esta zona?

¢ a} Si, me siento seguro
* b} No, no me siento seguro

* ¢) A veces me siento seguro, G veces no
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4. ;Cree que las aceras son lo suficientemente amplias y seguras para los
peatones?

* a) Son lo suficientemente amplias y seguras

* b) Necesitan ser mas amplias

* c) Necesitan ser mas seguras

* d) No estoy seguro

5. (Qué mejoras sugeriria para hacer mas cémoda la experiencia de caminar por
esta calle?

* a) Mejor iluminacién en la calle

* b) Moyor presencia de sefoles de trafico

* ¢) Otras (especifica)

6. ;(Ha tenido alguna experiencia negativa relacionada con la falta de senalizacién
peatonal en esta area?

* a)Si
* b)No

* c) No estoy seguro

7. ;Qué medidas cree que podrian reducir el riesgo de accidentes de trafico que
afecten a los peatones en esta via?

* a) Reducir el limite de velocidad

* b) Aumentar la presencia policial para hacer cumplir las normas de trafico

* c)Implementar mas sefializacion

* d) Fomentar la educacion vial

* @) Otros (especifica)
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8. ;(Considera que la iluminacién en la calle es adecuada para caminar de noche?

* o) Suficiente
* b) Insuficiente

* c) No estoy seguro

9. ¢ Tiene alguna sugerencia especifica para mejorar la interaccion entre peatones y
conductores en esta area?

* a) Mayor conciencia sobre los cruces peatonales

* b) Implementacion de semaforos peatonales

* d) Compaias educativas para conductores y peatones

* e) Otras (especifica)
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Anexo 2 Iméagenes del sector de estudio.
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Anexo 3 Permiso de ingreso a camaras de video de la EMOV.

Universidad
Catdlica Cuenca, 18 de octubre de 2023,
de Cuenca

Sefior

Ing. Esteban Coronel

CORDINADOR ZONAL ECU 911 "CIUDAD DE CUENCA"

Presente:

De mis consideraciones,

Reciba usted un cordial saludo de parte Bryan Xavier Ordofiez Jiménez, con namero de
cédula 0106812415, estudiante de la Universidad Catdlica de Cuenca, egresado de la
facultad de Ingenieria, Industria y Construccion.

De la manera mas cordial me dijo a usted para solicitar su ayuda para la obtencion de los
fragmentos de grabacion de las intersecciones Av. Loja y Av. Remigio Crespo y ademas
de la Av. Loja y 12 de abril, ya que dichos fragmentos de grabaciéon serdn utilizados
puntuaimente con fines de estudio conjuntamente con el desarrollo del trabajo de
Titulacién (Tesis) con titulo “CONDICIONES Y CONDUCTAS DE LOS USUARIOS FRENTE
A LA MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE CUENCA”, dirigida por Arq. Enma Espinoza Mgtr.,
directora de tesis.

Se adjunta documentacion.

Por su atencion favorable a la presente, anticipo mi agradecimiento.

Atentamente, Atentamente,
Bryan Xavier Ordoiiez Jiménez. Maria Belen Saquicela Vintimilla
ESTUDIANTE ESTUDIANTE

www.ucacue.edu.ec
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