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RESUMEN

En la ciudad de Cuenca, es evidente el deterioro de muchas aceras o, en algunos casos, su
inexistencia, ademds de la predominancia del trafico vehicular sobre los espacios
publicos. Esta situacidn obliga frecuentemente a los peatones, al no encontrar aceras o al
encontrar aceras demasiado pequefas, a bajar a la calzada para caminar, lo que genera

una notable incomodidad y afecta negativamente la calidad del entorno urbano.

El presente estudio se fundamenta en una revision bibliografica exhaustiva sobre
morfologia urbana, movilidad peatonal y espacio publico, con el fin de identificar
variables que permitan analizar y cuantificar la caminabilidad en dos sectores especificos
de la ciudad seleccionados para este andlisis. Una vez identificadas estas variables, se
procederd a realizar un levantamiento de datos en campo, lo que permitira llevar a cabo
un andlisis comparativo. Este andlisis evaluard en qué medida la movilidad peatonal ha
sido integrada como un componente esencial en los procesos de planificacion vy

construccion urbana.

Como resultado final, se desarrollard un anteproyecto enfocado en el poligono que
presenta las condiciones mas desfavorables. Este anteproyecto estara basado en las
necesidades detectadas en dicha via, utilizando las variables seleccionadas y siguiendo
criterios de disefio urbano reconocidos por arquitectos de prestigio. La propuesta buscara
mejorar significativamente la caminabilidad y el uso del espacio publico, contribuyendo a

un entorno urbano mas inclusivo.

Palabras clave: espacio publico, peatones, aceras, movilidad peatonal, caminabilidad.



ABSTRACT

In Cuenca, the deterioration of many sidewalks or, in some cases, their non-existence is
evident, in addition to the predominance of vehicular traffic over public spaces. When
pedestrians find none or too small sidewalks, this situation frequently forces them to go
down the road to walk, which generates notable discomfort and negatively affects the

quality of the urban environment.

The present study is based on a literature review of urban morphology, pedestrian
mobility, and public space to identify variables that allow analyzing and quantifying
walkability in two specific sectors of the city selected for this analysis. Once these
variables have been identified, data will be collected in the field, which will allow a
comparative analysis. This analysis will evaluate the extent to which pedestrian mobility
has been integrated as an essential component in urban planning and construction

processes.

As a final result, a preliminary project will be developed focused on the polygon that
presents the most unfavorable conditions. This preliminary project will be based on the
needs detected in the said road, using the selected variables and following urban design
criteria recognized by prestigious architects. The proposal will significantly improve

walkability and public space use, contributing to a more inclusive urban environment.

Keywords: public space, pedestrians, sidewalks, pedestrian mobility, walkability

Vi



INDICE DE CONTENIDOS

DECLARATORIA DE AUTORIA Y RESPONSABILIDAD

CERTIFICACION

AGRADECIMIENTOS

DEDICATORIA v
RESUMEN Y
ABSTRACT VI
INDICE DE CONTENIDOS Vil
LISTA DE FIGURAS IX
LISTA DE MAPAS
LISTA DE TABLAS
LISTA DE ANEXOS
CAPITULO | -1-
11 INTRODUCCION -1-
1.2 PROBLEMATICA -1-
PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA -1-
DELIMITACION DEL PROBLEMA -2-
DEFINICION DEL AREA DE ESTUDIO -3-
1.3 OBJETIVOS -5-
OBJETIVO GENERAL -5-
OBJETIVOS ESPECIFICOS -5-
1.4  JUSTIFICACION -5-
15 MARCO TEORICO -6-
1.5.1 Espacio Publico y Movilidad Urbana. -6-
1.5.1.1. Espacio Publico. -6-
1.5.1.2. Movilidad. -6-
1.5.1.3. Asociacion entre Movilidad y Espacio Puablico. -8-
1.5.2 Movilidad Peatonal. -8-
1.5.2.1. Elementos del Ambiente Peatonal. -12 -
1.5.2.2. Seguridad Peatonal. -14 -
1.5.3 Caminabilidad. -15-
1.5.3.1. Caminabilidad en la Planificacion Urbana. -16 -
1.5.4 Morfologia Urbana. -16 -
1.5.4.1. Componentes de la Morfologia Urbana. -17 -
1.5.4.2. Reflexién sobre Morfologia Urbana y Caminabilidad. -18-
1.54.3. Relacién de la Morfologia Urbana con el peatdn. -18 -
1.5.5 Variables para la Medicion de Caminabilidad. -19-
1.5.5.1. Semejanza de Variables de Caminabilidad. -22 -
1.5.5.2. Variables de Caminabilidad Seleccionada para Analisis. -23-
CAPITULOII - 27 -
2.  ANALISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO - 27 -
2.1 DELIMITACION DE LA ZONA DE ESTUDIO (PIT O-20) -27 -
2.1.1 Tipos de Vias. - 27 -
2.1.2 Division de Tramos. - 28 -
2.1.3 Existencia de Aceras. - 28 -

Vii



2.1.4 Anélisis de la zona de estudio “indice de Calidad Ambiental Peatonal (PEQI) ". - 33 -

2.14.1. Disefio Vial. -33-
2.1.4.2. Seguridad en Intersecciones. -33-
2.1.4.3. Seguridad Percibida. -33-
2.1.4.4. Trafico. -34-
2.1.4.5. Uso del Suelo. -34-
2.1.5 Calificacion Total por Tramo. -34 -

2.2 DELIMITACION DE LA ZONA DE ESTUDIO (PIT O-1) -37-
2.2.1 Tipos de Vias. -37-
2.2.2 Division de Tramos. -37-
2.2.3 Existencia de Aceras. -37-
2.2.4 Anélisis de la zona de estudio “indice de Calidad Ambiental Peatonal (PEQI) ". - 42 -
2.2.5 Calificacion Total por Tramo. -42 -

2.3 COMPARACION ENTRE LAS ZONAS DE ESTUDIO (PIT O-20 Y PIT O-1) -45 -
CAPITULO IlI - 47 -
3. EJERCICIO PROYECTUAL -47 -
3.1 ELECCION DEL TRAMO - SECTOR (PIT O-20) -47 -
3.1.1 Levantamiento Fotografico y Elementos Analizados del Tramo. -49 -
3.1.2 Elementos a Considerar para Disefio. -52-

3.2 NORMATIVA DE DISENO -53-
3.3 IDEA RECTORA -54 -
3.4 JUSTIFICACION - 56 -
3.5 PROPUESTA -59 -
3.5.1 Principios de Disefio. -59 -
3.5.1.1. Plataformas de descanso. -59 -
3.5.1.2. Escaleras y rampas. -59-
3.5.1.3. lluminacién. - 60 -
3.5.1.4. Sefializacion. - 60 -
3.5.1.5. Vegetacion. - 61 -
3.5.1.6. Asientos Publicos. -62 -

3.6 LAMINAS ARQUITECTONICAS DE ANTEPROYECTO -62-
CAPITULO IV - 66 -
4. CONCLUSIONES - 66 -
5. RECOMENDACIONES - 67 -
REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS - 68 -
ANEXOS -71-

viii



LISTA DE FIGURAS

Figura 1: Movilidad €N CUBNCA. ......cooueiieiiiiii ettt ab e e -7-
Figura 2: Movilidad Peatonal. ............cuuviiieiiiiiiiie s e e e e sraree e e e e s e nnnnrnae e e e s -10-
Figura 3: Relaciones de los rasgos urbanos y condicionantes de la movilidad peatonal........... -11-
Figura 4. Componentes que conforman el espacio de trafico en entornos urbanos. ................. -12 -
Figura 5: Estructura comun de circulacion de peatones e integracion de FCP, FCAy FPM. ....- 13 -
Figura 6: Ubicacién de los elementos de mobiliario urbano en el entorno peatonal. ................. -13-
Figura 7: Posicionamiento de paso cebra en relacion con las paradas y sefial de cruce peatonal. . -
14 -

Figura 8: Sefializacion de persona pasando el paso Cebra. .........ccocceiiiiiiiiniiie e -14 -
Figura 9: Sefializacion donde hay presencia de Nifl0S. ..........ccoceeiriieiiiie e -15 -
Figura 10: Sefializacion de proximidad a ZoNnas reCreativas. ..........c.cecveeeeneereeneeereeeesree e -15 -
Figura 11: Visuales del Sitio @ INTEIVENIL. .........viiiiiiee e rarar e e e -49 -
Figura 12: Visuales del Sitio @ INEIVENIL. ........uviiiiiiee e r e rrnae e e e -50 -
Figura 13: Visuales del Sitio @ iINtEIrVENIF. .......covvviiiiiiiiiieee e -50 -
Figura 14: Visuales del Sitio @ iINtEIVENIF. .......cccvviiiiiiiiiieec ettt -51-
L o UL = T (o [T T (=T o (o] = VPP -54 -

Figura 16:
Figura 17:
Figura 18:
Figura 19:
Figura 20:
Figura 21:
Figura 22:
Figura 23:
Figura 24:
Figura 25:
Figura 26:
Figura 27:
Figura 28:
Figura 29:

Idea rectora aplicado €N DASUIEIO. ........eiiiiiiiieiiiiie et -55 -
Idea rectora aplicado @ bolardoS............eeeiiiiiiiiiiiie e -55 -

Idea rectora para asiento PUDLICO. ..........eioiiiiiiiii e -55 -
Materiales Para PrOPUESTA. ......cociiuuriieiiiiiie ittt e e e ib e e e b e e - 56 -
(D EY= T (ol @] 0 1VZ T o Tor o o - PRSP -57 -
Seccidn del Disefio CONVENCIONAL ........ceeieiiiiiii i -57 -
Vias actuales en doble Sentido. .........cccviiiiiii i - 58 -
Propuesta de direccionamiento Vial. ..............uuuruiuiuieiniiininiiiiieinininierernn... - 58 -
Disefio de platafOormMas. ............uuurereiiiiieiiiiieieieei . -59 -
DiSEM0 8 ESCAIRIAS. ..ot - 60 -
Propuesta de [AmMparas eXIErIOrES. ......cuuiii it - 60 -
Propuesta de calle peatonal. ...........cooiuiiiiiiiii e - 61 -
Propuesta de VEGELACION. ..........ciiuiiiiiiiiii et - 61 -
Disefio de asientos PUDIICOS. ......ouuiiiiiiiii e -62 -



LISTA DE MAPAS

Mapa 1: Definicion del Area de EStUAIO PIT O-L.....cccooiviveueeieieiceeeeieteeeeeeee e -3-
Mapa 2: Definicion del Area de EStudio PIT O-20. ........cccceeueeueeeeeeeeeeseeteeeeeeeeee e ereseeses e -4 -

LISTA DE TABLAS

Tabla 1: Variables de Owen, Humpel y Leslie (Global). - 20 -
Tabla 2: Variables de Saelens, Sallis y Frank (América Latina). - 20 -
Tabla 3: Variables de Frank, Sallis, Conway, Chapman, Saelens y Bachman (América Latina). - 20

Tabla 4: Variables de Agampatia (América Latina). -21-
Tabla 5: Variables de PEQI — Departamento de Salud Publica de San Francisco (América Latina). -
21 -

Tabla 6: Variables de Pulla (Local). -22 -
Tabla 7: Codificacion de variables, mediante colores. -23-
Tabla 8: Agrupacién de Variables. -23-
Tabla 9: Método de calificacion. -24 -
Tabla 10: Variables y su estructuracion. -25-
Tabla 11: Tabla de puntuacion total de las variables. -35-
Tabla 12: Tabla de puntuacion total de las variables. -42 -
Tabla 13: Tabla de comparacion PIT O-1y PIT O-20. - 46 -
Tabla 14: Eleccién de tramo. - 47 -
Tabla 15: Elementos analizados del tramo. -52 -
Tabla 16: Normativa para disefio. -53-

LISTA DE ANEXOS

Anexo 1: Tabla de puntuacion por tramos (DiSefio Vial) .........cccuvveeiiieiiiiiiiieiecee e -71-
Anexo 2: Tabla de puntuacion por tramos (Seguridad en INtersecciones). ...........ccccvvveeeeeeeeenns -78 -
Anexo 3: Tabla de puntuacion por tramos (Seguridad en Percibida). ........ccccccoeeeiiiiiiiiieneceennn, -83-
Anexo 4: Tabla de puntuacion por tramos (TrafiCO). ........cceeiiiiiiiiiiieee e -90 -
Anexo 5: Tabla de puntuacion por tramos (Uso del SUEl0). .........cooceviiiiiiiiiiiiiie e -95 -
Anexo 6: Tabla de puntuacion por tramos (DIiSERi0 Vial). ........cooeeiiiiiiiiiiie e -99 -
Anexo 7: Tabla de puntuacion por tramos (Seguridad en Intersecciones). ........cccoecveeeeiiveeeenns -106 -
Anexo 8:Tabla de puntuacion por tramos (Seguridad en Percibida). .........cccooveeeiiiiieeiiiiiennns -111-
Anexo 9: Tabla de puntuacion por tramos (TrafiICO). ......ocueeiiiiiiiiiiiiee e -118 -
Anexo 10: Tabla de puntuacion por tramos (Uso del SUEI0). ........cocveiiiiiiiiiiiiiiiiie e -123 -



CAPITULO |
1.1 INTRODUCCION

Cuenca desde su origen posee valiosas caracteristicas para imaginarla como ciudad
peatonal, dispone de recorridos de gran valor patrimonial cultural y arquitectonico; sin embargo,
esta reflexion no ha sido mantenida en el crecimiento de la misma. El proceso de desarrollo
urbano ha tomado al vehiculo motorizado como prioridad en el disefio y concepcion del espacio

publico y la movilidad, dejando en un segundo plano la vida urbana, al peatén y su confort.

Discurrir en urbes, activas, seguras y saludables, nos lleva a cuestionarnos sobre ¢ Cémo
son sus circuitos de conectividad? pues caminar es la actividad elemental y cotidiana que realizan
sus habitantes para satisfacer las necesidades basicas de trabajo, educacién, ocio y cuidado.
Ademas, es el punto de partida para generar acciones de mayor tiempo de estancia en el espacio

publico, lo que permite que las personas puedan interactuar y relacionarse.

Gran parte de las infraestructuras viales de la ciudad de Cuenca presentan veredas, a
pesar de ello, segun él Plan de Movilidad y Espacios Publicos piensa que la falta de interés en el
disefio de las calles, la mono funcionalidad de usos y el modelo de crecimiento disperso, no
permiten que las cualidades del espacio fisico motiven a los ciudadanos a realizar recorridos a pie

por la inseguridad que esta trae.

En referencia a lo mencionado, este estudio pretende realizar una revision bibliogréfica
sobre morfologia urbana, movilidad peatonal y espacio publico, con el fin de encontrar variables
que permitan analizar y cuantificar la caminabilidad interna en estas dos zonas de la ciudad. Una
vez seleccionados los indicadores, se realizard un levantamiento en campo de los datos
necesarios para elaborar el analisis comparativo y demostrar en qué medida ha sido considerada
la movilidad peatonal como instrumento de planificacién y construccién en dos etapas de
crecimiento de la ciudad de Cuenca. Como producto final, una vez identificada la trama mas

desfavorable, se planteara un anteproyecto de intervencién urbana.

1.2 PROBLEMATICA

Planteamiento del Problema

Acorde al Plan de Movilidad y Espacios Publicos el crecimiento y evolucién de la ciudad de
Cuenca se ha visto intensificado en los Ultimos tiempos, lo que ha causado varios problemas entre
uno de esos su movilidad (GAD, 2015).

Hoy en dia la movilidad peatonal es la menos considerada, este acontecimiento es
evidente en el disefio de las vias de la ciudad, pues las secciones para los vehiculos son lo
suficientemente anchas para su circulacién, en algunos casos se puede evidenciar el trazado de
ciclovias o vias preferenciales para el transporte publico; sin embargo, las dimensiones y el disefio

de la acera no ha sido aun puesto en valor en ciertas zonas.



Enfocandonos en las zonas de estudio PIT O-1 y PIT O-20, conviene priorizar al peaton y
conocer en qué medida esta idea esta siendo considerada en la construccién de la ciudad, pues
sus beneficios son mudltiples. Existen diversas variables que permiten medir el grado de
caminabilidad en las infraestructuras, por lo que empezar a recolectar informacion del estado
actual de las mismas para generar un diagndéstico es el primer paso para proponer estrategias de

mejora en el sistema.

El peatdén no es tomado en cuenta en la planificacién y movilidad urbana. El observatorio
de Movilidad Urbana para América Latina de la Corporacién Andina de Fomento ha realizado un
estudio de 15 ciudades, donde el promedio del indice de vias con prioridad para peatones es de
solo 0,4% del total de vias. No es comun realizar estadisticas sobre peatones en los informes de
movilidad a pesar de que el inicio y fin de casi todos los desplazamientos se da caminando.
(Kogan et al., 2010). En cambio, son comparativamente abundantes las estadisticas sobre trafico
vehicular y su accidentalidad donde el peatén son las principales victimas de los sistemas de
transito a pesar de no representar un riesgo directo. La Organizacién para la Cooperacion y el
Desarrollo Econémico (OCDE), representa que los peatones cada afio mueren mas de 400.000 en
las vias publicas, siendo notorio la poca importancia que se le da al peatén en la toma de
decisiones (OCDE,2011).

Delimitaciéon del Problema

Esta problematica ya se viene hablando desde afios atras, se han realizado estudios del
municipio a cargo del Plan de Movilidad y Espacios Publicos de la ciudad de Cuenca donde es
evidente la importancia del vehiculo sobre el peatén en el disefio vial. Existe mayores secciones

viales para vehiculos y menos secciones para aceras.

Para este trabajo se realizara un analisis interno de estas dos zonas donde nos permita
realizar esa comparacion de caminabilidad. Se tomara dos poligonos de intervencion que son
escogidos de acorde a lo que establece la Ley Organica de Ordenamiento territorial, Uso y
Ocupacion del suelo, los PIT son delimitados a partir de sus caracteristicas como la tipologia de
edificacién, el trazado urbano que es un punto importante de la morfologia urbana, el nivel de
consolidacion y otras variables mas que se encuentran estipuladas. También para la delimitacion
de estas zonas de estudio se esta haciendo referencia a lo que dice el Plan de Movilidad y
Espacios Publicos, donde las distancias juegan un papel importante en el desplazamiento interno,
ya que un peatdn en 30 min recorre entre 1600 y 2000 m, lo que llegaria a ser la longitud promedio

gue deberia tener una zona de estudio (GAD, 2015).

Estas zonas de estudio seran escogidas en diferentes etapas de consolidacién, en el caso
el poligono de intervencién (PIT O-1) por estar dentro de la parroquia San Sebastian fue fundada
en el siglo XVII mas tarde que Cuenca, donde en 1692 se desmembrd de la parroquia El
Franciscano, esto quiere decir que fue una consolidacion muy temprana. En cambio, el poligono

de intervencion (PIT O-20) por estar dentro de la parroquia Yanuncay fue consolidandose desde



1990 hasta 2010. Todo esto se ha ido evidenciando mediante la densidad bruta de poblacion
(Hermida, 2015).

Definicion del Area de Estudio

Para el peaton tener aceras apropiadas y dejando lo vehicular en segundo plano sera
importante, ya que su calidad de movilizarse mejoraria, asi fortaleciendo la interaccion social entre
las personas e incrementando el uso apropiado de los espacios publicos de la ciudad. Al dar
prioridad al peatdn se logra tener beneficios indudables para la salud puesto que se disminuird el
sedentarismo, la hipertensién, diabetes, se combatira el estrés, la depresion, la ansiedad, entre

otros.

Los dos sectores escogidos permitiran realizar esa comparacion donde se evidenciara que
lugares son mas caminables que otros, recalcando que para que exista una buena caminabilidad
no debe haber interrupcion en el trascurso y a su vez tener aceras con secciones Optimas para el

peaton.

71436454407 LEYENDA

]
! Delimitacion PIT O-1

} Coordenadas
COORDENADAS UTM
PUNTOS| X Y

P1 716431.356 | 9682556.54
P2 716458.333 | 9682237.67
P3 716209.185 | 9682115.92
P4 715991.199 | 9682066.34
PS 715961.506 | 9681893.81
715954.217 | 9681685.11
P7 715581.022 | 9681786.29
P8 715233.904 | 9681787.84
P9 715110.445 | 9681881.81
P10 714918.215 | 9681861.16
P11 714858.337 | 9681923.8
P12 714803.463 | 9681897.83
P13 714778.292 | 9681817.16
P14 714680.997 | 9681822.55
P15 714520.652 | 9681902.98
P16 714476.193 | 9681962.59
P17 714436.519 | 9681967 49
P18 714452.213 | 9681877.99
P19 714424.006 | 9681795.32
714412.202 | 9681701.22
P21 714495.939 | 9681665.04
P22 714602.04 | 9681643.73
P23 714686.49 | 9681568.52
P24 714826.196 | 9681450.87
P25 714883.613 | 9681525.55
P26 715081.499 | 9681538.02
715211.815 | 9681547.67
P28 715356.066 | 9681531.83
P29 715530.162 | 9681456.97
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Mapa 1: Definicion del Area de Estudio PIT O-1.

Elaboracion: Propia.

El primer poligono de intervencién lo llamaremos PIT O-1, se encuentra ubicado al
noroeste de Cuenca dentro de la parroquia urbana San Sebastian, con una altura que va desde

los 2655 hasta los 2730 m.s.n.m. Limitando al Norte con la calle del Matorral, al Este con una calle
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sin nombre, al Oeste la calle sin nombre y la Av. Ordofiez Lasso y al Sur con camino al Tejar.

Tiene un trazo irregular que se ha ido generando por la expansion poblacional.
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Mapa 2: Definicion del Area de Estudio PIT O-20.

Elaboracion: Propia.

El segundo poligono de intervencion lo llamaremos PIT O-20, se encuentra ubicado al
sudoeste de Cuenca dentro de la parroquia urbana Yanuncay, con una altura que va desde los
2620 hasta los 2670 m.s.n.m. Limitando al Norte con camino a Misicata, al Este con una calle sin
nombre, al Oeste con Canton Montalvo y al Sur con Carlos Arizaga Toral. Esta zona es escogida
por ser mas actual ya que la mayoria de la poblacién al ver que el centro poblado ya esta muy
habitado prefieren irse a las periferias donde empiezan a existir nuevas consolidaciones, es por

es0 que tiene un trazo irregular.



1.3 OBJETIVOS

Objetivo General

Conocer en qué medida se ha considerado la caminabilidad en dos sectores de

planeamiento en la ciudad de Cuenca.
Objetivos Especificos

1. Realizar una revision bibliografica sobre morfologia urbana, movilidad peatonal y espacio
publico, e identificar y seleccionar indicadores que permita cuantificar la caminabilidad.
Generar un diagnéstico y andlisis comparativo de las dos zonas de estudio.

3. Realizar un ejercicio proyectual en un tramo del caso de estudio mas desfavorable en

base a las deficiencias encontradas en los objetivos anteriores.

1.4 JUSTIFICACION

Los resultados de esta investigacion nos permitiran analizar en qué medida los procesos

de urbanizacién han ido evolucionando con respecto a la caminabilidad.

Desde el siglo XX, se ha visto reflejado que la planificacién ha sido creada en base a una
centralidad urbana, enfocandose y creando solamente espacios para los vehiculos motorizados.
Es por eso que se pretende generar conciencia en la toma de decisiones de los sistemas
peatonales a nivel estratégico, tactico y operativo, de manera que los ciudadanos sean
considerados para el disefio futuro de politicas, estrategias y obras relacionadas con la movilidad

con el fin de beneficiar a la ciudad.

Mejorar la calidad de vida de las personas debe estar dentro de la importancia de cambiar
esta problemética, ya que, si se analiza con mas minuciosidad, se puede observar que la
movilidad peatonal conlleva una gran importancia y responsabilidad, pues va de la mano en el
diario vivir del ser humano tras la necesidad de poder desempefiar sus actividades ya sean

econdmicas, sociales, familiares, educativas y recreativas.

Y si hablamos de un cambio aun mas significativo con la transformaciéon de conciencia
vial, podremos observar como con el paso del tiempo se podra reducir notablemente la
contaminacion en el medio ambiente, ya que todo medio de trasporte que sea alimentado con
combustible es la principal fuente de contaminacion en el aire, emitiendo mayor cantidad de gases

que son asociados al calentamiento global.

Como menciona OCDE (2011) “La disposicion de mas espacios peatonales, menos ruido y
emisiones, ayudara a estar en un lugar mas tranquilo y motivando al uso progresivo de otro medio
de transporte que no contamine. Por otro lado, las ciudades deben permitir las relaciones entre las
personas y el hecho de caminar. Desempefiando una funcién fundamental en la habitabilidad de
las ciudades, en la sociabilizacion, el aprendizaje y el desarrollo de la independencia y la identidad

propia de cada persona. “



1.5 MARCO TEORICO
1.5.1 Espacio Publico y Movilidad Urbana.
1.5.1.1. Espacio Publico.

A medida que el tiempo avanza, los espacios publicos se utilizan para la interaccion, el
entretenimiento y diversas actividades sociales, politicas, comerciales, religiosas y civicas. Los
aspectos historicos de la ciudad se manifiestan en estos entornos, que reflejan las conexiones
entre los ciudadanos y el poder de la comunidad. Estas areas comunes son fundamentales para
comprender, organizar y valorar la ciudad. Son manifestaciones fisicas de la expresién colectiva y
la diversidad social y cultural. Constituyen el corazén de la urbanizacion, lo cultural, lo urbano y lo
ciudadano, representando la identidad fisica, simbdlica y politica a través de calles, plazas,

parques y espacios de reunién civica (Bustos & Marin, 2017).

En ese mismo sentido, el espacio publico se puede entender como un componente fisico
que enmarca el contexto ciudadano, sus estructuras urbanas, al igual que sus estructuras
sociales, culturales y econémicas; en ese aspecto, se puede deducir que es parte esencial de la

planeacién de las ciudades (Tagua, 2022).

Desde otra perspectiva, los espacios publicos son fundamentales para la ciudad al
fomentar la interaccién y la expresién de los ciudadanos en el contexto social y urbano. Su funcién
principal es servir como lugares de encuentro y participacion para la comunidad, lo que contribuye
a la construccion de la identidad y memoria de la ciudad, ademas de garantizar el acceso a la
ciudadania para todos los residentes. En este sentido, es esencial promover la adhesion social a
través de la creacidn de entornos publicos. Cuando se disefian y gestionan adecuadamente, estos
espacios pueden mejorar la calidad de vida de los ciudadanos y fomentar la colaboracion entre la
comunidad. Asimismo, alientan a los ciudadanos a ejercer su derecho a la ciudad y a reconocerse

como parte integral de su entorno (Avila, 2019).

Las funciones esenciales que rinde el espacio publico en el entorno de planeacién urbana
y ordenamiento territorial, es vincular todos los componentes que sistematizan, estructuran y
modelan la ciudad y producen un equilibrio en potenciamiento de las personas; de esa manera, es
un entorno que propicia unién social, de modo que, es necesario la accesibilidad de empleo
politico y conducta social pasiva o activa, en el que los individuos son el motivo y el propdsito que
equilibra el empleo del entorno; en los que los habitantes no se distinguen por clase cultural, social

o capacidades (Bustos & Marin, 2017).

1.5.1.2. Movilidad.

Cuando se aborda el tema de la movilidad, se hace referencia a la actividad que realizan
las personas al desplazarse de un lugar a otro. En este contexto, entran en juego los medios de
transporte, que son las herramientas que permiten llevar a cabo este dinamismo. Cabe destacar
que la eficiencia de las tecnologias modernas ha transformado la forma en que entendemos el

espacio, la accesibilidad y la localizacion, lo que a su vez ha dado lugar a una nueva definiciéon de
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movilidad. Desde esa postura, la movilidad se encuentra asociada con el desplazamiento libre y la
probabilidad de acceder a los entornos necesarios para tal motivo, en otros términos, un
desplazamiento vinculado con el motivo del sujeto de conseguir establecido destino y la destreza

del mismo (Velasquez, 2015).

La movilidad desempefa un papel fundamental en la funcién y estructura de las ciudades,
ya que tiene el potencial de influir en el progreso y la calidad de vida de los ciudadanos, asi como
en sus habitos y comportamientos. Por esta razén, la manera en que las ciudades son construidas
tiene un impacto directo en quiénes pueden acceder y beneficiarse de las oportunidades que

ofrecen. El disefio de los espacios publicos, como calles y aceras, también influye en las

oportunidades de movilidad y en las preferencias de los residentes (Freire, Puga, La Rota, &
Campoverde, 2020).

Figura 1: Movilidad en Cuenca.

Fuente: (Mercurio, 2021).

La movilidad es una necesidad fundamental para las personas, y debe ser satisfecha de
manera que los desplazamientos necesarios para acceder a bienes y servicios no afecten
negativamente la calidad de vida ni las oportunidades de desarrollo econémico, cultural, educativo,
entre otros, de los ciudadanos. Se trata de un enfoque o técnica utilizada por los individuos para
organizar su rutina diaria, con el objetivo primordial de lograr la maxima eficiencia en la utilizacion

de las diversas infraestructuras de transporte disponibles (Castro, 2021).

La movilidad ha tomado gran prominencia en los ultimos tiempos, como una forma de
desplazamiento que incentiva una comunidad socialmente activa, saludable y amigable con el
entorno; una sociedad que vive en un ambiente con mas caminabilidad, posee menos
posibilidades de ocupar transporte deseado; posee una disponibilidad en todo el mundo porque no
tiene costos asociados y no necesita disponibilidad de vehiculos. Caminar de forma diaria posee
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cuantiosas mejoras, es una de los beneficios mas significativos de la calidad de vida de las
personas. En ese aspecto, las ciudades caminables son un propésito al que sefalan distintas

ciudades de todo el mundo (Castro, 2021).

1.5.1.3. Asociacidén entre Movilidad y Espacio Publico.

La integracion de paisaje simbdlico e imagen capitular de una ciudad, nace porque es una
comunidad basada en las relaciones construidas entre las personas y el entorno. Los
componentes que hace fundamental a un sitio son los lugares en los que sucede algo, en otros
términos, donde la inmersion de actividades humanas y la fluctuaciéon préxima que posibilitan a
mas sujetos asociarse a estas, transforman dichos entornos en nodos que facilitan apoyo fisico a

la experiencia colectiva (Serrano, 2019).

No obstante, en industrias donde hay prominencia vehicular, los nodos tienden a perderse
en un paisaje homogéneo de trafico motorizado, ya que éste requiere entornos disefiados para
una determinada escala que se aleja, ineludiblemente, de la escala humana. En consecuencia,
esto afecta la posibilidad de caminar y explorar el entorno urbano, lo que a su vez conlleva la
pérdida de los elementos que hacen de la comunidad local un lugar atractivo. Esto implica una
desconexion entre el individuo y el espacio publico, lo que limita la capacidad del peatén de
sentirse parte activa de la ciudad, ya que se deteriora el sentido de comunidad y la base fisica de

la experiencia colectiva (Serrano, 2019).

Los individuos liberan su preferencia al contacto social al instante que se les brinda
entorno para ello, pero en el momento que el espacio edificado no brinda sitio para el encuentro de
distintas categorias sociales, por el quebrantamiento del trafico motorizado, se hace pertinente
reconsiderar la vinculacion del entorno desarrollado para el desplazamiento y del entorno edificado
para la vida publica de los individuos contemplando la planificacién agrupada de estos sitios

territoriales (Serrano, 2019).

La planificacion de la movilidad debe fundamentarse de esa manera, con la planeacion del
entorno publico en estructuras de ciudad que aseguren que la calle comprenda a todos los
ciudadanos de manera clara, apoyando en reglas compactadas, diversificadas y densificadas que
contrasten con el desacoplamiento social generado por el empleo indiscriminado de vehiculo

particular (Serrano, 2019).

1.5.2 Movilidad Peatonal.

En la sociedad actual, la movilidad es fundamental debido a la necesidad de desplazarse a
diferentes lugares para llevar a cabo actividades diarias. Ya sea a pie o utilizando vehiculos
motorizados 0 no motorizados, el acto de circular requiere espacio, energia, tiempo y diversos

recursos. Por esta razén, la movilidad desempefia un papel crucial en la construccion de ciudades



sostenibles, donde se buscan soluciones para abordar las implicaciones derivadas del sistema de

movilidad existente en ellas (Pulla & Hermida, 2021).

Desde ese mismo orden de ideas, la movilidad peatonal se define como el concepto
referido al modo de transporte y desplazamiento en el que el medio principal, no es Unicamente
motorizado sino también el movimiento a pie por una via publica (Velazquez, 2021), este término
ha ganado relevancia en la sociedad actual, prueba de ello es que escuchamos sobre la misma de
manera periddica en el discurso urbano, medioambiental e incluso politico (Guevara & Flores,
2022). Este discurso, que se ha tratado desde varias aristas, propone que los barrios, calles y
recorridos que nos brinda la ciudad sean espacios mas amistosos para el ciudadano, y que

planificandolo bien sirvan para el transeunte.

La movilidad peatonal se refiere al modelo de transporte y desplazamiento que se basa en
el desplazamiento a pie por vias publicas no motorizadas. Este concepto ha ganado importancia
en la actualidad, ya que esta relacionado con el contexto ambiental, el discurso urbano y, incluso,
el ambito politico. La movilidad peatonal abarca las actividades de desplazamiento de los
peatones en las ciudades, donde llevan a cabo sus actividades diarias. En los Ultimos tiempos, las
ciudades han trabajado para proporcionar condiciones Optimas de acceso, comodidad, proteccion

y atractivo para el transito peatonal y la vida urbana (Montes & Vinueza, 2021).

En ese sentido, las ciudades se han tratado de enforcar en la creacion de espacios
publicos que no sean solamente para el transito, y en donde el caminar deja de ser simplemente el
hecho de trasladarse de un punto a otro. Asi, el entorno urbano mantiene un papel fundamental en
la movilidad peatonal. El valor que tiene un trayecto recorrido por el habitante cuando se encuentra
influenciado por el contexto fisico, obteniendo una experiencia en la que recorrer la ciudad,
potencia los desplazamientos peatonales y los disuade para que el peatdn se sienta cémodo,
algunos de los elementos que afectan al peatdn son: calles, edificios, manzanas, actividades y

conexiones que deben ser consecuentes con sus necesidades (Pedraza, 2020).

La significancia de la movilidad peatonal radica en la consideracion del espacio publico
tener calles que sean seguras, estéticamente agradables y satisfagan las necesidades de la
ciudad, reduciendo la dependencia del transporte por carretera y promover mayor movilidad
peatonal, condiciones espaciales mas humanas, mejorar la calidad de vida de los peatones y
fomentar una mayor interaccion. Es fundamental afiadir que, la movilidad peatonal se contempla
con el concepto de "entorno peatonal”, es decir, dependiendo de las circunstancias existentes,

esto debe continuar Factores que contribuyen al movimiento peatonal (Pedraza, 2020).



Figura 2: Movilidad Peatonal.
Fuente: (Municipio, 2023).

De la misma manera, la relacion del transelnte con el espacio publico deberia estar
pensada para que el trayecto recorrido esté dotado de caracteristicas singulares que puedan tener
una identidad propia. En este sentido, el peatén ocupa un lugar destacado en la movilidad urbana,
por el hecho de representar el modo de transporte mas basico. La movilidad peatonal, alimenta a
los deméas medios de transporte; asi como el hecho de conformar entornos peatonales en sus
actividades (Matos, 2021).

En relacion con la Ciudad Paseable, hay varias recomendaciones para la planificacion, el
disefio urbano y la arquitectura, que influyen en las decisiones para implementar recorridos

peatonales (Lopez, 2018).
Estas recomendaciones se agrupan en cuatro categorias:

e Medio Fisico: Factores topogréficos o climaticos.

e Caracteristicas personales del individuo: Incluye motivaciones individuales y
subjetivas, su lugar de residencia y trabajo, asi como sus desplazamientos personales.

e Contexto socioeconomico y cultural: Provenientes del nivel de progreso
econdmico, de la estructura axioldgica y las costumbres.

e Espacio Urbano: Las caracteristicas especificas del lugar que se analice, que
influyan en los aspectos mencionados, como el uso del suelo, la dispersiéon urbana, el
acondicionamiento de la red peatonal, la densidad urbana, y la relacion entre la

edificaciéon y el espacio publico. Las investigaciones de caminabilidad se centran en
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estas Ultimas caracteristicas y en su asociacion con la movilidad peatonal, pudiendo
dividirse en dos subcategorias:
o Globales y estructurales: Mezcla de usos, la densidad, actividades y
morfologia urbana.

o Locales y de disefio: Creacion de la via publica facilitando el desplazamiento

a pie y la composicion de la escena urbana y recorridos peatonales.

Figura 3: Relaciones de los rasgos urbanos y condicionantes de la movilidad peatonal.
Fuente: (Lépez, 2018).

La movilidad peatonal tiene ciertas limitaciones basadas en la energia humana y el
contacto con el entorno. La velocidad y la habilidad fisica de cada persona son esenciales, al igual
gue la susceptibilidad a las condiciones climaticas como la lluvia, el frio o el sol. Asimismo, en la
ciudad actual, el peatdn esta claramente en desventaja frente a los vehiculos motorizados y los
riesgos de criminalidad, lo que obliga a considerar la sensacién de seguridad de quienes caminan,

afectando la caminabilidad de un area determinada (L6pez, 2018).
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1.5.2.1. Elementos del Ambiente Peatonal.

El ambiente peatonal se define como un espacio donde la disposicion de ciertos elementos
y particularidades fomenta el desplazamiento a pie; la integracion de estos elementos responde a
las demandas y caracteristicas especificas de la zona, como el uso del suelo, la poblacion local, el
volumen de tréfico y las condiciones climaticas, entre otros factores (Rey & Casas, 2021). Hay
ciertos aspectos caracteristicos del entorno peatonal que pueden ser clasificados de la siguiente

manera:

Figura 4: Componentes que conforman el espacio de trafico en entornos urbanos.

Fuente: (Rey & Casas, 2021).

e Entorno edificado para peatones: Se centra en todo sistema utilizado para facilitar la
circulaciéon peatonal, que incluye rampas, aceras, pasillos, cruces peatonales, puentes,
entre otros. En la siguiente representacion se muestra una configuracion que combina
la franja de circulacién peatonal (FCP) con la franja de paisajismo y mobiliario (FPM),
para crear un ambiente peatonal armonioso. En otras estructuras, se integra la ciclovia
a nivel de la acera (FCA) (Rey & Casas, 2021).
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Figura 5: Estructura comun de circulacion de peatones e integracion de FCP, FCA y FPM.
Fuente: (Rey & Casas, 2021).

e Equipamiento urbano: Este término abarca todos los elementos que configuran o
adaptan los espacios urbanos y que sirven para diversos propositos en entornos

peatonales, como bolardos, bancos, papeleras, semaforos, postes de iluminacion,

entre otros (Rey & Casas, 2021).

Figura 6: Ubicacién de los elementos de mobiliario urbano en el entorno peatonal.

Fuente: (Rey & Casas, 2021).
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e Sefializacién: En este contexto se incluyen todos los simbolos visuales, sonoros,
combinados o tactiles que tienen como objetivo proteger, informar y hacer cumplir
regulaciones en espacios publicos. Estos elementos pueden ser incorporados de
manera horizontal o vertical, como cruces peatonales, sefiales de trafico montadas en

paredes, marcas de colores en el suelo, entre otros (Rey & Casas, 2021).

€D)
@

Figura 7: Posicionamiento de paso cebra en relacion con las paradas y sefial de cruce peatonal.

Fuente: (Rey & Casas, 2021).
1.5.2.2. Seguridad Peatonal.

La seguridad peatonal es una responsabilidad compartida, puesto que los conductores
deben ser cautelosos y asegurarse que no existan peatones en la carretera. Los peatones por su
parte, deben caminar de manera segura, cruzar en los lugares designados y ser visibles para los

conductores.

Para ello, es crucial disponer de una sefializacién adecuada, que incluya letreros, placas y
distintivos en general, permitiendo una buena circulacién tanto peatonal como vehicular. Es
importante destacar que la mayoria de los accidentes ocurren porque los conductores no respetan
la sefalizacion que advierte la presencia de peatones cruzando la via. Se debe también
comprender que la sefializaciébn se clasifica en varios grupos, nosotros nos centraremos
exclusivamente en la serie peatonal, que forma parte del grupo de sefiales preventivas (De la
Cruz, 2020).

Entre esa serie peatonal tenemos:

e Peatones en la via: Esta sefializacién debe usarse para advertir sobre la proximidad

de un tramo de via donde es probable que haya peatones cruzando.

Figura 8: Sefializacion de persona pasando el paso cebra.

Fuente: (De la Cruz, 2020).
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e Nifos: Esta sefial debe emplearse para alertar sobre la proximidad de un area donde
hay presencia de nifios.

Figura 9: Sefializacion donde hay presencia de nifios.

Fuente: (De la Cruz, 2020).

e Zona de juegos: Esta sefial debe emplearse para advertir sobre la proximidad de
zonas recreativas adyacentes a la via.

Figura 10: Sefializacion de proximidad a zonas recreativas.

Fuente: (De la Cruz, 2020).

En términos generales, se recomienda complementar con una sefial que se ajuste
completamente a las circunstancias. Esta sefial debe tener un simbolo y borde negros, con un

fondo amarillo retrorreflectante (De la Cruz, 2020).

1.5.3 Caminabilidad.

La caminabilidad refleja las funciones y usos del entorno construido, el cual puede ser
adecuado o no para que los residentes del area se desplacen, ya sea para hacer ejercicio,
recreacibn o simplemente acceder a servicios y trabajar. La caminabilidad identifica ciertas
necesidades y limitaciones del entorno, teniendo en cuenta que, al modificar una funcién de
movimiento exigente, también se asocia la posibilidad de encontrarse de manera informal y sin
dificultades en el espacio publico, donde se desarrolla la vida publica formal. De este modo, el
peaton se convierte en el protagonista que evalla la calidad del entorno urbano, siendo el eje en el

gue deben centrarse los esfuerzos en la planificacion del espacio publico (Castro, 2021).

La caminabilidad se define como la cualidad del entorno urbano que permite al peatén
moverse libremente sin obstaculos por la calle. Esto implica un entorno disefiado para satisfacer
las necesidades del peaton, incluyendo calles y otros espacios accesibles para ellos (Pulla &

Hermida, 2021). Los espacios con mejor caminabilidad atraen a mas personas, convirtiéndose en
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lugares mas agradables y promoviendo el crecimiento econémico en su entorno. Esto es crucial en
la creacién de ciudades. Priorizar el desplazamiento a pie es vital, ya que el entorno fisico
desempefia un papel fundamental; la presencia o ausencia de ciertos elementos influira en la

eleccion de los ciudadanos de un camino sobre otro (Gutiérrez et al., 2019).

Otro aspecto importante relacionado con la caminabilidad es la percepcién de seguridad,
la cual representa la confianza que un entorno le ofrece al individuo. Esta sensacion de seguridad
en un trayecto esta ligada no solo a la cantidad de personas cercanas, sino también a la
disponibilidad de servicios y a las condiciones fisicas del entorno construido. La percepcion de
seguridad en un espacio se refuerza con una densidad de viviendas adecuada, la ausencia de
muros ciegos y escombros, y la proximidad entre viviendas, que puede generar una sensacién de
inseguridad. Por ultimo, la seguridad del peatdon se vincula estrechamente con una adecuada
educacion vial, que abarca aspectos como la sefializacién, el respeto por los espacios destinados

a los peatones, los pasos cebra, entre otros (Zumelzu et al., 2020).

1.5.3.1. Caminabilidad en la Planificacién Urbana.

La caminabilidad urbana se refiere a una serie de caracteristicas de disefio que facilitan el
desplazamiento a pie y el acceso al entorno urbano. Esto incluye la creacién de espacios de
transito tranquilo, la implementacién de calles completas y la integracion de usos mixtos del suelo.
La teoria de la caminabilidad urbana se basa en cuatro condiciones fundamentales: la

esencialidad, la proteccion, el confort y el interés (Ruiz, 2020).

En la actualidad, el interés en promover la caminata se centra en la configuracion del
entorno, un aspecto vital para asegurar la sostenibilidad urbana. No obstante, es crucial no
descuidar su aspecto social, dado que representa el medio de transporte mas equitativo. Es
esencial tener en cuenta esta dimension en los entornos urbanos de América Latina, donde
caminar es imprescindible, sobre todo para aquellos con menores ingresos y opciones de

movilidad limitadas (Massin et al., 2022).

En ese sentido, la caminabilidad se define como el grado en que el entorno construido
permite y promueve la actividad de caminar, ofreciendo a los peatones seguridad y confort,
conectando a personas con distintos destinos en un tiempo razonable, y ofreciendo un paisaje
visible atractivo. Esta nocion proporciona un marco conceptual Util para abordar las restricciones

urbanas (Massin et al., 2022).

1.5.4 Morfologia Urbana.

La forma urbana es la manifestacion fisica de los espacios construidos en la ciudad, cuyos
contornos pueden representarse en un plano horizontal, vertical o con formas variadas. Es el
resultado de factores complejos y Gnicos que son objeto de estudio para entender las formas y las
fuerzas que las influyen. La morfologia urbana, es una rama de la geografia urbana, analiza el

desarrollo formal e histérico de la estructura urbana, la arquitectura, los determinantes naturales y
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los procesos que la modifican. De esta combinacion se derivan aspectos como el uso del suelo, el

urbanismo, los edificios y las imagenes urbanas (Alvarez de la Torre, 2017).

La morfologia urbana es un enfoque racional para describir y comprender las ciudades, el
espacio urbano y sus caracteristicas y transformaciones. Puede proporcionar elementos de juicio
que permitan abordar y superar los desafios asociados con las formas recientes de crecimiento
urbano. El estudio de la morfologia urbana, ademas de considerar la forma urbana y el aspecto
fisico del espacio, también toma en cuenta a los actores y procesos implicados en su

transformacion (Rego et al., 2020).

El alcance del estudio de la morfologia urbana va mas alla del entorno urbano, ya que incluye la
interrelacion entre el paisaje urbano y su estructura. Este estudio abarca todo el territorio
influenciado por la intervenciéon humana, tanto en el pasado como en el presente, contribuyendo a
la comprensién de la estructura de la ciudad, su formacién y transformacién a través de sus
elementos constitutivos. También identifica los elementos morfolégicos, que son las partes fisicas
que se asocian y estructuran la forma urbana: el suelo, el solar, los edificios, la manzana, la
fachada, la calle, el recorrido, la plaza, el monumento, la vegetacion y el mobiliario urbano. Asi, el
estudio de la morfologia urbana es esencial para entender cémo es la ciudad en su estado actual,
ya que conecta diversas areas y permite construir una imagen mas completa (Spindola &
Rosedelaney, 2023).

1.5.4.1. Componentes de la Morfologia Urbana.

Los componentes de la morfologia urbana son los elementos fisicos y espaciales que
conforman la estructura de una ciudad. Segin el autor Sgroi (2016), menciona que los

componentes que integran la morfologia urbana pueden ser:

e Calles y vias: La red de calles, avenidas y carreteras que permiten la circulacion de
vehiculos y peatones.

e Edificios: Los diversos tipos de edificaciones, incluyendo viviendas, comercios,
oficinas, fabricas y otros.

e Espacios publicos: Plazas, parques, paseos peatonales y otras areas de uso coman.

e Uso del suelo: La asignacién de é&reas para usos residenciales, comerciales,
industriales, recreativos, etc.

e Densidad de poblacion: La cantidad de habitantes por unidad de superficie en una
zona determinada.

e Infraestructura: Los servicios y sistemas de soporte, como agua, alcantarillado,
electricidad, transporte publico y comunicaciones.

e Conectividad: La disposicion de la red de transporte y la accesibilidad a diferentes
partes de la ciudad.

e Arquitectura: El estilo, disefio y altura de los edificios, asi como la estética general.
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e Historia y evolucién: El desarrollo histérico de la ciudad y los cambios en la
planificacién urbana a lo largo del tiempo.

e Elementos naturales: Caracteristicas geograficas y ambientales, como rios,
montafias, clima y vegetacion.

e Regulaciones y zonificacién: Las leyes y normativas que rigen el desarrollo urbano y
la subdivision del suelo.

Estos elementos interactlan para configurar la morfologia distintiva de una ciudad y afectan

su funcionamiento, apariencia y calidad de vida de sus habitantes.

1.5.4.2. Reflexion sobre Morfologia Urbanay Caminabilidad.

La relacion entre la morfologia urbana y la caminabilidad es un tema de gran importancia

en la planificacion y el desarrollo de las ciudades.

La morfologia urbana se refiere a la forma y estructura fisica de una ciudad, que incluye la
disposicion de calles, edificios, espacios publicos y otros elementos. Por otro lado, la
caminabilidad se relaciona con la facilidad y la comodidad con la que las personas pueden

caminar por una ciudad.

La disposicién fisica de una ciudad, es decir, su morfologia urbana, desempefia un rol
crucial en la promocién de la caminabilidad. Cuando la morfologia esta cuidadosamente disefiada,
se generan ambientes peatonales que son seguros, de facil acceso y visualmente agradables, lo

que a su vez fomenta que las personas caminen.

La caminabilidad no solo tiene beneficios para la salud y el medio ambiente, sino que
también promueve la interaccion social y la vitalidad econémica en las comunidades urbanas. Por
lo tanto, la reflexion sobre la morfologia urbana y la caminabilidad es esencial para crear ciudades
mas habitables y sostenibles. La planificacién cuidadosa y la colaboracién entre urbanistas,
arquitectos, autoridades locales y la comunidad son fundamentales para lograr entornos urbanos
que fomenten la movilidad peatonal y mejoren la calidad de vida en las ciudades (Rego et al.,
2020).

1.5.4.3. Relacion de la Morfologia Urbana con el peatén.

La morfologia urbana y el peatén estan estrechamente relacionados, ya que la forma y
estructura de una ciudad tienen un impacto significativo en la experiencia y la seguridad de las

personas que caminan por ella (Gehl, 2014).
Aqui hay algunas formas en que se relacionan:

e Accesibilidad y Disefio de Calles: La morfologia urbana influye en la accesibilidad
de las calles y aceras para los peatones. Calles bien disefiadas, con aceras amplias y
seguras, fomentan la caminabilidad y hacen que sea mas comodo para las personas

desplazarse a pie.
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e Densidad y Uso del Suelo: La distribucién del uso del suelo y la densidad de
poblacion en una zona determinada afectan la cantidad de personas que caminan en
la ciudad. La morfologia que promueve una mezcla de usos y una mayor densidad
suele resultar en una mayor caminabilidad.

e Conectividad: Una red de calles conectadas facilita el movimiento de los peatones.
La morfologia urbana que incluye una buena conectividad de calles y senderos
peatonales mejora la experiencia de caminar.

e Espacios Publicos: Los espacios publicos, como plazas y parques, son esenciales
para los peatones, ya que ofrecen lugares para descansar y socializar. La morfologia
urbana puede incluir la creacién de espacios peatonales atractivos y funcionales.

e Seguridad: Una morfologia que incorpora medidas de seguridad, como cruces
peatonales y sefializaciébn adecuada, es fundamental para la seguridad de los
peatones.

o Estética: La apariencia general de la ciudad, incluyendo la arquitectura, la vegetacién
y la presencia de arte publico, influye en la experiencia de caminar y puede hacer que
sea mas agradable.

e Distancias Cortas: Una morfologia que reduce las distancias entre viviendas, lugares
de trabajo, comercios y servicios puede alentar a las personas a caminar en lugar de

depender en exceso de vehiculos motorizados.

En resumen, la morfologia urbana tiene un impacto directo en la experiencia de caminar
en una ciudad. Un disefio urbano que prioriza la comodidad, la seguridad y la accesibilidad para
los peatones crea entornos donde caminar es una opcion atractiva y viable para el
desplazamiento, lo que a su vez contribuye a la creacion de ciudades mas sostenibles y
habitables.

1.5.5 Variables parala Medicion de Caminabilidad.

Se trata de llevar a cabo un analisis exhaustivo, recopilar datos y disefiar una metodologia
centrada en las variables que influyen en la caminabilidad de una zona especifica. La idea es
identificar estas variables, utilizadas en diversos estudios a nivel regional en América Latina, global

y local, para comprender el comportamiento desde multiples perspectivas.
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Tabla 1: Variables de Owen, Humpel y Leslie (Global).

Autores Lugar Variables Descripcion Férmula Unidad Relacién con Morfologia Urbana
Conectividad Dificultades en la interseccion de dos calles. No tiene % Calle
Mezcla de usos Suelos identificables en un sector urbano. No tiene m2 Manzanas
Owen, Humpel|  Adelaida
y leslie (2004) [ ( Australia) . . . -
Comercio Puntual Equipamientos commdos y faciles de No tiene m2 Manzanas
ubicar.
Levantamiento de informacion para
Densidad de vivienda | evidenciar el alto indice de viviendas en una No tiene m2 Edificacion
zona.
Fuente: (Gutiérrez et al., 2019).
Elaboracion: Propia.
Tabla 2: Variables de Saelens, Sallis y Frank (América Latina).
Autores Lugar Variables Descripcién Férmula Unidad Relacién con Morfologia Urbana
Proximidad La distancia a eqU|pam}elntos dentro de un No tiene m Calle
rango de 1 kilémetro.
Densidad de uso Determlnar. siun sectpr uepe un alto o bajo No tiene m2 Edificacion
nivel de equipamientos.
Saelens, Sallis ((:lErz:;(zl
y Frank (2003) Unidos) Equipamientos dentro de una zona de
Mezcla de usos estudio, que han sido clave para mantener la No tiene m2 Manzanas
producci6n del sector.
Conectividad lelcultald en Ia”u nién de fios calles por la No tiene % Calle
mala sefializaciéon o seméaforos apagados.

Fuente: (Gutiérrez et al., 2019).

Elaboracion: Propia.

Tabla 3: Variables de Frank, Sallis, Conway, Chapman, Saelens y Bachman (América Latina).

Autores Lugar Variables Descripcion Férmula Unidad Relacién con Morfologia Urbana
Andlisis de la distribucién de cuatro
Mezcla de uso de la - . . .
tierra categorias de uso del suelo: residencial, No tiene m2 Manzanas
comercial, industrial y recreativo.
(interseccione
§ Conectividad de lacalle| Como estan interconectadas las calles s total)/(Area Km2 Calle
Frank, Sllis, |
Condado de total )
Conway, N
King,
Chapman, )
Saelens, y washinton (N. de
' Estados i a ivi 4 ivi
Bachman (U by Densidad residencial Indicar cuantas \{|V|endas es’t_an presentes en ynnendas)/ m2 Edificacion
(2006) nidos) un area especffico. (Area total de
viviendas)
Superficie del
Proporciones de Es la relacion entre el espacio total del edificio/Area A
. . . m2 Edificacién
superficie de ventas terreno y el espacio comercial. de terreno
comercial

Fuente: (Gutiérrez et al., 2019).

Elaboracion: Propia.
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Tabla 4: Variables de Agampatia (América Latina).

su influencia en la zona.

Autores Lugar Variables Descripcién Férmula Unidad -, .
9 P Relacién con Morfologia Urbana
. . . NGmero de viviendas en un area . e
Densidad residencial . No tiene % Edificacion
determinado
. . La entropia mide la uniformidad de los usos . .
Indice de entropia P N No tiene % Edificacion
de la tierra.
Conectividad Es el comportamiento en la interseccién de No tiene % calle
Agampatia Nueva York dos calles.
(201p 4) (Estados
Unidos . ilacio i i .
) Proximidad Recopilacion de dato_s sobre equipamientos No tiene % calle
en un radio de 1 km.
Obtencién de datos que evidencien el confort|
Variables ambientales en los desplazamientos, resaltando areas No tiene % Calle
verdes para un ambiente fresco.
. . Recopilacion de datos de equipamientos . .
Densidad Comercial P P y No tiene % Edificacion

Fuente: (Gutiérrez et al., 2019).

Elaboracion: Propia.

Tabla 5: Variables de PEQI — Departamento de Salud Puablica de San Francisco (América Latina).

visual, seguridad, olores y ruidos.

Autores Lugar Variables Descripcion Férmula Unidad
9 P Relacién con Morfologia Urbana
L Datos necesarios para evaluar la acera, .
Disefio Vial ; " P p No tiene % Calle
incluyendo dimensiones, obstaculos y
vegetacion.O
Seguridad en Son componentes para seguridad peatonal: .
g ; pe par 9 peato No tiene % Calle
Intersecciones cruces, sefiales, velocidad, y caracteristicas.
Recopilar datos en campo para identificar
(PEQI) Seguridad percibida problemas urbanos: grafitis, lechos, No tiene % Calle
Departamento ) iluminacion, construcciones.
Los Angeles
de Salud
L (Estados
Publica de San 5
X Unidos) . o .
Francisco Recopilacién de datos en vias: carriles,
(2008) Tréfico sentidos, velocidad, capacidad y calmantes No tiene % Calle
de tréfico.
Uso de suelo Equ|pam|er1t0 en e! sectlor, .|nc,lulyendo No tiene % Manzanas
comercio y patrimonio histérico.
L . .. |Elementos notados en un recorrido: atractivo .
Caminabilidad percibida No tiene % Calle

Fuente: (Amoroso et al., 2012).

Elaboracion: Propia.
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Tabla 6: Variables de Pulla (Local).

Autores

Lugar

Variables

Descripcion

Férmula

Unidad

Relacién con Morfologia Urbana

Pulla (2021)

Centro
Histérico de
Cuenca.

Mixticidad de usos

Evaluar dimensiones, cantidad de lotes y
diversidad de usos en la zona de estudio,

incluyendo comercio, vivienda, servicios, etc.

No tiene

%

Manzanas

Confort-ambiental

Factores que causan molestia al usuario
durante su recorrido, como edificios
deteriorados, obstéculos fijos y sefializacion
inadecuada en las aceras.

No tiene

%

Calle

Seguridad

Un recorrido seguro garantiza la confianza
del usuario al evitar situaciones peligrosas,
como oscuridad o areas no visibles.

No tiene

%

Calle

Infraestructura Vial

El entorno que posibilita un recorrido, con
amplitud, adecuadas condiciones y
adaptabilidad a condiciones climéaticas
variadas.

No tiene

%

Calle

Fuente: (Pulla, 2021).

Elaboracion: Propia.

1.5.5.1. Semejanza de Variables de Caminabilidad.

De acuerdo a lo previamente expuesto, se realiza la identificacion de variables relacionadas

que han sido nombradas por los autores. Para mejorar su comprension y demostrar cémo todas

convergen en una definicion y propésito comunes en la recopilacion de datos, se ha optado por

codificarlas con diferentes colores. Esto facilita la visualizacion de como estan interconectadas y

contribuyen al mismo objetivo. Es importante subrayar que esta codificacion no implica la

seleccion de esas variables, sino que simplemente destaca cémo varios autores llegan a

conclusiones similares.
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Tabla 7: Codificacion de variables, mediante colores.

Autores Lugar Variables

Owen, Humpel y leslie (2004) Adelaida ( Australia)
Densidad de vivienda
Saelens, Sallis y Frank (2003) Cincinnati( Estados Unidos) Rensidatiuelise

(PEQI) Departamento de Salud Publica

de San Francisco. ros Angeles (Sstados Unidos)

Densidad residencial
Indice de entropia

Agampatia (2014) Nueva York (Estados Unidos)

Densidad Comercial

Frank, Sllis, Conway, Chapman, Saelens, | Condado de King, washinton

y Bachman (2006) (Estados Unidos) Densidad residencial
Proporciones de superficie de ventas

Pulla (2021) Centro Histérico de Cuenca.

Elaboracion: Propia.

Tabla 8: Agrupacion de Variables.

Agrupacion de
variables

Conectividad Estan vinculados por centrarse en la interseccién de dos calles.

El propésito es reconocer los variados usos de suelo en la zona y su contribucion al

Uso de Suelos .
desarrollo espacial.

Densidad de

. Recoleccién de datos cuantitativos sobre la cantidad de viviendas disponibles.
Vivienda

Proximidad Equipamientos que estan a un rango de 1 Km de distancia.

Disefio Vial Condicién de las carreteras, evaluando diversos aspectos.

Seguridad Seguridad peatonal y trafico.

Confort Estabilidad que tiene el usuario al caminar por una calle.

Varios

Son indicadores que no tienen una relaciéon y pueden ser tomados individualmente.

Elaboracion: Propia.

1.5.5.2. Variables de Caminabilidad Seleccionada para Analisis.

Una vez agrupado y establecido la relacion entre estas variables, nuestro enfoque se

dirigird hacia la identificacion de las variables mas completas que han sido propuestas por ciertos

autores. Estas variables seran de gran valor para recopilar la informacién necesaria en nuestros

estudios. En esta seleccidn, es esencial considerar que la caminabilidad desempefia un papel

fundamental para atender las necesidades basicas de los peatones durante sus desplazamientos.

esto implica que el entorno urbano debe reflejar estas demandas y expectativas. Para lograrlo, es

-23-



crucial evaluar el comportamiento de la movilidad peatonal mediante el uso de variables, que son

parametros universales que nos permiten determinar si las condiciones son adecuadas o

deficientes en &reas de estudio especificas.

indice de calidad ambiental peatonal (PEQI): Esta herramienta fue desarrollada por
el "Departamento de Salud Publica de San Francisco" con el propdésito de evaluar la
calidad del entorno fisico para los peatones y asi identificar las necesidades en la
planificacién peatonal. El PEQI se disefié originalmente para abordar las necesidades
especificas del entorno urbano de San Francisco. Su efectividad llevo a su
implementacion en cuatro comunidades de Los Angeles. Sin embargo, se requirio
adaptar el PEQI original para que fuera aplicable a las condiciones de las calles en
Los Angeles, permitiendo la cuantificacion de factores relacionados con intersecciones
y calles que se sabe que influyen en los comportamientos de desplazamiento de los
peatones (Sousa, 2019).

Método de calificacion: Para alcanzar los resultados requeridos, se implementa un
sistema de calificacibn basado en puntajes que permite evaluar si el elemento
analizado es 6ptimo para el peaton. Cada variable se descompone en subcategorias,
a las cuales se les asigna una valoracién en una escala de 0 a 1, segun el aspecto
evaluado. El puntaje total se determina en funcion del nimero de elementos
analizados dentro de cada variable; por ejemplo, si se examinan 5 elementos dentro
de la variable, la puntuacion total para esa variable es de 5 puntos, resultante de la
suma de las puntuaciones individuales de cada elemento o subcategoria. Ademas de
lo mencionado, existe un cuadro que presenta tres rangos de calificacién. Este cuadro
permite comparar la puntuacion total de cada variable y determinar en qué rango se

encuentra dicha calificacion. (Freire et al., 2020).

Tabla 9: Método de calificacion.

BUENO |REGULAR Bueno | Regular

Ancho de acera 0 0.5 1
Asientos Publicos 0 0.5 1

Vegetacion baja 0 0.5 1 5/5 0-1 2-3 4-5
Deterioro de aceras 0 0.5 1
Cortes de entrada 0 0.5 1
Paso peatonal 0 0.5 1

. Sefial adicional para peatones 0 0.5 1 3/3 1 2 3
Intersecciones — -

Sefial de calma de trafico 0 0.5 1
Grafitis llegal 0 0.5 1
Basura 0 0.5 1

lluminacion 0 0.5 1 5/5 0-1 2-3 4-5
Predios en construccion 0 1
Edificios Abandonados 0 1
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Numero de carriles para vehiculos| 0 0.5 1
Trafico Trafico de doble sentido 0 0.5 1 3/3 1 2 3
Velocidad del vehiculo 0 0.5 1
Predios en construccion 0 1
Edificios Abandonados 0 1
Lotes Vacios 0 0.5 1
Comercio 0 0.5 1
Uso del Suelo Religioso 0 0.5 1 9/9 0-2 35 6-9
Vivienda 0 0.5 1
Cementerio 0 0.5 1
Recreativo 0 0.5 1
Educativo 0 0.5 1
PUNTUACION TOTAL POR SECTOR 25/25

Fuente: (Freire et al., 2020).
Elaboracion: Propia.

Esta herramienta esta estructurada en cinco variables principales, las cuales se desglosan

en un total de 17 elementos. A continuacion, se detallaran estas variables y su estructura.

Tabla 10: Variables y su estructuracion.

(PEQI) Pedestrian Environmental Quality Index

VARIABLES DESCRIPCION
Medir el ancho de la acera en el centro de la cuadra, evitando intersecciones mas
Ancho de la acera
anchas.
Deterioro de las aceras Calles deterioradas representando peligro para los peatones.
DISENO VIAL Asientos Publicos Un asiento publico, como los bancos de paradas de autobus, para uso comun.
Vegetacion Baja Vegetacion en la acera que obstruya la circulacién peatonal.
Cortes de entrada Puntos en los que se interrumpe la acera para el acceso vehicular.
Paso peatonal Pasos de cebra con marcas de pintura, utilizados por peatones.

SEGURIDAD EN Sefiales adicionales para Alguna sefial adicional sobre peatones.

INTERSECCIONES peatones
Sefial de calma de Cualquier elemento vial que disminuya la velocidad del trafico, aumente la
tréfico conciencia del conductor y garantice la seguridad peatonal.
. El graffiti, en su mayoria, se diferencia del arte por carecer de cualidades estéticas,
Grafiti llegal : . .
siendo informal e ilegal.
Basura Basura en la calle y la acera.
SEGURIDAD
PERCIBIDA L o R
lluminacion lluminacién publica que ilumina zonas peatonales.

Predios en construccion | Cualquier lugar donde la construccion altere la experiencia peatonal en la calle.

Edificios abandonados Edificio abandonado, con aspecto desocupado, ventanas tapiadas y cercado

temporal.
Ndmero de,carnles para Cantidad de carriles destinados al trafico motorizado.
vehiculos
TRAFICO Tréafico de doble sentido Flujo vehicular en ambas direcciones en la via.
Velocidad del vehiculo Limite de velocidad establecido en esta calle, sefializado apropiadamente.
USO DEL SUELO Tipo de Uso Cualquier tipo de uso de la tierra en una zona bajo analisis.

Fuente: (Sousa, 2019).
Elaboracion: Propia.
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Es importante mencionar que el disefio vial, la seguridad en intersecciones, la seguridad
percibida, el trafico y el uso del suelo son elementos clave que influyen en la experiencia y
seguridad de los peatones en zonas urbanas. Un buen disefio vial asegura que las aceras sean
suficientemente anchas y estén libres de obstaculos, permitiendo un transito peatonal comodo y
seguro. La seguridad en intersecciones es vital, con pasos peatonales claramente marcados y
sefiales adicionales para peatones que adviertan a los conductores de la proximidad de cruces. La
seguridad percibida también juega un papel importante; una iluminaciéon adecuada, la ausencia de
grafitis ilegales, basura y edificios abandonados mejoran la sensacion de seguridad de quienes
caminan por el area. El trafico debe ser gestionado de manera que se minimicen los riesgos para
los peatones, con sefiales de velocidad del vehiculo y controles de trafico que promuevan una
conduccion mas segura. Finalmente, el uso del suelo determina los patrones de transito peatonal;
areas con diversos tipos de uso, como comerciales y residenciales, requieren una infraestructura
peatonal bien planificada para acomodar las necesidades de todos los usuarios, fomentando una
movilidad segura y eficiente (Freire et al., 2020).
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CAPITULO Il

2. ANALISIS DE LAS ZONAS DE ESTUDIO

En este capitulo, se realizara el diagnéstico de las dos zonas de estudio planteadas al inicio,
lo que permitirA comparar la caminabilidad mediante diferentes variables. Para ello, se
seleccionaron dos poligonos de intervencion seguin lo establecido por la Ley Organica de
Ordenamiento Territorial, Uso y Ocupaciéon del Suelo. Estas zonas fueron escogidas en distintas
etapas de consolidacién. Para su delimitacion, se tomd como referencia el Plan de Movilidad y
Espacios Publicos, que indica que el desplazamiento interno para un peatén debe ser de entre
1600 y 2000 metros, lo que equivale a aproximadamente 30 minutos de caminata. Esta distancia

promedio define la longitud que deberia tener cada zona de estudio (GAD, 2015).

Para este analisis, se han definido las variables a recolectar segun lo establecido en el
capitulo anterior. Utilizaremos el "indice de Calidad Ambiental Peatonal (PEQI)", que se divide en
cinco categorias principales: disefio vial, seguridad en intersecciones, seguridad percibida, trafico
y uso del suelo. Estas categorias del PEQI estan fundamentadas en investigaciones cientificas
actuales y han sido validadas por expertos internacionales en caminabilidad (Sousa, 2019). Cada
tema se subclasifica para obtener un analisis mas detallado de cada area. Este enfoque nos
permitira evaluar la seguridad y las necesidades de los peatones, asi como priorizar la

planificacién para futuras mejoras.
Para desarrollar el diagnéstico, seguiremos este orden:

e Delimitacién de la zona de estudio
e Tipos de vias

e Divisién de tramos

e Existencia de aceras.

e Andlisis de la zona de estudio “indice de Calidad Ambiental Peatonal (PEQI)"

2.1 DELIMITACION DE LA ZONA DE ESTUDIO (PIT 0-20)

Como se muestra en el (Mapa 3), este sector se encuentra al sudoeste de Cuenca, dentro
de la parroquia Yanuncay, y tiene un desnivel que varia entre los 2620 y 2670 msnm. Limita al
Norte con el camino a Misicata, al Este con una calle sin nombre, al Oeste con el Canton Montalvo
y al Sur con la calle Carlos Arizaga Toral. Es importante mencionar que este sector esta en
proceso de consolidacién, ya que no cuenta completamente con aceras y calzadas asfaltadas; sin

embargo, algunas areas si estan asfaltadas.

2.1.1 Tipos de Vias.

Como se muestra en el (Mapa 4), y segn el "indice de Calidad Ambiental Peatonal (PEQI)",

es necesario primero identificar los tipos de calles presentes en el sector para realizar este
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analisis. Esto permite determinar donde se puede recoger informacién y dénde no, es crucial

conocer el sector, delinearlo y distinguir entre calles publicas y privadas (Sousa, 2019).

Es asi que, analizando el espacio, se evidencia que hay cinco urbanizaciones con calles
privadas donde no se podra levantar informacidn, por lo que estas areas quedaran excluidas de

los proximos analisis.

2.1.2 Divisién de Tramos.

Como se muestra en el (Mapa 5) y de acuerdo con el "indice de Calidad Ambiental Peatonal
(PEQI)", el analisis puede dividirse de dos maneras: mediante segmentos o tramos. Un segmento
de calle es mas directo y se define por cambios internos en la calle, mientras que un tramo es una
seccion continua entre dos puntos, generalmente mas extensa y sin considerar esos cambios
internos. Comprendiendo estas definiciones, esta division nos ayudara a recopilar la informacion
de manera ordenada y precisa, ya que es un analisis que requiere visitas de campo frecuentes
(Sousa, 2019).

En nuestro estudio, utilizaremos tramos, ya que el sector cuenta con vias no tan extensas vy,
dado que ciertos elementos de algunas variables a analizar no estan presentes, esta opcion es
mas factible para obtener informacion precisa. Es importante sefialar que esta division en tramos
facilitara las visitas de campo, permitiendo una mejor movilizacién y ubicacién en la cartografia del

area de estudio.

2.1.3 Existencia de Aceras.

Antes de comenzar con el levantamiento de informacion, es fundamental identificar las
calles que tienen aceras y aquellas que no. Como se muestra en el (Mapa 6) y de acuerdo con el
"indice de Calidad Ambiental Peatonal (PEQI)", todo espacio a intervenir debe ser analizado a
fondo para comprender su estado, con el fin de que el levantamiento de informacion sea rapido y
comprensible, sin entorpecer el estudio. Para ello, es importante conocer la existencia de aceras
(Sousa, 2019).

Es evidente que este sector esta en proceso de consolidacion, lo que significa que algunas
calles no tienen calzadas ni aceras asfaltadas. Esto representa un problema para los peatones, ya
que los desincentiva a salir y los obliga a usar mas el transporte, haciendo que la zona sea menos

transitable.
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2.1.4 Andlisis de la zona de estudio “indice de Calidad Ambiental Peatonal (PEQI)

Como se mencion6 anteriormente, estas categorias estan basadas en estudios cientificos
actuales y han sido respaldadas por especialistas internacionales en movilidad peatonal. Esto
asegura que cada aspecto analizado sea muy relevante y no requiera elementos adicionales para
su comprensién (Sousa, 2019).

2.1.4.1. Diseio Vial.

El disefio vial es crucial para garantizar la seguridad y comodidad de los peatones. Un
aspecto esencial es el ancho de acera, que debe ser suficiente para permitir el paso cémodo y
seguro de los transelntes. Ademas, la presencia de asientos publicos en puntos estratégicos
proporciona lugares de descanso, mejorando la experiencia peatonal; sin embargo, la maleza y el
deterioro de aceras pueden obstaculizar el transito y crear riesgos de accidentes. Los cortes de
aceras, donde estas se interrumpen abruptamente, también representan un desafio significativo,
ya que obligan a los peatones a desviarse y enfrentarse a condiciones menos seguras (Sousa,
2019).

2.1.4.2. Seguridad en Intersecciones.

La seguridad en intersecciones es fundamental para proteger a los peatones y asegurar un
flujo vehicular ordenado. La presencia de un paso peatonal claramente marcado es trascendental
para indicar a los conductores donde deben ceder el paso. Ademas, las sefales adicionales para
peatones, como luces de cruce y avisos audibles, incrementan la visibilidad y seguridad de
aquellos que cruzan la calle.

Implementar sefiales de calma de tréfico, tales como reductores de velocidad vy
sefializaciones de limite de velocidad, contribuye a reducir la velocidad de los vehiculos en areas
concurridas, disminuyendo asi el riesgo de accidentes y creando un entorno mas seguro para
todos (Sousa, 2019).

2.1.4.3. Seguridad Percibida.

La seguridad percibida en un area urbana estd estrechamente relacionada con su
apariencia y condiciones fisicas. La presencia de grafitis ilegales y basura en las calles puede
generar una sensacion de inseguridad entre los peatones. Una buena iluminacién es crucial, ya
gue las areas bien iluminadas suelen disuadir actividades delictivas y proporcionar un entorno mas
seguro durante la noche. Ademas, los predios en construccion y los edificios abandonados pueden
convertirse en puntos de preocupacion, ya que a menudo son vistos como lugares propicios para
actividades ilicitas. Mejorar estos aspectos, mediante la limpieza, el mantenimiento y la adecuada
iluminacién, puede aumentar significativamente la percepcion de seguridad en la comunidad
(Sousa, 2019).
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2.1.4.4. Trafico.

El trafico en una zona urbana no solo afecta a los conductores, sino también a los peatones
gue transitan por el area. El numero de carriles para vehiculos es un factor clave, ya que mas
carriles pueden facilitar un flujo vehicular mas eficiente, pero también pueden hacer que las calles
sean mas dificiles de cruzar para los peatones. En vias con trafico de doble sentido, es esencial
que existan pasos peatonales bien marcados y sefializados para garantizar la seguridad de
quienes caminan. Ademas, la presencia de sefiales de velocidad del vehiculo es crucial para
controlar la velocidad de los automéviles, reduciendo el riesgo de accidentes. Estas sefiales no
solo indican a los conductores los limites de velocidad permitidos, sino que también promueven
una conduccién mas segura en areas con alta presencia de peatones, creando un entorno mas

seguro para todos (Sousa, 2019).

2.1.4.5. Uso del Suelo.

El uso del suelo en una zona urbana tiene un impacto significativo en la movilidad y
seguridad de los peatones. Diferentes tipos de uso del suelo, generan distintos patrones de
transito peatonal. Areas comerciales, por ejemplo, suelen atraer a un gran nimero de peatones
debido a la presencia de tiendas, restaurantes y servicios, o que requiere aceras mas amplias y
pasos peatonales frecuentes para facilitar el acceso seguro (Sousa, 2019).

Después de comprender las variables y los elementos que las integran, se procede a
realizar el levantamiento, analisis y evaluacién de cada tramo (ver Anexos). Este proceso tiene
como finalidad identificar aquellos tramos que presentan mayores dificultades para los peatones,

facilitando una evaluacion precisa de las condiciones.

2.1.5 Calificacion Total por Tramo.

Segun Freire et al. (2020) para elaborar la tabla de evaluacion total, se han considerado 5
variables que reflejan las condiciones de cada tramo. Cada variable ha sido asignada una
valoracion especifica total que ya se demostré anteriormente mediante las calificaciones. El
puntaje maximo alcanzable es de 25 puntos, resultado de la suma total de las puntuaciones de
cada variable por tramo. Luego, se calcula el porcentaje de cada tramo para obtener un resultado
global sobre 100. Se establecen tres rangos de calificacion basados en los resultados obtenidos,

lo que permite una clasificacion clara del estado de cada acera evaluada.
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Tabla 11: Tabla de puntuacion total de las variables.

Elaboracion: Propia.

- SEGURIDAD EN SEGURIDAD A

Tramos Calles DISENO VIAL INTERSECCIONES PERCIBIDA TRAFICO USO DE SUELO| TOTAL SOBRE 100

SOBRE 25 %
SOBRE 5 SOBRE 3 SOBRE 5 SOBRE 3 SOBRE 9
Tramo 1 Cantén Sigsig 3 3 3 3 2 14 56
Tramo 2 Cantén Sigsig 2 3 2 3 3 13 52
Tramo 3 SIN 2 3 1.5 3 1.5 11 44
Tramo 4 Cantén Gualaquiza 3 3 3 3 1.5 13.5 54
Tramo 5 Cantén Pedro Moncayo 3 3 1 3 1 11 44
Tramo 6 S/IN 4 3 1 1.5 1 10.5 42
Tramo 7 Cantén Gualaquiza 2.5 3 2 1.5 2.5 11.5 46
Tramo 8 Angel Carvajal Vallejo 25 3 2 1.5 2 11 44
Tramo 9 Angel Canvajal Vallejo 3 1 0 3 1 8 32
Tramo 10 Carlos Arizaga Toral 3 3 1.5 3 2 12.5 50
Tramo 11 Cant6n Chordeleg 4 2 0.5 1.5 0.5 8.5 34
Tramo 12 Canton Balzar 3 3 2 1.5 1 10.5 42
Tramo 13 Cant6n Chordeleg 3.5 3 0.5 15 1 9.5 38
Tramo 14 Cantén Chordeleg 4 2 0 1.5 15 9 36
Tramo 15 Cantén Pangua 2 5] 0 g 0 8 32
T Tramo 16 Canton Vinces 3 2 0.5 15 15 8.5 34
(o] Tramo 17 SIN 2 3] 0 2.5 0 S 30
T Tramo 18 Cantén Vinces 3 1 1 5 0 8 32
A Tramo 19 Cantén Balao 2 2 0 3 0 7 28
L Tramo 20 Canton Rio Verde 2.5 2 2 1.5 2 10 40
Tramo 21 Canté6n Cevilla de Oro 25| 2 1 1.5 1.5 8.5 34
Tramo 22 Canté6n Cevilla de Oro 2 1 1 15 5] 7 28
Tramo 23 Canton Cevilla de Oro 2.5 2 2 1.5 1.5 9.5 38
Tramo 24 Cantén Pallatanga 3 2 0 1.5 0 6.5 26
Tramo 25 1 de Septiembre 4 1 2 2 1.5 10.5 42
Tramo 26 1 de Septiembre 4.5 B 2 1.5 2 13 52
Tramo 27 Ciudad de Cuenca 3 2 2 2 2.5 11.5 46
Tramo 28 Canton Montalwo los Rios 3 2 1 3 0.5 9.5 38
Tramo 29 SIN 2 3 0.5 3 1 9.5 38
Tramo 30 Carlos Arizaga Toral & B 15 3 2.5 13 52
Tramo 31 Carlos Arizaga Toral 3 3 0 3 0 9 36
Tramo 32 Carlos Arizaga Toral B 3 1.5 3 1.5 12 48
Tramo 33 Cantén Rumifiahui 2 3 0 3 0.5 8.5 34
Tramo 34 S/N 2 B 1 3 f%5) 10.5 42
Tramo 35 Carlos Arizaga Toral 3 3 2 3 25 135 54
Tramo 36 1 de Septiembre B 3 1 2 1.5 10.5 42
Tramo 37 1 de Septiembre 2.5 1 0.5 1 1 6 24
Tramo 38 1 de Septiembre 25 1 0.5 2 i1%5) £S5 30
Tramo 39 1 de Septiembre 3 1 1.5 1 25 9 36
Tramo 40 Canton Vinces 3 2 0 3 0 8 32
Tramo 41 1 de Septiembre 8D 3 1 1 1 9.5 38
RANGO PUNTAJE CRITERIO
El tramo presenta condiciones favorables
Bueno 0-7
para los peatones.
El tramo cuenta con condiciones
Regular 8-16 medianamente favorables para los
peatones.
17.25 El tramo presenta condiciones
) desfavorables para los peatones.

Como resultado final, observamos que la mayoria de los tramos obtuvieron una puntuacion

regular, lo que indica que se encuentran en condiciones medianamente favorables. Esto significa

gue puede haber sefializacion en una via, pero falta de iluminacién o una gran cantidad de basura.

Como se menciond anteriormente, este sector esta en proceso de consolidacion, lo que ha llevado

a que ciertas calles no tengan calzadas ni aceras asfaltadas.
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2.2 DELIMITACION DE LA ZONA DE ESTUDIO (PIT O-1)

Como se muestra en el (Mapa 24), este sector se encuentra al noroeste de Cuenca, dentro
de la parroquia San Sebastian, y tiene un desnivel que varia entre los 2655 y 2730 msnm. Limita al
Norte con el camino del Matorral, al Este con una calle sin nombre, al Oeste la calle sin nombre y
la Av. Ordofiez Lasso y al Sur con camino al Tejar. Es importante mencionar que este sector
también est4d en proceso de consolidacién, ya que no cuenta completamente con aceras y

calzadas asfaltadas.

2.2.1 Tipos de Vias.

Como se muestra en el (Mapa 25), y segun el "indice de Calidad Ambiental Peatonal
(PEQI", es necesario primero identificar los tipos de calles presentes en el sector para realizar

este analisis. Esto permite determinar donde se puede recoger informacion y dénde no.

Es importante conocer el sector, delinearlo y distinguir entre calles publicas y privadas
(Sousa, 2019). De este modo, se evidencia que hay diecisiete urbanizaciones con calles privadas
donde no se podra levantar informacion, por lo que estas areas quedaran excluidas de los

préximos analisis.

2.2.2 Divisién de Tramos.

Como se muestra en el (Mapa 26) y de acuerdo con el "indice de Calidad Ambiental
Peatonal (PEQI)", el analisis puede estructurarse de dos formas: mediante segmentos o tramos.
Un segmento de calle se caracteriza por cambios internos especificos en la via, mientras que un
tramo es una seccion continua y mas extensa entre dos puntos sin considerar dichos cambios
internos. Al comprender estas distinciones, esta divisidn nos permitird recopilar informaciéon de
manera organizada y precisa, asegurando visitas de campo eficientes y frecuentes para nuestro

analisis (Sousa, 2019).

En nuestro analisis, optaremos por dividir las vias en segmentos debido a la extension del
area, lo cual nos permitird obtener datos detallados de manera mas efectiva. Esta estrategia
facilitara las visitas de campo al sector, asegurando una mejor movilidad y una ubicaciéon mas

precisa en el mapa del area de estudio.

2.2.3 Existencia de Aceras.

Antes de iniciar la recopilacion de datos, es critico identificar las calles que cuentan con

aceras y las que no. Como se muestra en el (Mapa 27).

Este sector claramente esta en fase de desarrollo, dado que la mayoria de las calles
carecen de pavimento y aceras asfaltadas. Esta situacion presenta un desafio para los peatones,
guienes encuentran menos incentivos para caminar y se ven obligados a depender mas del

transporte, lo que afecta negativamente la accesibilidad peatonal en la zona.

-37-



0 125 250 500 750 1,0%)
B N .

Source: Esii, Maxar, Earthstar Geographics, and the GIS User Community:

Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

Delimitacion de la zona de estudio.

Simbologia:
i_ """ i Delimitacion PIT O-1

* Coordenadas

COORDENADAS UTM | P22| 714602.04 | 9681643.73

P X Y P23 | 714686.49 | 9681568.52

P1 | 716431.356| 9682556.54 | P24 | 714826.196 | 9681450.87

P2 | 716458.333| 9682237.67 | P25 | 714883.613| 9681525.55

P3 | 716209.185| 9682115.92 | P26 | 715081.499| 9681538.02

P4 [715991.199| 9682066.34 | P27 | 715211.815| 9681547.67

P5 | 715961.506 | 9681893.81 | P28 | 715356.066 | 9681531.83

P6 | 715954.217| 9681685.11 | P29 | 715530.162 | 9681456.97

P7 | 715581.022| 9681786.29 | P30 | 715800.647 | 9681324.44

P8 | 715233.904 | 9681787.84 | P31 | 716137.234 | 9681314.52

P9 | 715110.445| 9681881.81 | P32 | 716321.135| 9681310.07

P10 |714918.215| 9681861.16 | P33 | 716387.659 | 9681492.23

P11|714858.337| 9681923.8 | P34 |716490.832] 9681529.92

P12 | 714803.463 | 9681897.83 | P35 | 716483.574 | 9681666.93

P13 |714778.292| 9681817.16 | P36 | 716469.767 | 9681776.33

P14 | 714680.997 | 968182255 | P37 | 716510.304 | 9681903.6

P15 [714520.652 9681902.98 | P38 | 716496.496 | 9682046.63

P16 | 714476.193| 9681962.59 | P39 | 716544.873) 9682151.08

P17 [ 714436.519| 9681967.49 | P40 | 716557.863| 9682262.19

P18 | 714452.213| 9681877.99 | P41] 716604.83 | 9682351.99

P19 [ 714424.006] 9681795.32 | P42 716606.952| 9652466.74

P20 [ 714412.202| 9681701.22 | P43 | 716517.992 | 9682548.28

P21|714495.939| 9681665.04

Descripcion:

En este mapa se puede observar la
delimitacion establecida por el municipio
de Cuenca, denominada PIT O-1. Hemos
seleccionado este poligono de inter-
vencion para su analisis, y lo hemos refer-
enciado con puntos que indican sus coor-
denadas.
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Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11600
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Para iniciar el levantamiento de infor-
macién en el sector, nuestra atencion se
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guiendo entre aquellas de uso publico y
privado. La exclusion de las calles
= | privadas, vinculadas mayormente a
urbanizaciones, se justifica debido a las
restricciones de acceso inherentes. A
través de nuestro mapa detallado, resal-
tamos con precision las areas excluidas,
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entorno mayoritario de uso publico,
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Descripcion:

En este mapa, hemos dividido todo el
sector en segmentos, utilizando diferentes
tonalidades de lineas para facilitar su com-
prensién. Como resultado, obtenemos 50
segmentos, cada uno de estos nos ayuddé
a levantar la informacion con mayor
precision.
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Descripcion:

En este mapa podemos observar dos
tonalidades de lineas que identifican las
calles con aceras y sin aceras. Mediante el
levantamiento, se pudo identificar que una
parte del sector cuenta con aceras asfalta-
das, aunque algunas de ellas presentan
dificultades para transitar debido a sus
dimensiones, acumulacién de basura,
deterioro, maleza, entre otros factores. Por
otro lado, una mayor parte del sector no
cuenta con aceras ni calzadas asfaltadas,
lo que representa una dificultad para que
los peatones se movilicen de manera
segura.
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2.2.4 Andlisis de la zona de estudio “indice de Calidad Ambiental Peatonal (PEQI)

Como se indicé previamente, estas categorias se fundamentan en investigaciones
cientificas recientes y han sido validadas por expertos internacionales en la movilidad peatonal.
Esto garantiza la relevancia de cada aspecto analizado sin necesidad de considerar elementos

adicionales para su comprension (Sousa, 2019).

Dado que los conceptos fueron previamente explicados en el analisis anterior PIT O-20, se
logra comprender las variables y los elementos que las componen. Con esta base, se procede a
realizar el levantamiento, andlisis y evaluacién de cada tramo (ver Anexos). El objetivo de este
proceso es identificar los tramos que presentan mayores dificultades para los peatones,

permitiendo una evaluacion precisa de las condiciones.

2.2.5 Calificacién Total por Tramo.

El método de calificacién utilizado es el mismo que en el analisis anterior, lo que permite

seguir los mismos pasos sin tener que volverlo a explicar.

Tabla 12: Tabla de puntuacion total de las variables.

- SEGURIDAD EN | SEGURIDAD A
Tramos Calles DISENOVIAL [ rrocrcciones | PERCIBIDA TRAFICO  [USO DE SUELO| TOTAL [SOBRE 100
SOBRE 25 %
SOBRE 5 SOBRE 3 SOBRE 5 SOBRE 3 SOBRE 9
Tramo 1 Del Hinojo 3 3 0.5 3 1 10.5 42
Tramo 2 San Miguel del Putushi 3 3 15 1 15 10 40
Tramo 3 San Miguel del Putushi 3 15 1 2 9.5 38
Tramo 4 San Miguel del Putushi 3 0.5 0 1 2 6.5 26
Tramo 5 De las Cabuyas 3 3 2 15 35 13 52
Tramo 6 SIN 3 3 0 3 2 11 44
Tramo 7 De las Cabuyas 3 3 25 2 4 14.5 58
Tramo 8 De las Cabuyas 3 3 15 2 2 115 46
Tramo 9 De los Carrizos 3 3 0 3 1 10 40
Tramo 10 De las Brevas 8 3 0.5 2 1 9.5 38
Tramo 11 SIN 3 3 0 3 1 10 40
Tramo 12 De las Grosellas 3 3 2 8 2 13 52
Tramo 13 SIN 3 3 0.5 3 2 11.5 46
Tramo 14 SIN B B 2 3 2 13 52
Tramo 15 SIN 3 3 0 2 1.5 9.5 38
Tramo 16 Del Matorral 3 3 2.5 2 2 12.5 50
Tramo 17 Del Matorral 8 3 2 2 2.5 12.5 50
Tramo 18 SIN 3 3 0 3 0 9 36
Tramo 19 Del Romero 3 3 5 3 2 12.5 50
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El tramo presenta condiciones

17-25 desfavorables para los peatones.

Elaboracion: Propia.

Como resultado final, observamos que 49 de los 50 tramos obtuvieron una calificacién
regular, lo que indica que se encuentran en condiciones moderadamente favorables. Esto implica
que puede haber sefializacibn en una via, pero falta de iluminacién. Como se mencioné
anteriormente, este sector esta en proceso de consolidacion, lo que ha llevado a que gran parte

del area no tenga calzadas ni aceras pavimentadas. Sin embargo, hemos llevado a cabo el

analisis, ya que hay variables que pueden evaluarse en este tipo de vias sin dificultad.

=43 -

Tramo 20 Del Matorral 3 3 1 2 1 10 40
T Tramo 21 De la Hierba Luisa 3 3 0.5 3 1 10.5 42
o Tramo 22 De la Menta 3 3 1.5 2 1 10.5 42
T Tramo 23 SIN 3 3 1.5 2 1 10.5 42
A Tramo 24 De las Amapolas 3 3 0 8 1 10 40
L Tramo 25 SIN 3 3 0 3 1 10 40
Tramo 26 SIN 3 3 0 2 0.5 8.5 34
Tramo 27 De la Ortiga 3 3 2.5 2 2.5 13 52
Tramo 28 El Llanten 3 3 0 2 1 9 36
Tramo 29 Del Matorral 3 3 0.5 2 0 8.5 34
Tramo 30 SIN 3 3 0 3 0.5 9.5 38
Tramo 31 SIN & & 0 3 0.5 9.5 38
Tramo 32 SIN 3 3 0 3 1 10 40
Tramo 33 SIN 3 3 0 2 1 9 36
Tramo 34 SIN 3 3 1 2 2 11 44
Tramo 35 Del Oregano 3 3 1 2 1 10 40
Tramo 36 Del Matorral 3 3 1.5 2 1 10.5 42
Tramo 37 De la Guayusa 3 3 1 2 2 11 44
Tramo 38 Del Oregano 3 g 0 2 1 9 36
Tramo 39 Del Eneldo 3 3 3 2 2 13 52
Tramo 40 Via a Buenos Aires 3 3 3 2 2.5 13.5 54
Tramo 41 Av. Ordofiez Lasso 2 15 2 0 3 8.5 34
Tramo 42 S/IN 3 3 0 2 1 9 36
Tramo 43 Cam.Del Tejar 2 0.5 2 0 35 8 32
Tramo 44 Cam.Del Tejar 2 2.5 2 0 35 10 40
Tramo 45 De la Malva 2 3 0 3 0.5 9.5 38
Tramo 46 De la Malva ] 3 0 3 15 10.5 42
Tramo 47 De la Cruz B 3 0 3 1 10 40
Tramo 48 SIN 3 3 0 3 1.5 10.5 42
Tramo 49 SIN 3 3 0 3 1 10 40
Tramo 50 SIN 3 3 0 3 0 9 36
RANGO PUNTAJE CRITERIO
El tramo presenta condiciones favorables
Bueno 0-7
para los peatones.
El tramo cuenta con condiciones
Regular 8-16 medianamente favorables para los
peatones.
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Descripcion:

A partir del levantamiento, analisis y califi-
cacién de cada tramo, se obtiene un
resultado final que permite evidenciar,
mediante rangos de puntuacion, las
condiciones en las que se encuentra cada
tramo. Por esta razén, en el mapa se
pueden visualizar dos diferentes rangos
de puntuacion, los cuales reflejan las
variaciones en los tramos evaluados.

En la Tabla 12 se presenta en detalle la
puntuacion total obtenida por cada tramo.

Mapa: 8

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500




2.3 COMPARACION ENTRE LAS ZONAS DE ESTUDIO (PIT O-20 Y PIT O-1)

Es evidente que estas dos zonas de estudio comparten caracteristicas similares. En este
caso, podemos afirmar que, al ser dos sectores en proceso de consolidacion, no estan
completamente equipados. Se puede apreciar un gran nimero de vias sin aceras ni calzadas

asfaltadas, lo que obliga a los peatones a caminar por la carretera sin seguridad.

En este contexto, las variables fueron disefiadas para adaptarse al area de estudio, ya que
se analizan desde diversas perspectivas. Estas incluyen las condiciones de la acera, la
sefializacion de advertencia para los conductores, la percepcién de seguridad de los peatones al
caminar por la calle, y el transito vehicular con el objetivo de mejorar la seguridad mediante
sefializaciones o la implementacion de parametros para estas vias. Ademas, se considera el uso

del suelo para determinar si un area puede atraer a ciertos grupos de personas.

De este modo, estas variables permiten un analisis exhaustivo de cada aspecto de la via,
facilitando la planificacion y mejora tanto de las aceras como de las calzadas. Esta comparacion
se realizara segun los rangos de calificacion de cada sector y la presencia de aceras y calzadas
asfaltadas en cada uno. Se evaluard la situacion de cada sector en términos de infraestructura

peatonal, identificando si cuentan con estas caracteristicas esenciales o no.

A través del cuadro, se observa que en el PIT O-1 sus tramos, excepto uno, tienen una
calificacién regular, lo que implica que estas vias son transitables, pero requieren mejoras para
aumentar la seguridad peatonal. Es esencial destacar que hay tres tramos con aceras y calzadas
asfaltadas, identificados por su formato de escritura, 10 cual debe considerarse para futuras

mejoras.

En cuanto al PIT O-20, se nota que siete tramos tienen una calificacion en buen estado y
han cumplido en su mayoria con los elementos analizados. Los demas tramos tienen una
calificacién regular, lo que indica la necesidad de planificar de manera mas detallada los
elementos requeridos y sus ubicaciones. Es importante mencionar que hay 20 tramos con aceras

y calzadas asfaltadas, también identificados por la tonalidad de su escritura.

En resumen, en el sector PIT O-20 se ha observado una mejor caminabilidad debido a las
calificaciones en buen estado y a la mayor presencia de aceras y calzadas asfaltadas. Esto se

concluye a partir de todos los elementos analizados anteriormente.
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Tabla 13: Tabla de comparacion PIT O-1y PIT O-20.

Elaboracion: Propia.
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Total Total
Tramos Calles sobre 25 | sobre 25 Calles Tramos
Tramo 1 Del Hinojo 10.5 14 Cantoén Sigsig Tramo 1
Tramo 2 San Miguel del Putushi 10 13 Canton Sigsig Tramo 2
Tramo 3 San Miguel del Putushi 9.5 11 S/IN Tramo 3
Tramo 4 San Miguel del Putushi 6.5 13.5 Cantén Gualaquiza Tramo 4
Tramo 5 De las Cabuyas 13 11 Cant6n Pedro Moncayo Tramo 5
Tramo 6 S/IN 11 10.5 S/N Tramo 6
Tramo 7 De las Cabuyas 14.5 11.5 Cantén Gualaquiza Tramo 7
Tramo 8 De las Cabuyas 11.5 11 Angel Carvajal Vallejo | Tramo 8
Tramo 9 De los Carrizos 10 8 Angel Canajal Vallejo Tramo 9
Tramo 10 De las Brevas 9.5 12.5 Carlos Arizaga Toral Tramo 10
Tramo 11 S/N 10 8.5 Cantén Chordeleg Tramo 11
Tramo 12 De las Grosellas 13 10.5 Cant6n Balzar Tramo 12
Tramo 13 SIN 11.5 9.5 Cantén Chordeleg Tramo 13
Tramo 14 S/IN 13 9 Cant6n Chordeleg Tramo 14
Tramo 15 S/IN 9.5 8 Canton Pangua Tramo 15
Tramo 16 Del Matorral 12.5 8.5 Cantén Vinces Tramo 16
Tramo 17 Del Matorral 12.5 7.5 SIN Tramo 17
Tramo 18 S/IN 9 8 Cantén Vinces Tramo 18
Tramo 19 Del Romero 12.5 7 Cant6n Balao Tramo 19
= Tramo 20 Del Matorral 10 10 Cantén Rio Verde Tramo 20
| Tramo 21 De la Hierba Luisa 10.5 8.5 Cantén Cevilla de Oro | Tramo 21
T Tramo 22 De la Menta 10.5 7 Cantén Cevilla de Oro | Tramo 22
Tramo 23 S/IN 10.5 9.5 Cantén Cevilla de Oro | Tramo 23
o Tramo 24 De las Amapolas 10 6.5 Cantén Pallatanga Tramo 24
Tramo 25 S/IN 10 10.5 1 de Septiembre Tramo 25
-1 Tramo 26 S/IN 8.5 13 1 de Septiembre Tramo 26
Tramo 27 De la Ortiga 13 11.5 Ciudad de Cuenca Tramo 27
Tramo 28 El Llanten 9 9.5 Cant6n Montalvo los Rios | Tramo 28
Tramo 29 Del Matorral 8.5 9.5 S/N Tramo 29
Tramo 30 SIN 9.5 13 Carlos Arizaga Toral Tramo 30
Tramo 31 S/IN 9.5 9 Carlos Arizaga Toral Tramo 31
Tramo 32 S/IN 10 12 Carlos Arizaga Toral Tramo 32
Tramo 33 S/IN 9 8.5 Cantén Rumifiahui Tramo 33
Tramo 34 SIN 11 10.5 S/IN Tramo 34
Tramo 35 Del Oregano 10 13.5 Carlos Arizaga Toral Tramo 35
Tramo 36 Del Matorral 10.5 10.5 1 de Septiembre Tramo 36
Tramo 37 De la Guayusa 11 6 1 de Septiembre Tramo 37
Tramo 38 Del Oregano 9 7.5 1 de Septiembre Tramo 38
Tramo 39 Del Eneldo 13 9 1 de Septiembre Tramo 39
Tramo 40 Via a Buenos Aires 13.5 8 Cantén Vinces Tramo 40
Tramo 41 Av. Ordofiez Lasso 8.5 9.5 1 de Septiembre Tramo 41
Tramo 42 S/N 9 RANGO PUNTAJE CRITERIO
Tramo 43 Cam.Del Tejar 8 El tramo presenta condiciones favorables
Tramo 44 Cam.Del Tejar 10 SEne o7 para los peatones.
Tramo 45 De la Malva 9.5
El tramo cuenta con condiciones
Tramo 46 De la Malva 10.5 Regular 8-16 medianamente favorables para los
Tramo 47 De la Cruz 10 peatones.
Tramo 48 S/N 10.5 El tramo presenta condiciones
Tramo 49 S/IN 10 1725 desfavorables para los peatones.
Tramo 50 S/IN 9




CAPITULO Il

3. EJERCICIO PROYECTUAL

Basandonos en lo investigado en el capitulo 2 y en sus resultados, hemos determinado que
el sector PIT O-20 es el que presenta mejor accesibilidad peatonal, segin las variables analizadas
en cada sector. En este sentido, seleccionaremos un tramo especifico donde propondremos
intervenir del mismo, con el objetivo de presentar una propuesta de disefio que incorpore los

elementos mencionados y sea relevante para el proyecto.

3.1 ELECCION DEL TRAMO - SECTOR (PIT 0-20)

Para seleccionar el tramo adecuado, hemos evaluado varios puntos clave, entre ellos:
e Clasificacion de la via
e Ladisponibilidad y calidad de las aceras

e El estado de las calzadas asfaltadas

e Puntuacion total sobre 25

Tabla 14: Eleccién de tramo.

Tramos Calles Aceras Total Cla5|f|‘ca0|on Seleccion
sobre 25 vial

Tramo 1 Canton Sigsig No 14 Via Terciaria
Tramo 2 Cantén Sigsig No 13 Via Terciaria
Tramo 3 SIN No 11 Via Terciaria
Tramo 4 Cantén Gualaquiza No 13.5 Via Terciaria
Tramo 5 Cantén Pedro Moncayo No 11 Via Terciaria
Tramo 6 SIN Si 10.5 Via Terciaria
Tramo 7 Cantéon Gualaquiza Si 115 Via Terciaria
Tramo 8 | Angel Carvajal Vallejo Si 11 Via Terciaria
Tramo 9 Angel Canajal Vallejo No 8 Via Terciaria
Tramo 10 Carlos Arizaga Toral No 125 Via Terciaria
Tramo 11 Canton Chordeleg Si 8.5 Via Terciaria
Tramo 12 Cantén Balzar Si 10.5 Via Terciaria
Tramo 13 Cantén Chordeleg Si 9.5 Via Terciaria
Tramo 14 Canton Chordeleg Si 9 Via Terciaria
P Tramo 15 Cantén Pangua No 8 Via Terciaria
| Tramo 16 Cantén Vinces No 8.5 Via Terciaria
T Tramo 17 SIN Si 7.5 Via Terciaria
Tramo 18 Canton Vinces No 8 Via Terciaria
o Tramo 19 Cantén Balao No 7 Via Terciaria
Tramo 20 Cantén Rio Verde Si 10 Via Terciaria
é Tramo 21 | Cantén Cevilla de Oro Si 8.5 Via Terciaria
0 Tramo 22 [ Canton Cevilla de Oro Si 7 Via Terciaria
Tramo 23 | Cantén Cevilla de Oro Si 9.5 Via Terciaria
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Tramo 24 Canton Pallatanga Si 6.5 Via Terciaria
Tramo 25 1 de Septiembre Si 10.5 Via Secundaria
Tramo 26 1 de Septiembre Si 13 Via Secundaria _
Tramo 27 Ciudad de Cuenca No 11.5 Via Secundaria
Tramo 28 | Cantén Montalwo los Rios No 9.5 Via Terciaria
Tramo 29 SIN No 9.5 Via Terciaria
Tramo 30 Carlos Arizaga Toral No 13 Via Terciaria
Tramo 31 Carlos Arizaga Toral No 9 Via Terciaria
Tramo 32 Carlos Arizaga Toral No 12 Via Terciaria
Tramo 33 Cantén Rumifiahui No 8.5 Via Terciaria
Tramo 34 SIN No 10.5 Via Terciaria
Tramo 35 Carlos Arizaga Toral No 135 Via Terciaria
Tramo 36 1 de Septiembre Si 10.5 Via Secundaria
Tramo 37 1 de Septiembre Si 6 Via Secundaria
Tramo 38 1 de Septiembre Si 7.5 Via Secundaria
Tramo 39 1 de Septiembre Si 9 Via Secundaria
Tramo 40 Canton Vinces No 8 Via Terciaria
Tramo 41 1 de Septiembre Si 9.5 Via Secundaria

Elaboracion: Propia.

Como resultado, obtenemos el tramo 26, que lleva el nombre "Calle 1 de septiembre" y esta
sefialado en color celeste.

0 50 100 200 300

400
m.

Source: Esri, Maxar, Earthstar Geographics, and the GIS User. Community.
T T T el

Mapa 45: Ubicacion del tramo en el sector, PIT O-20.

Elaboracion: Propia.
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3.1.1 Levantamiento Fotogréafico y Elementos Analizados del Tramo.

Para intervenir en un espacio de manera efectiva, es esencial realizar un levantamiento

fotografico.

Este proceso permite identificar y documentar las deficiencias existentes, basandose en un
estudio previo y en observaciones directas. Las fotografias sirven como una herramienta visual
que facilita el analisis detallado de las condiciones fisicas del lugar, permitiendo identificar
problemas que podrian no ser evidentes a simple vista. Ademas, proporcionan una referencia
visual que puede ser utilizada a lo largo del proceso de intervencién, asegurando que todas las
mejoras necesarias sean abordadas adecuadamente. Asi, el levantamiento fotografico se

convierte en un paso crucial para planificar y ejecutar intervenciones con precision y eficacia.

Figura 11: Visuales del sitio a intervenir.

Fuente: Propia.

-49-



Figura 12: Visuales del sitio a intervenir.

Fuente: Propia.

Figura 13: Visuales del sitio a intervenir.

Fuente: Propia.
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Figura 14: Visuales del sitio a intervenir.

Fuente: Propia.

Mediante el levantamiento fotografico se evidenciaron numerosas deficiencias en este tramo
urbano. Las aceras se encuentran en mal estado y son discontinuas, lo que impide un transito
peatonal fluido y seguro. Ademas, no se dispone de mobiliario urbano como asientos publicos

donde los peatones puedan descansar.

La circulacién peatonal esta obstruida en algunas zonas debido a la vegetacion baja
(maleza) que invade las aceras. Asimismo, el &rea carece de pasos peatonales y sefializacion
adicional, y no existen medidas de calma de tréafico. La presencia de basura se debe en parte a la
vegetacion descontrolada en las aceras y por falta de mobiliario. Adicionalmente, se observan
grafitis en las fachadas de las viviendas y cerramientos en mal estado, lo cual contribuye a un

aspecto visual negativo y genera una sensacion de inseguridad.

En las calzadas, la falta de sefalizacion adecuada para delimitar los carriles permite
comportamientos inadecuados por parte de los conductores, quienes no respetan los derechos de
los peatones; sin embargo, en cuanto al uso del suelo, no se presentan problemas significativos,
ya que los equipamientos ubicados estratégicamente en el sector satisfacen adecuadamente las

demandas de la comunidad.
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En la (Tabla 15) se presenta todas las variables y elementos analizados en este tramo

urbano, junto con su respectiva puntuacion.

Tabla 15: Elementos analizados del tramo.

DISENO VIAL
Ancho de | Puntaje | Asientos | Puntaje |Vegetacion| Puntaje |Deterioro de| Puntaje |[Cortesde| Puntaje | PUNTAJE TOTAL
aceras 1/1 publicos 1/1 baja 1/1 aceras 1/1 entrada 1/1 SOBRE 5
1.40 m 0.5 No 1 Si 1 Si 1 Si 1
SEGURIDAD EN INTERSECCIONES
Paso Puntaje Sefial Puntaje Sefial de | Puntaje PUNTAJE TOTAL
peatonal 1/1 adicional 1/1 calmade 1/1 SOBRE 3
No 1 No 1 No 1
SEGURIDAD PERCIBIDA
Grafiti Puntaje Puntaje o Puntaje | Predios en | Puntaje | Edificios | Puntaje | PUNTAJE TOTAL
Basura lluminacion .,
llegal 1/1 1/1 1/1 construccio 1/1 Abandona 1/1 SOBRE 5
Si 1 Si 1 Si 0 No 0 No 0 2
TRAFICO
NUumero | Puntaje |Tréficode| Puntaje | Velocidad | Puntaje PUNTAJE TOTAL
de carriles 1/1 doble 1/1 de 1/1 SOBRE 3
2 carriles 0.5 Sl 0.5 Si 0.5 15
USO DEL SUELO
Predios | Puntaje | Edificios | Puntaje Lotes Puntaje Comer. Puntaje Religio. Puntaje | PUNTAJE TOTAL
en 1/1 abando. 1/1 vacios 1/1 1/1 1/1 SOBRE 9
No 0 No 0 Si 0.5 Si 0.5 Si 0.5
Vivien. Puntaje Cemente. Puntaje Recrea. Puntaje Educa. Puntaje 2
1/1 1/1 1/1 1/1
Si 0.5 No 0 No 0 No 0
TOTAL SOBRE 25 13

Elaboracion: Propia.

Las casillas en rojo indican una falta de atencion y la necesidad urgente de intervencion,
mientras que la casilla en amarillo sefiala que el elemento necesita una intervencion moderada o
puede mantenerse en su estado actual, dependiendo de la prioridad de otros elementos.
Finalmente, las casillas en verde reflejan que el elemento proporciona la seguridad necesaria para
los peatones. En la variable de tréfico, se obtiene una calificacion positiva, ya que el andlisis se
bas6 en la composicién de la calzada y su uso por vehiculos. Sin embargo, se destaca la ausencia
de sefializacion clara, lo que impide una correcta organizacion del trafico y podria poner en riesgo

a los peatones. Por lo tanto, es esencial abordar esta deficiencia en el disefio futuro.

3.1.2 Elementos a Considerar para Disefio.

Segun Sousa (2019), estos elementos no solo deben analizarse para identificar sus
deficiencias, sino que también proporcionan pardmetros claros sobre qué aspectos requieren

intervencion.

Estos elementos seran fundamentales en nuestro disefio, ya que nos permitira intervenir con

los elementos necesarios para mejorar la caminabilidad y seguridad peatonal.

e Ancho de la acera
e Asientos publicos
e Vegetacion Baja

o Deterioro de aceras
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e Cortes de entrada

e Paso peatonal

e Sefial adicional

e Grafitis llegales

e Basura

e Numero de carriles

o Tréfico de doble sentido

e Velocidad del vehiculo

3.2 NORMATIVA DE DISENO

Cumplir con una normativa urbanistica al disefiar un espacio garantiza la funcionalidad,

seguridad y accesibilidad de las areas urbanas. Estas normativas establecen directrices claras

para la disposicion de elementos, el ancho minimo de los pasillos de circulacion, y la altura de las

sefializaciones, asegurando que no interfieran con el flujo peatonal o vehicular. Ademas, facilitan

la movilidad y el acceso seguro, creando entornos armoénicos, estéticamente agradables y

adaptados a las necesidades de la comunidad.

Tabla 16: Normativa para disefio.

Para una adecuada ubicacién de los elementos, el espacio debe estar libre de obstaculos.

El espacio de circulacién no debe ser inferior a 1.20 m, y los muebles no deben ubicarse dentro de esta area de circulacion.

Para delimitar un espacio de otro, se debe utilizar una textura de piso diferenciada.

En aceras con un ancho menor a 1.20 m, se pueden implementar elementos de infraestructura siempre que al menos 0.90
m se mantenga libre para la circulacion.

Pisos antideslizantes tanto en seco como en mojado.

Todos los elementos urbanos deben contrastar con la superficie del piso y el entorno para facilitar su identificacion y
localizacion.

Los bolardos deben ubicarse junto al bordillo perimetral o0 en areas de desnivel.

Los bolardos deben contar con una banda reflectante contrastante.

Los basureros deben estar disefiados para permitir la aproximacién y el uso facil.

Las medidas recomendadas para los bolardos son una altura de entre 0.70 y 0.90 m, y una seccién de entre 0.10 y 0.20 m.

No debe interferir con la circulacién peatonal.

Instituto Ecuatoriano
de Normalizacién
(Sefializacion vial

parte 2. Sefializacion

horizontal) INEN

En caso de contar con una cubierta, esta debe proteger tanto de la lluvia como de la radiacién solar excesiva.

La altura del asiento debe estar entre 0.40 m y 0.45 m, y la profundidad entre 0.40 m y 0.45 m.

La vegetacion no debe invadir el camino de circulacién peatonal ni vehicular.

El tipo de vegetacién que se coloque debe ser éptimo para la zona y de facil mantenimiento.

La vegetacion préxima a una circulacion peatonal requiere proteccion perimetral.

Para gue una persona pueda pasar de una acera a otra, el paso debe estar libre de cualquier obstaculo.

El paso peatonal debe tener un largo minimo de 3.00 m y un ancho de 0.45 m.

Para advertir a los conductores sobre la proximidad del cruce peatonal, se deben demarcar lineas en zigzag con una
longitud minima de 20 m.

Normas de
Arquitectura 'y
Urbanismo (Anexo 6)

La linea de detencion indica que el vehiculo no debe pasar de ahi.

Las sefiales no deben interferir con la circulacién peatonal.

Toda sefializacion vertical debe tener una altura minima de 2.05 m.

La sefializacién debe ser visible y, si es necesario, advertir sobre la proximidad a los pasos peatonales.

La doble linea continua se utiliza cuando la visibilidad esta reducida por curvas, pendientes u otros impedimentos. Esto
indica que estéa prohibido adelantar y la linea es de color amarillo.

Una linea amarilla pintada en el bordillo de la acera indica que esté prohibido estacionar un vehiculo en esa zona.

Norma Técnica
Ecuatoriana
(Accesibilidad de las
personas al medio
fisico. Elementos
Urbanos) INEN

Elaboracion: Propia.
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3.3 IDEA RECTORA

Segun Alexander (1979) menciona que, para el desarrollo de un disefio ajustado al contexto,
es fundamental contar con una idea rectora que sirva de base para fundamentar cada aspecto del
espacio creado. En este sentido, se ha elegido un elemento central que actia como punto de
partida para el disefio de los espacios y el mobiliario a emplear. Este enfoque permite que todas
las decisiones de disefio estén alineadas con un concepto coherente, asegurando una integracion
armonica de los elementos y una experiencia espacial que responda adecuadamente a las

necesidades y caracteristicas del entorno y los usuarios.

/
-GG
4

1- La configuracién inicial del disefio est4 determinada por la trama establecida, que sirve

Figura 15: Idea rectora.

Fuente: Propia.

como estructura base para el desarrollo del proyecto.

2- Esta trama se ajusta a una forma en "S", lo cual facilita una mejor comprension del
espacio y su disefio. La eleccién de esta forma busca optimizar la fluidez y la dinamica del
disefio, permitiendo una distribucién mas organica y funcional de los elementos.

3- El elemento principal del disefio se descompone en tres partes, cada una de las cuales
proporciona un marco de referencia para el desarrollo de los mobiliarios. Esta
descomposicién permite una mayor versatilidad y adaptacion en la creacién de los
elementos de mobiliario, asegurando que cada parte cumpla con funciones especificas y

se integre de manera coherente con el conjunto del disefio.
Aplicacién de Idea rectora

La descomposicion de estos elementos dio lugar al disefio de mobiliarios especificos,
incluyendo espacios de asientos publicos, basureros y bolardos. Los asientos publicos se

disefiaron para ofrecer comodidad y fomentar la interaccion, mientras que los basureros se
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integraron para mantener la limpieza del entorno. Por (ltimo, los bolardos se implementaron para

organizar y proteger areas especificas, garantizando la seguridad y funcionalidad del espacio.

Figura 16: Idea rectora aplicado en basurero.

Fuente: Propia.

Figura 17: Idea rectora aplicado a bolardos.

Fuente: Propia.

Figura 18: Idea rectora para asiento publico.
Fuente: Propia.

Materialidad y Colorimetria

Para la eleccion de la materialidad en el disefio urbano, nos centramos en el contexto
especifico del lugar, asegurando que los espacios sean armoénicos y coherentes entre si. Se

utilizardn materiales como madera, aluminio, piedra, adoquines de hormigén y pintura, aplicados

de manera integral en toda la fase de propuesta. Esta seleccién responde al enfoque de Gehl
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(2014), quien destaca la importancia de considerar cémo los materiales afectan la experiencia
sensorial, el confort y la percepcidn estética de los espacios urbanos. La eleccién cuidadosa de
estos materiales busca no solo crear un entorno visualmente atractivo, sino también mejorar la
calidad de vida de las personas, fomentando un ambiente que promueva el bienestar y la

interaccion social positiva.

Figura 19: Materiales para propuesta.

Fuente: Propia

En la seleccion de colores para el disefio urbano, es fundamental considerar que Jan Gehl
resalta la colorimetria como una herramienta clave para crear espacios funcionales vy
estéticamente agradables. Segun Gehl (2014), los colores no solo deben contribuir a la
funcionalidad del entorno, sino también proporcionar una experiencia visual positiva, respetar el
contexto cultural del lugar y mejorar la calidad de vida de sus habitantes y visitantes. Esta
perspectiva subraya la importancia de elegir colores que armonicen con el entorno y enriquezcan

la experiencia del usuario.

3.4 JUSTIFICACION

Este disefio se fundamenta en los principios de Gehl, Jane y Appleyard, quienes destacan la
importancia de crear espacios seguros, accesibles, atractivos y convenientes para los peatones.
Este disefio atendera las necesidades de los ciudadanos identificados a partir de los andlisis

realizados previamente (Gehl, 2014).

Debemos tomar en cuenta que la caminabilidad, como se menciona en el capitulo 1, se
refiere a la capacidad de un entorno urbano para facilitar y promover la caminata tanto como

medio de transporte o actividades recreativas. Un entorno considerado caminable es aquel que
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ofrece seguridad, accesibilidad, atractivo y conveniencia para los peatones. Si bien en nuestro
analisis identificamos las deficiencias del tramo evaluado, es fundamental encontrar soluciones a

estos problemas que se alinean con los principios clave de la caminabilidad.

En nuestro analisis, hemos identificado que abordar estos problemas de manera
convencional no integraria adecuadamente la caminabilidad y los principios que hablan algunos
autores. Simplemente incorporar aceras, mobiliario publico o sefalizacion peatonal no seria

suficiente para cumplir con los principios de un entorno verdaderamente caminable.

Figura 20: Disefio Convencional.
Fuente: Propia
La actual disposicion vial no ofrece aceras adecuadas para los peatones, ya que se esta

restringiendo significativamente su espacio a favor de los vehiculos motorizados. Por este motivo,

es crucial replantear nuestra propuesta, enfocandonos en priorizar al peaton.

Figura 21: Seccion del Disefio Convencional.

Fuente: Propia

Con este enfoque, se propone que todo el tramo sea destinado al uso publico, con el objetivo

de mejorar tanto la salud fisica como mental de los ciudadanos. Esta medida contribuira a reducir
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la contaminacién y el trafico en la zona, promoviendo la interaccion social y comunitaria. Ademas,

se espera que incremente la seguridad, accesibilidad y dinamismo.

El mapa presentado evidencia que designar este tramo como prioridad peatonal no
generaria inconvenientes, ya que los vehiculos tienen rutas alternativas para circular sin ningin

problema en otras partes de la zona.

Figura 22: Vias actuales en doble sentido.

Fuente: Propia

Calle Peatonal
w- E

T T
716795 717095 717395

Source: Esri, Maxar, Earthstar, Geographics, and the GIS User. Communi 4
Pt n-m_rn&» BN L2
717695 3

Figura 23: Propuesta de direccionamiento vial.

Fuente: Propia

-58 -



3.5 PROPUESTA
3.5.1 Principios de Disefio.

e Seguridad: Una lluminacién apropiada, una visibilidad clara y presencia de rampas
garantiza la seguridad y comodidad a los peatones.

e Accesibilidad: Las rampas y escaleras anchas garantizan el acceso para todo.

e Atractividad: Las plataformas elevadas, adornadas con vegetacion y dotadas de
asientos, invitan a los peatones a relajarse.

e Conveniencia: La disposicion estratégica de las plataformas ofrece a los peatones la

oportunidad de descansar antes de continuar su trayectoria.

3.5.1.1. Plataformas de descanso.

Se construyen plataformas elevadas de 21 m2 cada una, ubicadas a lo largo de la via con
pendiente. Estas plataformas brindan a los peatones la oportunidad de descansar y disfrutar de su

entorno.

Figura 24: Disefio de plataformas.

Fuente: Propia
3.5.1.2. Escaleras y rampas.

Se ha decidido ubicar las escaleras junto a las plataformas, asegurando que sean lo
suficientemente amplias para facilitar el acceso. En el tramo donde las viviendas tienen salida
directa a la calle, se ha optado por dejar los extremos con pendiente y centrar las plataformas a lo
largo de la via. Esto permite que los propietarios salgan con facilidad de su vivienda y que

caminen sin interrupciones.
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Figura 25: Disefio de escaleras.

Fuente: Propia
3.5.1.3. lluminacién.

Para garantizar la seguridad y visibilidad durante la noche, se instalaran lamparas exteriores

a lo largo de toda la via, ademas de incorporar iluminacion LED.

Figura 26: Propuesta de lamparas exteriores.
Fuente: Propia
3.5.1.4. Sefalizacion.

Como se mencion6 en nuestro analisis, este tramo requeria sefializacion para proteger a los
peatones de los vehiculos. Sin embargo, dado que se ha decidido convertir la calle en peatonal, la

instalacidn de sefializacién ya no es necesaria, ya que no hay peligro potencial.
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Figura 27: Propuesta de calle peatonal.

Fuente: Propia
3.5.1.5. Vegetacion.

Se llevard a cabo la implementacion de vegetacién de tamafio medio y bajo en cada
plataforma ya lo largo de toda la trama, con el objetivo de mejorar la estética del espacio y crear
areas de sombra durante las horas de mayor exposicion solar. Para ello, se seleccionaran

especies vegetales predominantes de la ciudad de Cuenca.

Figura 28: Propuesta de vegetacion.

Fuente: Propia
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3.5.1.6. Asientos Publicos.

Se han dispuesto muebles de descanso en determinadas plataformas, invitando a los
peatones a relajarse y socializar. Al disefiar estas plataformas, se consideré cuidadosamente el
mobiliario peatonal, ya que un disefio totalmente en pendiente no permitiria la creacion de

espacios adecuados para instalar mobiliarios.

Figura 29: Disefio de asientos publicos.

Fuente: Propia

3.6 LAMINAS ARQUITECTONICAS DE ANTEPROYECTO
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CAPITULO IV

4. CONCLUSIONES

A lo largo de este andlisis, se ha evidenciado la falta de atencion de las entidades publicas
hacia las personas, particularmente en lo que respeta a las condiciones de las vias urbanas.
Muchas de estas no cuentan con aceras adecuadas o presentan un deterioro significativo, lo que
desincentiva a los peatones a caminar, a pesar de que el caminar es crucial para la salud fisica y
mental. Este descuido urbano pone en riesgo la seguridad de los peatones, quienes se ven
obligados a transitar por calles inseguras o por espacios en malas condiciones, que en muchos

casos se convierten en refugio para personas con intenciones maliciosas.

Esta situacion refleja una planificacion urbana que prioriza el confort de los vehiculos
motorizados, dejando al peatén en una posicién de vulnerabilidad y marginacion. El disefio de la
ciudad, en su mayoria, no esta orientado a facilitar el desplazamiento peatonal, lo que obliga a las
personas a adaptarse a un entorno pensado para el automévil. En respuesta a esta problematica,
la propuesta presentada aborda no solo la infraestructura fisica, sino también la seguridad y
accesibilidad del espacio publico. Se busca corregir las deficiencias existentes y promover un
entorno urbano mas inclusivo y seguro, donde el bienestar de todos los ciudadanos, y en particular
de los peatones, sea prioritario. La implementacion de estas acciones contribuirda de manera

significativa a la creacién de una ciudad mas equitativa y habitable para todos sus habitantes.

El enfoque del primer objetivo parte de la premisa de que elementos como la morfologia
urbana, la movilidad peatonal, el espacio publico y la utilizacién de indicadores adecuados para
evaluar la caminabilidad pueden guiar la planificacion urbana hacia un desarrollo més equilibrado y

sostenible, centrado en las necesidades de la persona.

Para el objetivo dos y tres el andlisis se fundamento en la busqueda y seleccién de variables
adecuadas, en la evaluacién detallada de cada sector y en la comparacion de sus resultados. A
través de este proceso, se identifican los espacios urbanos méas descuidados, que gracias a los
resultados obtenidos podran ser intervenidos de manera efectiva. El tramo seleccionado se ha
transformado en un espacio de uso peatonal, Io que ha permitido la creacion de un circuito que

incentiva a los ciudadanos a caminar ya utilizar estos espacios.

Finalmente, esta intervencion se apoy6 en los criterios propuestos por arquitectos
reconocidos como Jan Gehl, Jane Jacobs y Donald Appleyard, quienes destacan la importancia de
disefiar espacios seguros, accesibles, atractivos y convenientes para los peatones. Siguiendo sus
enfoques, se espera que esta propuesta contribuya a mejorar la calidad de vida en la ciudad,

promoviendo la salud y el bienestar de sus habitantes.
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5. RECOMENDACIONES

- Al realizar el levantamiento de campo con papel y lapiz, es importante registrar
cuidadosamente todas las observaciones que se vayan encontrando, anotando cada detalle
relevante. Ademas, se recomienda complementar la informacién con fotografias que respalden
visualmente los datos recogidos. Ambos métodos, el registro escrito y las imagenes, ayudaran a

obtener una mayor precision y fidelidad en la documentacién de la informacién recopilada.

- Si existen vias con tramos muy cortos, se debe priorizar al peatén sobre el vehiculo,
transformando la via en un espacio completamente peatonal. Esto garantiza mayor seguridad y

comodidad para las personas.

- Si se esta interviniendo una via en pendiente, es recomendable incorporar plataformas a lo
largo del recorrido. Estas plataformas permiten que los peatones puedan descansar, a la vez que
aportan un disefio mas atractivo y funcional, haciendo que el espacio sea mas accesible y
agradable para quienes lo transitan.

- En areas afectadas por problemas de grafitis ilegales, se sugiere designar espacios
especificos para la practica de grafitis legales. Esta estrategia puede ser efectiva para canalizar la
creatividad de los artistas urbanos y reducir la incidencia de grafitis no autorizados, contribuyendo

asi a un entorno urbano mas ordenado y estéticamente aceptable.

- La implementacion de materiales podotactiles es fundamental para mejorar la accesibilidad
y seguridad peatonal, especialmente para personas con discapacidad visual o movilidad reducida.
Estos materiales deben presentar diferentes texturas y patrones que proporcionen informacion

tactil atil para la orientacién y navegacion en el entorno urbano.

- Es esencial promover el uso de basureros para mantener las aceras limpias y prevenir la
acumulacion de basura. Ademas, se debe asegurar una limpieza continua de las vias para

mantener un entorno urbano limpio y agradable para los ciudadanos.
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ANEXOS

CALIFICACION POR SECTOR (PIT 0-20)

Anexo 1: Tabla de puntuacion por tramos (Disefio vial)

(Ehe Puntaje |Asientos|Puntaje Veg}eta Puntaje Dt Puntaje it Puntaje TOTAL | TOTAL
Tramos Calles de 11 |pablicos| 11 cion U1 ro de U1 de U1 CON SIN
aceras baja aceras entrada ACERAS |ACERAS
Tramo 1 Canton Sigsig Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 B
Tramo 2 Canton Sigsig Sin Acera 1 No 1 No 0 No 0 No 0 2
Tramo 3 SIN Sin Acera 1 No 1 No 0 No 0 No 0 2
Tramo 4 Cantén Gualaquiza Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 5 | Cantén Pedro Moncayo |Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 6 S/N 1.00 m 1 No 1 Si 1 No 0 Si 1
Tramo 7 Cantén Gualaquiza 1.40 m 0.5 No 1 Si 1 No 0 No 0 25
Tramo 8 Angel Carvajal Vallejo 1.40 m 0.5 No 1 No 0 No 0 Si 1 2.5
Tramo 9 Angel Canvajal Vallejo Sin Acera 1 No 1 No 0 No 0 Si 1 o
D | Tramo 10 Carlos Arizaga Toral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
| [Tramo 12| canton Chordeleg 140m | 05 No 1 Si 1 si 05 Si 1 H
S [Tramo 12 Canton Balzar 1.10m a No i No 0 No 0 Si i 3
E |Tramo 13 Cant6n Chordeleg 1.40m 0.5 No 1 Si 1 No 0 Si 1 3.5
R [Tramo 14|  cantén chordeleg 140m | 05 No 1 Si 1 Si 0.5 Si 1 H
+ | Tramo 15 Cantén Pangua Sin Acera 1 No 1 No 0 No 0 No 0 2
E |Tramo 16 Canton Vinces 1.10m 1 No 1 No 0 No 0 Si 1 3
1 |[Tramo 17 SIN 1.10 m 1 No 1 No 0 No 0 No 0 2
2 | Tramo 18 Cantoén Vinces Sin Acera a No i No 0 No 0 Si a 3
- | Tramo 19 Cant6n Balao Sin Acera 1 No 1 No 0 No 0 No 0 2
S | Tramo 20 Cantén Rio Verde 1.30m 0.5 No 1 No 0 No 0 Si 1 2.5
5 | Tramo 21| Cantén Cevilla de Oro 1.50 m 0.5 No i No 0 No 0 Si a 2.5
4 |Tramo 22| Cantén Cevilla de Oro 1.50 m 0.5 Si 0.5 No 0 No 0 Si 1 2
O | Tramo 23 Cant6n Cevilla de Oro 1.50 m 0.5 No 1 No 0 No 0 Si 1 2.5
Tramo 24 Canton Pallatanga 1.00 m 1 No 1 No 0 No 0 Si 1 3
Vv | Tramo 25 1 de Septiembre 1.40m 0.5 Si 0.5 Si 1 Si 1 Si 1
| |Tramo 26 1 de Septiembre 1.40 m 0.5 No 1 Si 1 Si 1 Si 1
A | Tramo 27 Ciudad de Cuenca Sin Acera a No i Si 1 No 0 No 0 3
L | Tramo 28 [ Cant6n Montalvo los Rios |Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 29 S/N Sin Acera 1 No 1 No 0 No 0 No 0 2
Tramo 30 Carlos Arizaga Toral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 B
Tramo 31 Carlos Arizaga Toral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 32 Carlos Arizaga Toral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 33 Canton Rumifiahui Sin Acera 1 No 1 No 0 No 0 No 0 2
Tramo 34 SIN Sin Acera 1 No 1 No 0 No 0 No 0 2
Tramo 35 Carlos Arizaga Toral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 36 1 de Septiembre 1.40 m 0.5 No 1 Si 0.5 No 0 Si 1 g
Tramo 37 1 de Septiembre 1.40 m 0.5 No 1 No 0 No 0 Si 1 25
Tramo 38 1 de Septiembre 1.40 m 0.5 Si 0.5 Si 0.5 No 0 Si 1 2.5
Tramo 39 1 de Septiembre 1.40 m 0.5 No 1 Si 0.5 No 0 Si 1 e
Tramo 40 Cantén Vinces Sin Acera 1 No 1 No 0 No 0 Si 1 3
Tramo 41 1 de Septiembre 1.40 m 0.5 Si 0.5 Si 0.5 Si 1 Si 1 3.5
RANGO PUNTAJH CRITERIO
Como se observa en la tabla, hemos identificado 5
Bueno 01 Las acgras, sin obstaculos, son lf i6n defici | indi
beneficiosas para los peatones. tramos con una calificacion deficiente, lo que indica
gue no son adecuados para caminar. Es importante
Regular 93  Las aceras presentan algunas mencionar que algunos de estos tramos no tienen
interrupciones para los peatones. .
aceras, pero se han evaluado considerando los
Las aceras no son optimas para caminar bordes de cada calle. Este andlisis permite
4-5 debido a las numerosas interrupciones o
por no tener aceras. considerar el disefio ideal para mejorar estos tramos.
Calificacion.

Segun Freire et al. (2020) para construir la tabla de evaluacion se han considerado 5
variables que reflejan las condiciones de la acera. Cada variable ha sido asignada con una
valoracion en una escala de 0 a 1, dependiendo del aspecto evaluado. El puntaje maximo

alcanzable es de 5 puntos, obtenido sumando las puntuaciones individuales de cada variable.
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Existen tres rangos de calificacion basados en los resultados obtenidos, permitiendo una

clasificacion clara del estado de cada acera evaluada.

e Ancho de acera. Ver (Mapa 7)

- Bueno (medida optima) = 0
- Regular (medida minima) = 0.5
- Malo (medida insuficiente o por no tener aceras) = 1

e Asientos publicos. Ver (Mapa 8)

- Bueno (si existe asientos publicos en buenas condiciones) = 0
- Regular (si existe asientos publicos, pero con deterioro y su contexto malo) = 0.5
- Malo (no existe asiento publico) = 1

e Vegetacion baja. Ver (Mapa 9)

- Bueno (aceras sin presencia de maleza) = 0
- Regular (aceras con poca presencia de maleza) = 0.5
- Malo (aceras con mucha presencia de maleza) = 1

e Deterioro de las aceras. Ver (Mapa 10)

- Bueno (aceras en buen estado) =0
- Regular (aceras con poco deterioro) = 0.5
- Malo (aceras completamente destruidas) = 1

e Cortes de entrada. Ver (Mapa 11)

- Bueno (aceras sin cortes en la entrada) = 0
- Regular (aceras con pocos cortes en la entrada) = 0.5

- Malo (aceras con muchos cortes en la entrada) = 1
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Sector de analisis: PIT 0-20

Titulo:

Ancho de la acera

9678902
8902

967

9678602

9678602

Simbologia:
Calle Ancho de acera
—— 1de Septiembre 1.40m
— S/N 1.00 m
——  Cantén Chordeleg 140 m
——  Cantén Balzar 1.10m

—— Angel Carvajal Vallejo  1.40m

Cantén Vinces 1.10m
Cantén Rio Verde 1.30m
—— Cantén CevilladeOro 150 m
Canton Pallatanga 1.00 m
1 de Septiembre 1.40m

9678302
9678302

0 50 100

Source: Esri, Maxar, Earthstar Geographics, and the GIS User Community

Descripcion:

Fue necesario posicionarnos en el centro
de cada segmento para asegurar la
precision en las mediciones al levantar
estas aceras. Es importante destacar que
no todas las calles cuentan con aceras,
por lo que nuestro trabajo se enfoco en
los tramos que tenian aceras existentes.
Se puede observar en la imagen una
disparidad en las dimensiones de estas
aceras, oscilando entre un minimo de
1.00 metro y un maximo de 1.50 metros.
Esta variabilidad implica que los peatones
puedan enfrentar cambios abruptos al
transitar por ellas, lo que podria dar lugar
a posibles tropiezos.

9678002

Mapa: 7

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:6400
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Sector de analisis: PIT 0-20

Titulo:

Asientos Publicos

Simbologia:

—

Descripcion:

Durante la busqueda de asientos publi-
cos, identificamos paradas de autobus
que se encuentran a lo largo de la via
principal "1 de Septiembre". También
encontramos un banco en el interior de
esta zona, ubicado dentro de un parque.
A nivel sectorial, observamos que las
dimensiones de las aceras estan disena-
das principalmente para el transito
peatonal, lo que limita la posibilidad de
implementar asientos publicos.

Mapa: 8

Fuente: Elaboracién propia

Escala: 1:6400
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Sector de analisis: PIT O-20

Titulo:

Vegetacion Baja

Simbologia:

Descripcién:

Durante el analisis realizado, hemos
constatado una significativa proliferacion
de maleza, especialmente en tramos
desprovistos de aceras. Seria recomend-
able llevar a cabo la limpieza de estas
areas y considerar su utilizacién temporal
como zonas peatonales, ya que la ausen-
cia de aceras representa un riesgo
evidente para la seguridad de los
transeuntes que transitan por la via.

Mapa: 9

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:6400
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Sector de analisis: PIT 0-20

Titulo:

Deterioro de las aceras

Simbologia:

Descripcion:

Mediante el levantamiento, se logré iden-
tificar en este mapa el deterioro de algu-
nas aceras existentes en la zona de estu-
dio, sobre todo en la via principal "1 de
Septiembre". Se encontraron aceras
donde lo uUnico que prevalece son sus
bordillos.

Existe una discontinuidad en las aceras
construidas, ya que se observan partes
de aceras terminadas y otras con material
pétreo, lo que dificulta que los peatones
se movilicen de manera confortable.

Mapa: 10

Fuente: Elaboracién propia

Escala: 1:6400
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Sector de analisis: PIT 0-20

Titulo:

Cortes de entrada

Simbologia:

Descripcion:

Los cortes de entrada son todos los
puntos donde se interrumpe la acera para
crear desniveles; en este caso, corre-
sponden a los accesos vehiculares. En
este mapa se identifican todos esos
puntos. Como se mencioné anterior-
mente, existen aceras con dimensiones
reducidas, lo que obliga al peatdén a
perder la continuidad de su marcha, ya
que debe realizar un desvio por los
accesos vehiculares. Esto pone en riesgo
al peaton, aumentando la posibilidad de
que se tropiece.

Mapa: 11

Fuente: Elaboracién propia

Escala: 1:6400




Anexo 2: Tabla de puntuacion por tramos (Seguridad en Intersecciones).

O>» 0O - COM®M

Zm

OmmMmZOoO—-—-00mmaom-dZ —

) . . | Sefal de . | TOTAL
Tramos Calles Paso Puntaje S‘e.nal Puntaje S Puntaje CON
peatonal 1/1 | adicional 11 trafico 1/1 ACERAS | ACERAS
Tramo 1 Cant6n Sigsig No 1 No 1 No 1
Tramo 2 Canton Sigsig No 1 No 1 No 1
Tramo 3 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 4 Cantén Gualaquiza No 1 No 1 No 1
Tramo 5 | Cant6n Pedro Moncayo No 1 No 1 No 1
Tramo 6 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 7 Cantén Gualaquiza No 1 No 1 No 1
Tramo 8 [ Angel Carvajal Vallejo No 1 No 1 No 1
Tramo 9 | Angel Canvajal Vallejo Si 0 Si 0 No 1
Tramo 10 Carlos Arizaga Toral No 1 No 1 No 1
Tramo 11 Cantén Chordeleg No 0 No 1 No 1
Tramo 12 Canton Balzar Si 1 No 1 No 1
Tramo 13 Cantén Chordeleg No 1 No 1 No 1
Tramo 14 Cantén Chordeleg Si 0 No 1 No 1
Tramo 15 Cant6n Pangua No 1 No 1 No 1
Tramo 16 Canton Vinces Si 0 No 1 No 1
Tramo 17 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 18 Canton Vinces Si 0 Si 0 No 1
Tramo 19 Canton Balao Si 0 No 1 No 1
Tramo 20 Cantén Rio Verde Si 0 No 1 No 1
Tramo 21| Cant6n Cevilla de Oro Si 0 No 1 No 1
Tramo 22| Canton Cevilla de Oro Si 0 Si 0 No 1
Tramo 23| Cant6n Cevilla de Oro Si 0 No 1 No 1
Tramo 24 Canto6n Pallatanga Si 0 No 1 No 1
Tramo 25 1 de Septiembre Si 0 No 1 Sl 0
Tramo 26 1 de Septiembre No 1 No 1 No 1
Tramo 27 Ciudad de Cuenca No 1 No 1 Sl 0
Tramo 28 [Cant6n Montalvo los Rios No 1 Si 0 No 1
Tramo 29 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 30 Carlos Arizaga Toral No 1 No 1 No 1
Tramo 31 Carlos Arizaga Toral No 1 No 1 No 1
Tramo 32 Carlos Arizaga Toral No 1 No 1 No 1
Tramo 33 Cant6én Rumifiahui No 1 No 1 No 1
Tramo 34 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 35 Carlos Arizaga Toral No 1 No 1 No 1
Tramo 36 1 de Septiembre No 1 No 1 No 1
Tramo 37 1 de Septiembre No 1 Si 0 Sl 0
Tramo 38 1 de Septiembre Si 0 Si 0 No 1
Tramo 39 1 de Septiembre Si 0 Si 0 No 1
Tramo 40 Cantén Vinces Si 0 No 1 No 1
Tramo 41 1 de Septiembre No 1 No 1 No 1
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RANGO  |PUNTAJH CRITERIO ) B
Como se observa en la tabla, hemos identificado 23
El tramo es seguro, ya que cuenta con g . . _ . .
Bueno 1 1ramo es Seguro, ya d tramos con una calificacion deficiente, lo que indica que
sefializacién que ayude a los peatones.
no son adecuados para caminar por la inseguridad del
El tramo no es muy seguro, ya que 5. Es | . | d
Regular 2 tiene poca sefializacion para ayudar a peatén. Es importante mencionar que algunos de estos
los peatones. tramos no tienen aceras, pero se han evaluado
El tramo no es seguro debido a la falta considerando los bordes de cada calle. Este andlisis
3 de sefializacion, lo que pone en peligro . . . .
alos peatones. permite considerar el disefio ideal para mejorar estos
tramos.
Calificacion.

Segun Freire et al. (2020) para construir la tabla de evaluacién, se han considerado 3
variables que reflejan sus condiciones en las que esta la seguridad peatonal. Cada variable ha

sido asignada con una valoracion en una escala de 0 a 1, dependiendo del aspecto evaluado.

El puntaje maximo alcanzable es de 3 puntos, obtenido sumando las puntuaciones

individuales de cada variable.

Existen tres rangos de calificacion basados en los resultados obtenidos, permitiendo una

clasificacién clara del estado de seguridad de cada tramo evaluada.

e Paso peatonal. Ver (Mapa 12)
- Bueno (si hay una marcacién) =0
- Regular (hay una marcacion, pero esta deteriorada y no es tan visible) = 0.5
- Malo (no hay ninguna marcacién) = 1

e Seifial adicional para peatones. Ver (Mapa 13)

- Bueno (La sefializacién esta en 6ptimas condiciones) = 0
- Regular (La sefializacion existe, pero no es muy visible) = 0.5
- Malo (No existe sefializacion) = 1

e Sefial de calma de tréfico. Ver (Mapa 14)

- Bueno (La sefializacién esta en 6ptimas condiciones) = 0
- Regular (La sefializacion existe, pero no es muy visible) = 0.5

- Malo (No existe sefializacion) = 1
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Sector de analisis: PIT 0-20

Titulo:

Paso peatonal

Simbologia:

41\

Descripcion:

Teniendo en cuenta que un poco mas de
la mitad del sector cuenta con aceras,
logramos identificar en el mapa los pasos
peatonales existentes, que no son
muchos. Esto convierte las vias en un
espacio sin reglamento, impidiendo que
los vehiculos se detengan para que los
peatones puedan cruzar las calles de
manera segura. Se ha evidenciado que
ciertos pasos peatonales no han recibido
mantenimiento, lo que ha provocado que
su tonalidad se vaya perdiendo y pueda
ser un problema a futuro.

Mapa: 12

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:6400
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Titulo:

Senal adicional para peatones

9678902

9678602

Simbologia:

302

9678

Source: Esri, Maxar, Earthstar Geographics, and the GIS User Community

Descripcion:

En el mapa anterior identificamos los
pasos peatonales y es necesario que esta
sefalizacion adicional trabaje en conjun-
to. En algunas calles, no hay sefializacion
que advierta a los conductores sobre la
proximidad de un paso peatonal. En este
nuevo mapa, podemos observar donde
se encuentra este tipo de sefalizacion y
como, en algunas vias, solo existe la
sefalizacion sin un paso peatonal, lo que
compromete la seguridad de los
peatones.

9678002

Mapa: 13

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:6400
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Sector de analisis: PIT O-20

Titulo:

Senal de calma de tréfico

Simbologia:

Descripcioén:

Como se puede observar en el mapa, la
via "1 de Septiembre" cuenta con este
tipo de sefializacion. Dado que es una via
con un limite de velocidad de 30 km/h y
las senales estan ubicadas aproximada-
mente a 600 metros de distancia entre si,
esta sefalizacion se encuentra solo en
esta via, ya que es la principal y la que
tiene mayor ancho de calzada.

Mapa: 14

Fuente: Elaboracién propia

Escala: 1:6400




Anexo 3: Tabla de puntuacion por tramos (Seguridad en Percibida).

Grafiti |Puntaje Puntaje . .. |Puntaje Preec:OS Puntaje EliiEies Puntaje TOTAL | TOTAL
Tramos Calles llegal 71 Basura 171 lluminacién 11 |construc 171 Abandona 1 CON SIN
e dos ACERAS |ACERAS
Tramo 1 Cantén Sigsig Si 1 Si 1 Si 0 No 0 Si 1 3
Tramo 2 Canton Sigsig No 0 Si 1 Si 0 No 0 Si 1 2
Tramo 3 S/IN Si 0.5 Si 1 Si 0 No 0 No 0 1.5
Tramo 4 Cantén Gualaquiza Si 1 Si 1 Si 0 Si 1 No 0 3
Tramo 5 | Cant6én Pedro Moncayo No 0 Si 1 Si 0 No 0 No 0 1
Tramo 6 S/N No 0 Si 1 Si 0 No 0 No 0 1
Tramo 7 Cant6n Gualaquiza No 0 Si 1 Si 0 No 0 Si 1 2
Tramo 8 [ Angel Carvajal Vallejo No 0 Si 1 Si 0 Si 1 No 0 2
Tramo 9 | Angel Carvajal Vallejo No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
g | Tramo 10 Carlos Arizaga Toral No 0 Si 0.5 Si 0 Si 1 No 0 15
g |Tramo 11 Cantén Chordeleg No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 0.5
G Tramo 12 Cant6n Balzar Si 1 No 0 Si 0 No 0 Si 1 2
u Tramo 13 Cantén Chordeleg Si 0.5 No 0 Si 0 No 0 No 0 0.5
R [Tramo 14 Cantén Chordeleg No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
I Tramo 15 Cant6n Pangua No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
D [Tramo 16 Cantén Vinces Si 0.5 No 0 Si 0 No 0 No 0 0.5
A [Tramo 17 S/N No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
p [Tramo 18 Cantén Vinces Si 1 No 0 Si 0 No 0 No 0 1
Tramo 19 Cant6n Balao No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
p |Tramo 20 Cantén Rio Verde Si 1 No 0 Si 0 No 0 Si 1 2
g |Tramo 21| Canton Cevilla de Oro Si 1 No 0 Si 0 No 0 No 0 1
R |Tramo 22| Cantén Cevlla de Oro Si 1 No 0 Si 0 No 0 No 0 1
c Tramo 23| Cantén Cevilla de Oro Si 1 No 0 Si 0 Si 1 No 0 2
| |Tramo 24 Cantén Pallatanga No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
g [Tramo 25 1 de Septiembre Si 1 Si 1 Si 0 No 0 No 0 2
I Tramo 26 1 de Septiembre Si 1 Si 1 Si 0 No 0 No 0 2
p [Tramo 27 Ciudad de Cuenca Si 0.5 Si 0.5 Si 0 No 0 Si 1 2
A [ Tramo 28 [Canton Montalvo los Rios Si 0.5 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 1
Tramo 29 S/N No 0 No 0 No 0.5 No 0 No 0 0.5
Tramo 30 Carlos Arizaga Toral No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 Si 1 L5
Tramo 31 Carlos Arizaga Toral No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 32 Carlos Arizaga Toral No 0 Si 0.5 Si 0 Si 1 No 0 15
Tramo 33 Cantén Rumifiahui No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 34 SIN No 0 No 0 No 1 No 0 No 0 1
Tramo 35 Carlos Arizaga Toral No 0 Si 1 Si 0 No 0 Si 1 2
Tramo 36 1 de Septiembre No 0 Si 1 Si 0 No 0 No 0 1
Tramo 37 1 de Septiembre No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 0.5
Tramo 38 1 de Septiembre No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 0.5
Tramo 39 1 de Septiembre No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 Si 1 15
Tramo 40 Canton Vinces No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 41 1 de Septiembre No 0 Si 1 Si 0 No 0 No 0 1
RANGO PUNTAJE CRITERIO
Como se observa en la tabla, hemos identificado que
El tramo presenta una apariencia y
Bueno 0-1 condiciones fisicas adecuadas, lo cual no hay tramos con una calificacion deficiente. Esto
proporciona seguridad al peaton. indica que cada tramo cumple regularmente con las
El tramo presenta una apariencia y variables  evaluadas, siendo  medianamente
Regular 2-3 condiciones fisica'ls no tan adecuadas, adecuado para caminar. Sin embargo, puede haber
para el peatén.

— tramos mas seguros y otros no tan seguros para el
El tramo muestra una apariencia y

4-5 condiciones fisicas deficientes, lo cual peaton.
genera inseguridad para los peatones.

Calificacion.

Segun Freire et al. (2020) para construir la tabla de evaluacion, se han considerado 5
variables que reflejan sus condiciones en las que esta la apariencia y condiciones fisicas de cada
tramo. Cada variable ha sido asignada con una valoracién en una escala de 0 a 1, dependiendo
del aspecto evaluado. El puntaje maximo alcanzable es de 5 puntos, obtenido sumando las

puntuaciones individuales de cada variable. Se establecen tres rangos de calificacién basados en
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los resultados obtenidos, lo que permite una clasificacion clara del estado estético y las

condiciones fisicas de cada tramo evaluado.

e Grafiti llegal. Ver (Mapa 15)
- Bueno (no existe presencia de muros pintados o manchados) = 0

- Regular (existe poca presencia de muros manchados) = 0.5
- Malo (si existe muros pintados y manchados) = 1
e Basura. Ver (Mapa 16)
- Bueno (no existe presencia de basura) = 0
- Regular (poca presencia de basura) = 0.5
- Malo (mucha cantidad de basura) = 1
e lluminacién. Ver (Mapa 17)
- Bueno (si existe iluminacion) = 0
- Regular (No hay iluminacion en el tramo, pero es iluminado por otros) = 0.5
- Malo (No hay iluminacion presente, lo que resulta en un ambiente oscuro y
potencialmente peligroso durante la noche.) = 1

e Predios en Construccion. Ver (Mapa 18)

- Bueno (no hay construcciones presentes en el tramo) = 0
- Malo (hay construcciones presentes en el tramo) = 1
o Edificios Abandonados. Ver (Mapa 19)

- Bueno (no hay edificios abandonados en el tramo) = 0

- Malo (hay edificios abandonados en el tramo) = 1
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Sector de analisis: PIT O-20

Titulo:
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Descripcion:

En este mapa, identificamos las areas
donde existen grafitis que afectan el
aspecto de las calles, causando temor en
los transeuntes. A pesar de ser un sector
grande, no hay muchos grafitis o dibujos
grandes, lo que podria solucionarse
facilmente cubriéndolos con pintura. Lo
mas prevalente en la zona es la basura y
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Descripcion:

En este mapa, identificamos los puntos
con mayor acumulacién de basura, tanto
en las vias con aceras como en las que
no las tienen. Esto resulta negativo para
la comunidad, ya que da un mal aspecto a
cada calle y, en algunos lugares con
aceras, la basura interrumpe el paso de
los peatones debido a las dimensiones
muy estrechas.
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Sector de analisis: PIT O-20

Titulo:

llumicacion

Simbologia:

O

Descripcion:

En este mapa, hemos identificado los
puntos de iluminacion presentes en el
sector. Se puede observar que no hay
escasez de alumbrado, lo cual proporcio-
na mayor visibilidad a los peatones
durante las horas nocturnas. Esto
contribuye a una sensacion de seguridad
y facilita el transito en la zona durante la
noche.

Mapa: 17

Fuente: Elaboracién propia

Escala: 1:6400




Sector de analisis: PIT O-20
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Descripcion:

En el mapa se identifican varias construc-
ciones de viviendas, algunas en obra gris
y otras en proceso de construccion. Se
evidencia que hay casas en construccién
en un terreno amplio, lo que indica que
formaran parte de una urbanizacion.
Estas viviendas se encuentran ubicadas
en la calle Carlos Arizaga Toral, una via
en mal estado.
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Sector de analisis: PIT O-20

Titulo:

716491 716791 717091 717391 717691 pe
1 ] ] 1 Edificios abandonados

Simbologia:

[ ]

Descripcion:

Para el peatén, es crucial sentirse seguro
al caminar, y su percepcion cambia
cuando hay ciertos elementos visuales
que generan una sensacion de inseguri-
.. |dad. En este caso, identificamos en el
2 | mapa edificios abandonados con venta-
| nas rotas, viviendas con basura acumula-
da y casas en construccion sin terminar.
Muchos de estos lugares son ocupados
por ladrones, lo que aumenta el peligro en
el sector.
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Anexo 4: Tabla de puntuacion por tramos (Tréfico).

los peatones.

El tramo presenta condiciones
desfavorables para los peatones.

Nﬂmero ele Puntaje UEECE Puntaje| Velocidad |Puntaje TOTAL | TOTAL
Tramos Calles carriles para 1”1 doble 11 |de vehiculo 1”1 CON SIN
vehiculos sentido ACERAS [ACERAS
Tramo 1 Cantén Sigsig 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 2 Cantén Sigsig 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 3 S/IN 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 4 Cantén Gualaquiza 2 carriles 1 SI 1 No 1
Tramo 5 | Cantén Pedro Moncayo 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 6 S/IN 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
Tramo 7 Cantén Gualaquiza 2 carriles 0 SI 0.5 No 1 1.5
Tramo 8 | Angel Canajal Vallejo 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
Tramo 9 | Angel Carvajal Vallejo 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 10 Carlos Arizaga Toral 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 11 Cant6n Chordeleg 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
Tramo 12 Cantén Balzar 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
Tramo 13 Cantén Chordeleg 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
Tramo 14 Cant6n Chordeleg 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
Tramo 15 Cantén Pangua 2 carriles 1 SI 1 No 1 -
T Tramo 16 Cantén Vinces 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
R Tramo 17 S/IN 1 carril 1 Sl 0.5 No 1 2.5
A Tramo 18 Canton Vinces 2 carriles 1 SI 1 No 1
F Tramo 19 Canton Balao 2 carriles 1 Sl 1 No 1 -
| Tramo 20 Cantoén Rio Verde 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
C Tramo 21| Cantén Cevilla de Oro 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 15
o Tramo 22| Cantoén Cevilla de Oro 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
Tramo 23| Canton Cevilla de Oro 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
Tramo 24 Cantén Pallatanga 2 carriles 0 Sl 0.5 No 1 1.5
Tramo 25 1 de Septiembre 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 26 1 de Septiembre 2 carriles 0.5 Sl 0.5 Si 0.5 1.5
Tramo 27 Ciudad de Cuenca 2 carriles 1 Sl 1 Si 0
Tramo 28 |Cant6n Montalvo los Rios| 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 29 SIN 1 carril 1 SI 1 No 1
Tramo 30 Carlos Arizaga Toral 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 31 Carlos Arizaga Toral 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 32 Carlos Arizaga Toral 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 33 Cant6n Rumifiahui 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 34 SIN 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 35 Carlos Arizaga Toral 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 36 1 de Septiembre 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1
Tramo 37 1 de Septiembre 2 carriles 0.5 Sl 0.5 Si 0
Tramo 38 1 de Septiembre 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1
Tramo 39 1 de Septiembre 2 carriles 0.5 Sl 0.5 Si 0
Tramo 40 Canton Vinces 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 41 1 de Septiembre 2 carriles 0.5 Sl 0.5 Si 0
RANGO PUNTAJH CRITERIO
El tramo exhibe condiciones 6ptimas para Como se puede observar en la tabla, hemos
Bueno 1 el transito vehicular y la seguridad de los X . . . » X
peatones. identificado que 19 tramos tienen una calificacion baja,
El tramo no cuenta con las condiciones lo cual representa un riesgo para los peatones. Estas
Regular 2 |necesarias para asegurar la seguridad de variables influyen en la facilidad y seguridad del peat6n

al cruzar la calle en cada uno de estos tramos.
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Calificacion.

Segun Freire et al. (2020) para construir la tabla de evaluacion, se han considerado 3
variables que reflejan las condiciones de cada tramo en relacion con su flujo vehicular y como esto
afecta la seguridad del peaton al cruzar la calle. Cada variable ha sido asignada con una
valoracién en una escala de 0 a 1, dependiendo del aspecto evaluado. El puntaje maximo
alcanzable es de 3 puntos, obtenido sumando las puntuaciones individuales de cada variable. Se
establecen tres rangos de calificacion basados en los resultados obtenidos, lo que permite una

clasificacién clara de las condiciones en que se encuentra cada tramo.

e Numero de carriles para vehiculos. Ver (Mapa 20)

- Bueno (carriles en buen estado) = 0

- Regular (carriles dificiles de transitar debido a la falta de mantenimiento de las
vias) = 0.5

- Malo (carriles en mal estado) = 1

e Tréfico de doble sentido. Ver (Mapa 21)

- Bueno (las vias estan en buenas condiciones) = 0
- Regular (las condiciones de la via no son 6ptimas) = 0.5
- Malo (condiciones inadecuadas para vias de doble sentido) = 1

e Velocidad del vehiculo. Ver (Mapa 22)

- Bueno (existencia de sefializacion) = 0
- Regular (presencia de sefializacion, pero necesita mantenimiento) = 0.5

- Malo (falta de sefializacion) = 1
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Sector de analisis: PIT O-20

Titulo:

Numero de carriles para vehiculos

Simbologia:

—— Dos carriles

——  Un carril

Descripcion:

En este mapa, se observa que la mayor
parte del sector esta destinado a dos
carriles, lo que permite que los vehiculos
transiten sin inconvenientes, facilitando el
acceso a sus viviendas y la realizacién de
actividades cotidianas. En el mapa, esto
se representa con dos lineas de distintos
colores, predominando la roja.

Mapa: 20

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:6400
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Sector de analisis: PIT O-20

Titulo:

Trafico de doble sentido

Simbologia:

—— Doble sentido

Descripcion:

Se puede evidenciar que en todo el sector
hay trafico en doble sentido, lo que
permite una mayor fluidez vehicular y
evita la congestién en las vias. En el
mapa, esto se representa con una linea
de tonalidad azul que abarca todo el
sector.

Mapa: 21

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:6400
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Sector de analisis: PIT O-20

Titulo:
Velocidad del Vehiculo

Simbologia:

Descripcion:

Al realizar el levantamiento del sector, se
evidencia que solo en la via principal "1
de Septiembre" existe este tipo de sedal-
izacion, que permite al conductor respetar
los limites de velocidad y reduce el
peligro para los peatones que cruzan la
calle. Como se puede observar, hemos
identificado los puntos exactos donde se
sitlan estas sefializaciones, que indican
limites de velocidad de entre 30 y 40
km/h.

Mapa: 22

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:6400




Anexo 5: Tabla de puntuacion por tramos (Uso del suelo).

TOTAL

TOTAL

Elaboracion: Propia.

(HICEIfS Puntaje Puntaje| Lotes |Puntaje Puntaje .. |Puntaje . Puntaje
Tramos Calles con;r:m. 1/1] abando. 1/11 vacios 1/1] Comer. ﬂlj Religio. 1/1] Vivien. 1]11
Tramo 1 Cantén Sigsig No 0 Si 1 No 0 Si 0.5 No 0 Si 0.5
Tramo 2 Cantén Sigsig No 0 Si 1 Si 1 No 0 No 0 No 1
Tramo 3 SIN No 0 No 0 Si i No 0 No 0 Si 05
Tramo 4| Cantén Gualaquiza Si 1 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 05
Tramo 5 | Cantén Pedro Moncayo No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5
Tramo 6 SIN No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5
Tramo 7| Cantén Gualaquiza No 0 Si 1 Si 1 No 0 No 0 Si 05
Tramo 8| Angel Carvajal Vallejo Si 1 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5
Tramo 9| Angel Carvajal Vallejo No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5
Tramo 10| Carlos Arizaga Toral Si 1 No 0 No 0 No 0 No 0 No 1
Tramo 11  Cantén Chordeleg No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0.5
Tramo 12| Cantén Balzar No 0 Si i No 0 No 0 No 0 Si 0
U [Tramo 13  Cantén Chordeleg No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5
S |Tramo 14|  Cantén Chordeleg No 0 No 0 Si 1 No 0 No 0 Si 05
O |Tramo 15| Cantén Pangua No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0
Tramo 16 Canton Vinces No 0 No 0 Si 0.5 Si 05 No 0 Si 0.5
D [Tramo 17| SIN No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0
E [Tramo 18| Cantén Vinces No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0
L [Tramo 19| Cantoén Balao No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0
Tramo 20)  Cantén Rio Verde No 0 Si 1 Si 05 No 0 No 0 Si 0.5
S [Tramo 21| Cantén Cevilla de Oro No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 05
U [Tramo 22| Cant6n Cevilla de Oro No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5
E [Tramo 23 Cantén Cevilla de Oro Si 1 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0.5
L [Tramo 24  Cantén P: No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0
O [Tramo 25| 1 de Septi No 0 No 0 Si 0.5 Si 0.5 No 0 Si 0.5
Tramo 26| lde No 0 No 0 Si 0.5 Si 0.5 Si 0.5 Si 05
Tramo 27 Ciudad de Cuenca No 0 Si 1 Si 1 No 0 No 0 Si 05
Tramo 28|/Cantén Montalvo los Rios| No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0
Tramo 29| SIN No 0 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 Si 05
Tramo 30| Carlos Arizaga Toral No 0 Si 1 Si 1 No 0 No 0 Si 05
Tramo 31| Carlos Arizaga Toral No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0
Tramo 32| Carlos Arizaga Toral Si 1 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0.5
Tramo 33| Cantén Rumifiahui No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 Si 0.5
Tramo 34 SIN No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 No 1
Tramo 35| Carlos Arizaga Toral No 0 Si 1 Si 1 No 0 No 0 Si 05
Tramo 36| 1lde No 0 No 0 Si 1 No 0 No 0 Si 0.5
Tramo 37| lde No 0 No 0 No 0 Si 05 No 0 Si 0.5
Tramo 38 1lde No 0 No 0 Si 0 Si 1 No 0 Si 0.5
Tramo 39 lde No 0 Si 1 Si 0 Si 1 No 0 Si 05
Tramo 40 Cantén Vinces No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0
Tramo 41 1lde i No 0 No 0 No 0 Si 05 No 0 Si 0.5
RANGO PUNTAJE CRITERIO
El tramo tiene un uso de suelo
Bueno 0-2 .
convencional.
El tramo presenta un uso de
Regular 3-5 b
suelo moderado.
69 El tramo cuenta con una alta
densidad de uso de suelo.

Recrea. Puntaje Educa. Puntaje CON SIN
£ Sl ACERAS |ACERAS

No 0 No 0 2
No 0 No 0 3
No 0 No 0 15
No 0 No 0 15
No 0 No 0 i
No 0 No 0 1
No 0 No 0 215]
No 0 No 0 2
No 0 No 0 1
No 0 No 0 2
No 0 No 0 0.5
No 0 No 0 1
No 0 No 0 1
No 0 No 0 L5
No 0 No 0 0
No 0 No 0 15
No 0 No 0 0
No 0 No 0 0
No 0 No 0 0
No 0 No 0 2
No 0 No 0 15
Si 05 No 0 15
No 0 No 0 15
No 0 No 0 0
No 0 No 0 15
No 0 No 0 2
No 0 No 0 25
No 0 Si 0.5 05
No 0 No 0 1
No 0 No 0 2.5
No 0 No 0 0
No 0 No 0 15
No 0 No 0 0.5
No 0 No 0 15
No 0 No 0 25
No 0 No 0 15
No 0 No 0 1
No 0 No 0 15
No 0 No 0 25
No 0 No 0 0
No 0 No 0 1

Como se observa en la tabla, la mayoria de los tramos han recibido una evaluacion positiva,

lo que indica que el sector de estudio esta bien equipado y funcional para sus necesidades. En

este analisis, no se considera crucial la variedad de usos de suelo en cada tramo, ya que los

equipamientos estratégicamente ubicados en el sector satisfacen las demandas de la comunidad.

Por lo tanto, se valora positivamente aquellos tramos que no cuentan con mltiples equipamientos.

Es fundamental asegurar condiciones seguras y adecuadas para los peatones, como aceras en

buen estado, sefializacién clara y una iluminacién suficiente.

Estos aspectos son fundamentales para garantizar la seguridad y la comodidad de quienes

caminan, son enfoques que priorizan estas caracteristicas sobre la diversidad de usos de suelo ya

gue son esenciales para mejorar la accesibilidad y el entorno peatonal en cada area evaluada.
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Calificacion.

Segun Freire et al. (2020) para desarrollar la tabla de evaluacion, se han considerado 9
elementos relacionados con el uso de suelo para reflejar las condiciones de cada tramo segun su
ocupacion. Cada elemento ha sido evaluado en una escala del 0 al 1, dependiendo de su impacto

observado.

El puntaje maximo posible es de 9 puntos, calculado sumando las valoraciones individuales

de cada variable.

Se han establecido tres niveles de calificacion basados en estos resultados, facilitando una

clasificacién clara de las condiciones presentes en cada tramo evaluado.

e Predios en Construccion. Ver (Mapa 23)

- Bueno (no hay construcciones presentes en el tramo) = 0
- Malo (hay construcciones presentes en el tramo) =1

e Edificios Abandonados. Ver (Mapa 23)
- Bueno (no hay edificios abandonados en el tramo) = 0

- Malo (hay edificios abandonados en el tramo) = 1
e |Lotes Vacios. Ver (Mapa 23)
- Bueno (No se observa la existencia de terrenos desocupados en el tramo.) =0
- Regular (En el tramo se puede notar la presencia de algunos terrenos
desocupados.) = 0.5
- Malo (En el tramo, se puede observar que hay mas cantidad de terrenos vacios
que viviendas.) = 1
e Comercial. Ver (Mapa 23)
- Bueno (no se observa la presencia de comercios) = 0
- Regular (en el tramo se encuentra ubicados comercios pequefios) = 0.5
- Malo (en el tramo se encuentra ubicados comercios mas que viviendas) = 1
e Religioso. Ver (Mapa 23)
- Bueno (no se observa la presencia de templos) = 0
- Regular (en el tramo se encuentra ubicado un templo) = 0.5
- Malo (en el tramo hay un templo en condiciones no favorables) = 1
e Vivienda. Ver (Mapa 23)
- Bueno (existencia de viviendas en su totalidad) = 0
- Regular (En el &rea, se encuentran viviendas junto con otros tipos de usos de
suelo.) = 0.5
- Malo (En el area, no hay viviendas ya que predominan otros usos de suelo) = 1
e Cementerio. Ver (Mapa 23)
- Bueno (no se observa la presencia de cementerios) = 0
- Regular (en el tramo se encuentra ubicado un cementerio) = 0.5

- Malo (en el tramo hay un cementerio en condiciones no favorables) = 1
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e Recreativo. Ver (Mapa 23)

- Bueno (no se observa la presencia de parques) =0

- Regular (en el tramo se encuentra ubicado un parque) = 0.5

- Malo (el tramo cuenta con mdltiples parques en pésimas condiciones) = 1
e Educativo. Ver (Mapa 23)

- Bueno (no se observa la presencia de centros educativos) = 0

- Regular (en el tramo se encuentra ubicado un centro educativo) = 0.5

- Malo (el tramo cuenta con multiples centros educativos en su area) = 1
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Sector de analisis: PIT O-20

Titulo:
Tipo de Usos

Simbologia:
[:| Predios en construccion
E Edificios abandonados

Descripcion:

En este mapa, se pueden observar los
usos del suelo en este sector, identifica-
dos con diferentes colores. Se evidencia
que predominan las viviendas y los lotes

.. |vacios, lo que indica que el area esta en
= |proceso de consolidacion. Ademas, se
& |puede ver que el sector cuenta con todos

los equipamientos necesarios, desde
pequenos comercios que abastecen a los
residentes hasta un cementerio cercano a
la iglesia local.

Mapa: 23

Fuente: Elaboracién propia

Escala: 1:6400




CALIFICACION POR SECTOR (PIT O-1)

Anexo 6: Tabla de puntuacion por tramos (Disefio vial).

(E® Puntaje [Asientos|Puntaje | Vegetacién |Puntaje | Deterioro | Puntaje Caiites Puntaje TOTAL | TOTAL
Tramos Calles &B 1/1 |publicos| 1/1 baja 1/1 |de aceras 1/1 i 11 CON SIN
aceras entrada ACERAS |ACERAS
Tramo 1 Del Hinojo Sin Acera| 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 2 | San Miguel del Putushi[Sin Acera| 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 3 | San Miguel del Putushi[Sin Acera| 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 4 | San Miguel del Putushi[Sin Acera| 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 5 De las Cabuyas Sin Acera| 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 6 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 7 De las Cabuyas Sin Acera| 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 8 De las Cabuyas Sin Acera| 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 9 De los Carrizos Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 10 De las Brevas Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 8]
Tramo 11 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 12 De las Grosellas Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 13 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 14 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 15 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 16 Del Matorral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 17 Del Matorral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 g
Tramo 18 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
D | Tramo 19 Del Romero Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 8
|| Tramo 20 Del Matorral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 g
S [Tramo 21| De la Hierba Luisa |Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
E [ Tramo 22 De la Menta Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
N [ Tramo 23 SIN Sin Acera| 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
O | Tramo 24 De las Amapolas  [Sin Acera| 1 No i Si a No 0 No 0 8
Tramo 25 S/N Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
V' | Tramo 26 S/N Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
I | Tramo 27 De la Ortiga Sin Acera| 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
A | Tramo 28 El Llanten Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
L | Tramo 29 Del Matorral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 30 S/IN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 31 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 32 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 33 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 34 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 35 Del Oregano Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 36 Del Matorral Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 37 De la Guayusa Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 38 Del Oregano Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 39 Del Eneldo Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 40 [ Via a Buenos Aires |Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 41| Av. Ordofiez Lasso 1.90 m 0 Si 0.5 Si 0.5 Si 0.5 Si 0.5 2
Tramo 42 SIN Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 43 Cam.Del Tejar 1.90m 0 No 1 No 0 Si 0.5 Si 0.5 2
Tramo 44 Cam.Del Tejar 1.90m 0 No 1 No 0 Si 0.5 Si 0.5 2
Tramo 45 De la Malva Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 46 De la Malva Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 47 De la Cruz Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 48 S/N Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 49 S/N Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
Tramo 50 S/N Sin Acera 1 No 1 Si 1 No 0 No 0 3
RANGO PUNTAJH CRITERIO
Como se muestra en la tabla, hemos identificado que
Bueno 01 Las acgras, sin obstaculos, son d | . lifi L, | |
beneficiosas para los peatones. todos los tramos tienen una calificacion regular, lo
gue indica la existencia de interrupciones para los
Regular 23 Las aceras presentan algunas peatones. Cabe destacar que la mayoria de estos
interrupciones para los peatones.
tramos carecen de aceras, pero se han evaluado
Las aceras no son optimas para caminar tomando en cuenta los bordes de cada calle. Este
4-5 debido a las numerosas interrupciones o L . . .
por no tener aceras. analisis nos permite considerar el disefio ideal para

mejorar estos tramos, dado que no cuentan con

aceras.
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Calificacion.

Para construir la tabla de evaluacion, se han considerado 5 variables que reflejan sus
condiciones en las que esta la acera. Cada variable ha sido asignada con una valoracién en una

escala de 0 a 1, dependiendo del aspecto evaluado.

El puntaje maximo alcanzable es de 5 puntos, obtenido sumando las puntuaciones

individuales de cada variable.

Existen tres rangos de calificacion basados en los resultados obtenidos, permitiendo una
clasificacion clara del estado de cada acera evaluada.

e Ancho de acera. Ver (Mapa 28)

- Bueno (medida optima) = 0
- Regular (medida minima) = 0.5
- Malo (medida insuficiente o por no tener aceras) =1

e Asientos publicos. Ver (Mapa 29)

- Bueno (si existe asientos publicos en buenas condiciones) = 0
- Regular (si existe asientos publicos, pero con deterioro y su contexto malo) = 0.5
- Malo (no existe asiento publico) =1

e Vegetacion baja. Ver (Mapa 30)

- Bueno (aceras sin presencia de maleza) = 0
- Regular (aceras con poca presencia de maleza) = 0.5
- Malo (aceras con mucha presencia de maleza) = 1

e Deterioro de las aceras. Ver (Mapa 31)

- Bueno (aceras en buen estado) = 0
- Regular (aceras con poco deterioro) = 0.5
- Malo (aceras completamente destruidas) = 1

e Cortes de entrada. Ver (Mapa 32)

- Bueno (aceras sin cortes en la entrada) = 0
- Regular (aceras con pocos cortes en la entrada) = 0.5

- Malo (aceras con muchos cortes en la entrada) = 1
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Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

714381 714681

~
N
a
N
o
~
~
&

Ancho de la acera

\‘ ; Simbologia:

: : Calle Ancho de acera
—— Av.Ordofiez Lasso 1.90 m
——  Camino del Tejar 1.90 m

968249
9682497

o

9682197

¢ | Descripcion:

Fue necesario posicionarnos en el centro
de cada segmento para asegurar la
precisién en las mediciones al levantar
estas aceras. Es importante destacar que
no todas las calles cuentan con aceras,
por lo que nuestro trabajo se enfoco en
los tramos que tenian aceras existentes.
Se puede observar en la imagen una sola
dimension de estas aceras, con 1.90
metros.

9681597

9681597

~ ‘ ~

2 | :
| | i
\ 1
0 120 240 480 720 960 | |
I TN 00002 . 1 1
|

Source: Esri, Maxar, Earthstar Geographics, and the GIS User Community | - .
714381 714681 714981 715281 715581 715881 716181 716481 }: Fuente: ElaboraCI(’)n propla

Escala: 1:11500




Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

714372555547 714672555547 714972555547 715272555547 715572555547 715872555547 716172555547 716472555547

Asientos Publicos

-

9682764939174

Simbologia:

968276452917

9682464 939174
9682464 959174

0682164939174
0682164939174

NS S

9681864999174
9681864 %3174

Descripcion:

Durante la inspeccién de asientos publi-
= cos, encontramos una parada de autobus

? _ | ubicada a lo largo de la via principal "Av.
g - | Ordofiez Lasso". A nivel local, notamos la
2 i ¢ | ausencia de calzadas y aceras, lo cual
g - £ | impide la instalacion de asientos publicos

para que los peatones puedan descansar.
: 4 al z
o~ A g
3 5
8 ¢ g

~ 5
Source: Esri, Maxar, Earthstar Geographics, and i Mapa: 29
714372555547 714672555547 714972555547 715272555547 715572555547 715872555547 716172555547 716472555547 § pat 2 -
Z | Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500
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Source: Esri, Maxar, Ea;rthstar Geographics, and the GIS User Community
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Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

Vegetacion Baja

Simbologia:

Descripcion:

Durante el andlisis realizado, hemos
constatado una significativa proliferacion
de maleza, especialmente en tramos
desprovistos de aceras. Seria recomend-
able llevar a cabo la limpieza de estas
areas y considerar su utilizaciéon temporal
como zonas peatonales, ya que la ausen-
cia de aceras representa un riesgo
evidente para la seguridad de los
transeuntes que transitan por la via.

Mapa: 30

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500
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9680954 00531

Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

Deterioro de las aceras

Simbologia:

Descripcion:

Mediante el levantamiento, se logré iden-
tificar en este mapa el deterioro de algu-
nas partes de la aceras existentes en la
zona de estudio, sobre todo en la via
"Camino del Tejar". Se encontraron partes
donde solo prevalece sus bordillos.
Existe una discontinuidad en las aceras
construidas, ya que se observan partes
con material pétreo, lo que dificulta que
los peatones se movilicen de manera
confortable.

Mapa: 31

Fuente: Elaboracién propia

Escala: 1:11500
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Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

Cortes de entrada

Simbologia:
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Descripcion:

Los cortes de entrada son todos los
puntos donde se interrumpe la acera para
crear desniveles; en este caso, corre-
sponden a los accesos vehiculares. En
este mapa se identifican todos esos
puntos. Mucha de las veces puede
obligar al peaton a perder la continuidad
de su marcha, ya que debe realizar un
desvio por los accesos vehiculares. Esto
pone en riesgo al peatdn, aumentando la
posibilidad de que se tropiece.

Mapa: 32

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500




Anexo 7: Tabla de puntuacion por tramos (Seguridad en Intersecciones).

O>» 0 - COMmM®

Zm

OomZOoO—-—-00mmnwaom-dZ —

) Sefial . Sefial de . TOTAL TOTAL
Tramos Calles Paso |Puntaje adicion Puntaje calma de Puntaje CON SIN
peatonal | 1/1 al V1| wafico Y1 | AcErAS | ACERAS
Tramo 1 Del Hinojo No 1 No 1 No 1
Tramo 2 | San Miguel del Putushi|  No 1 No 1 No 1
Tramo 3 | San Miguel del Putushi Si 0.5 No 1 Si 0 1.5
Tramo 4 | San Miguel del Putushi Si 0.5 Si 0 Si 0 0.5
Tramo 5 De las Cabuyas No 1 No 1 No 1
Tramo 6 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 7 De las Cabuyas No 1 No 1 No 1
Tramo 8 De las Cabuyas No 1 No 1 No 1
Tramo 9 De los Carrizos No 1 No 1 No 1
Tramo 10 De las Brevas No 1 No 1 No 1
Tramo 11 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 12 De las Grosellas No 1 No 1 No 1
Tramo 13 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 14 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 15 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 16 Del Matorral No 1 No 1 No 1
Tramo 17 Del Matorral No 1 No 1 No 1
Tramo 18 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 19 Del Romero No 1 No 1 No 1
Tramo 20 Del Matorral No 1 No 1 No 1
Tramo 21 De la Hierba Luisa No 1 No 1 No 1
Tramo 22 De la Menta No 1 No 1 No 1
Tramo 23 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 24 |  De las Amapolas No 1 No 1 No 1
Tramo 25 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 26 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 27 De la Ortiga No 1 No 1 No 1
Tramo 28 El Llanten No 1 No 1 No 1
Tramo 29 Del Matorral No 1 No 1 No 1
Tramo 30 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 31 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 32 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 33 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 34 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 35 Del Oregano No 1 No 1 No 1
Tramo 36 Del Matorral No 1 No 1 No 1
Tramo 37 De la Guayusa No 1 No 1 No 1
Tramo 38 Del Oregano No 1 No 1 No i
Tramo 39 Del Eneldo No 1 No 1 No 1
Tramo 40 | Via a Buenos Aires No 1 No 1 No 1
Tramo 41| Av. Ordofiez Lasso Si 0.5 Si 0 No 1 1.5
Tramo 42 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 43 Cam.Del Tejar Si 0.5 Si 0 Si 0 0.5
Tramo 44 Cam.Del Tejar Si 0.5 No 1 No 1 2.5
Tramo 45 De la Malva No 1 No 1 No 1
Tramo 46 De la Malva No 1 No 1 No 1
Tramo 47 De la Cruz No 1 No 1 No 1
Tramo 48 SIN No 1 No 1 No 1
Tramo 49 S/N No 1 No 1 No 1
Tramo 50 S/N No 1 No 1 No 1
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RANGO PUNTAJH CRITERIO

Como se muestra en la tabla, hemos identificado 45

Bueno 1 El tramo es seguro, ya que cuenta con | tramos con una calificacion deficiente, lo que indica que
sefializaciéon que ayude a los peatones.
no son seguros para los peatones. La falta de

El tramo no es muy seguro, ya que sefializacion que advierta a los conductores sobre la
Regular 2 tiene poca sefializacion para ayudar a )
los peatones. presencia de peatones en estos tramos puede llevar a

El tramo no es seguro debido a lafalta | que conduzcan a alta velocidad, aumentando el riesgo
3 de sefializacion, lo que pone en peligro

de accidentes.
a los peatones.

Calificacion.

Para construir la tabla de evaluacion, se han considerado 3 variables que reflejan sus
condiciones en las que esta la seguridad peatonal. Cada variable ha sido asignada con una

valoracién en una escala de 0 a 1, dependiendo del aspecto evaluado.

El puntaje maximo alcanzable es de 3 puntos, obtenido sumando las puntuaciones
individuales de cada variable.

Existen tres rangos de calificacién basados en los resultados obtenidos, permitiendo una

clasificacion clara del estado de seguridad de cada tramo evaluada.

e Paso peatonal. Ver (Mapa 33)
- Bueno (si hay una marcacién) =0
- Regular (hay una marcacién, pero esta deteriorada y no es tan visible) = 0.5
- Malo (no hay ninguna marcacion) = 1

e Seifial adicional para peatones. Ver (Mapa 34)

- Bueno (La sefalizacion esta en 6ptimas condiciones) = 0
- Regular (La sefializacion existe, pero no es muy visible) = 0.5
- Malo (No existe sefializacion) = 1

e Sefial de calma de trafico. Ver (Mapa 35)

- Bueno (La sefializacién esta en 6ptimas condiciones) = 0
- Regular (La sefializacion existe, pero no es muy visible) = 0.5

- Malo (No existe sefializacion) = 1
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714985

Sector de analisis: PIT O-1

9682756

9682456

Titulo:

Paso peatonal
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| ]
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|
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9682156
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9681256
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Source: Esri, Maxar, Ea[thstar Geographics,

9682156

and the GIS User Co

mmunity

Simbologia:

1M\

9681856

9681556

9681256

Descripcion:

Logramos identificar en el mapa los
pasos peatonales existentes, que no son
muchos. Esto convierte las vias en un
espacio sin reglamento, impidiendo que
los vehiculos se detengan para que los
peatones puedan cruzar las calles de
manera segura. Se ha evidenciado que
ciertos pasos peatonales no han recibido
mantenimiento, lo que ha provocado que
su tonalidad se vaya perdiendo y pueda
ser un problema a futuro.

1
714985

I

715285

L)
715585 715885 716185

716485

Mapa: 33

9680956

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500




Sector de analisis: PIT O-1

; s i — s o . Titulo:
714385 714685 714985 715285 715585 715885 716185 716485
1 ] ] ]
3 N Sedal adicional para peatones
1
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o} L
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© ©
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En el mapa anterior identificamos los
pasos peatonales y es necesario que esta
sefalizacién adicional trabaje en conjun-

to. En este nuevo mapa, podemos obser-
-7 | var donde se encuentra este tipo de
sefalizacion y como, en algunas vias,
solo existe la senalizacion sin un paso
peatonal, lo que compromete la seguri-
dad de los peatones.
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| Source: Esri, Maxar, Earthstar Geographics, and the GIS User Community.
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2 | Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500




Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

715272 715572 715872 716172 716472

714372 714672 71497
1

Senal de calma de trafico

Simbologia:

9682764
9682764

9682464
9682464

9682164
9682164

9681864

Descripcion:

9681864

Como se puede observar en el mapa, la
via "Camino del Tejar y San Miguel de
Putushi" cuentan con este tipo de sefial-
izaciéon. Dado que es una via con un
limite de velocidad de 40 km/h, esta
sefializacion se encuentra solo en estas
vias ya que tiene mayor ancho de calza-
da.

9681564
9681564

1264

968
9681264

Source: Esri, Maxar, Earthstar Geographics, and the GIS User Community.

Mapa: 35
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9680964

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500




Anexo 8:Tabla de puntuacion por tramos (Seguridad en Percibida).

. ) ) ) ) ) o | TOTAL | TOTAL
ACERAS |ACERAS
Tramo 1 Del Hinojo No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 0.5
Tramo 2 | San Miguel del Putushi Si 0.5 Si 1 Si 0 No 0 No 0 15
Tramo 3 | San Miguel del Putushi| — No 0 No 0 Si 0 No 0 Si 1 1
Tramo 4 | San Miguel del Putushi|  No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 5 De las Cabuyas No 0 No 0 Si 0 Si 1 Si 1 2
Tramo 6 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 7 De las Cabuyas No 0 Si 0.5 Si 0 Si i Si 1 2.5
Tramo 8 De las Cabuyas No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 Si 1 15
Tramo 9 De los Carrizos No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 10 De las Brevas No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 0.5
Tramo 11 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 12 De las Grosellas No 0 Si 1 Si 0 No 0 Si 1 2
Tramo 13 SIN No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 0.5
Tramo 14 SIN No 0 Si 1 Si 0 No 0 Si 1 2
S [ramo 15 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
E [1ramo 16 Del Matorral Si 05 Si 1 Si 0 Si 1 No 0 25
G [Tramo 17 Del Matorral Si 05 Si 05 Si 0 No 0 Si 1 2
U [ Tramo 18 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
R [ Tramo 19 Del Romero No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 Si 1 15
I [Tramo 20 Del Matorral Si 1 No 0 Si 0 No 0 No 0 1
D [Tramo 21| De la Hierba Luisa No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 0.5
A [ Tramo 22 De la Menta Si 0.5 Si 1 Si 0 No 0 No 0 15
D [ framo 23 SIN Si 0.5 Si 1 Si 0 No 0 No 0 15
Tramo 24 De las Amapolas No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
P [ Tramo 25 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
E [Tramo 26 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
R [ framo 27 De la Ortiga Si 1 Si 0.5 Si 0 No 0 Si 1 25
C [Tramo 28 El Llanten No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
I' [ Tramo 29 Del Matorral No 0 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 0.5
B [ Tramo 30 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
I' [ Tramo 31 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
D [Tramo 32 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
A [Tramo 33 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 34 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 Si 1 1
Tramo 35 Del Oregano Si 1 No 0 Si 0 No 0 No 0 1
Tramo 36 Del Matorral Si 1 Si 0.5 Si 0 No 0 No 0 1.5
Tramo 37 De la Guayusa No 0 No 0 Si 0 No 0 Si 1 1
Tramo 38 Del Oregano No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 39 Del Eneldo Si 1 Si 1 Si 0 No 0 Si 1 3
Tramo 40 [ Via a Buenos Aires Si 1 Si 1 Si 0 No 0 Si 1 3
Tramo 41| Av. Ordofiez Lasso No 0 No 0 Si 0 Si 1 Si 1 2
Tramo 42 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 43 Cam.Del Tejar No 0 No 0 Si 0 Si 1 Si 1 2
Tramo 44 Cam.Del Tejar No 0 No 0 Si 0 Si 1 Si 1 2
Tramo 45 De la Malva No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 46 De la Malva No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 47 De la Cruz No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 48 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 49 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 50 SIN No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
RANGO PUNTAJE CRITERIO
Como se muestra en la tabla, hemos identificado 12
El tramo presenta una apariencia y
Bueno 0-1 condiciones fisicas adecuadas, lo cual tramos con una calificacion regular, lo que indica que
proporciona seguridad al peaton. cada tramo presenta una apariencia y condiciones
El tramo presenta una apariencia y fisicas no tan adecuadas para los peatones. Sin
Regular 2-3 condiciones fisicas no tan adecuadas, ié
o of postn, embargo, también observamos que 38 tramos
— cumplen con las variables evaluadas, siendo
El tramo muestra una apariencia y
45 condiciones fisicas deficientes, lo cual adecuados para caminar, aunque la mayoria de ellos
genera inseguridad para os peatones. carecen de aceras, pero aun asi cumplen con las
variables evaluadas.
Calificacién.

Para construir la tabla de evaluacion, se han considerado 5 variables que reflejan sus

condiciones en las que esta la apariencia y condiciones fisicas de cada tramo. Cada variable ha
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sido asignada con una valoracion en una escala de 0 a 1, dependiendo del aspecto evaluado. El
puntaje maximo alcanzable es de 5 puntos, obtenido sumando las puntuaciones individuales de

cada variable.

Se establecen tres rangos de calificacion basados en los resultados obtenidos, lo que
permite una clasificacién clara del estado estético y las condiciones fisicas de cada tramo

evaluado.

e Grafiti llegal. Ver (Mapa 36)
- Bueno (no existe presencia de muros pintados o manchados) = 0

- Regular (existe poca presencia de muros manchados) = 0.5
- Malo (si existe muros pintados y manchados) = 1
e Basura. Ver (Mapa 37)
- Bueno (no existe presencia de basura) = 0
- Regular (poca presencia de basura) = 0.5
- Malo (mucha cantidad de basura) =1
e lluminacién. Ver (Mapa 38)
- Bueno (si existe iluminacion) = 0
- Regular (No hay iluminacion en el tramo, pero es iluminado por otros) = 0.5
- Malo (No hay iluminacion presente, lo que resulta en un ambiente oscuro y
potencialmente peligroso durante la noche.) = 1

e Predios en Construccion. Ver (Mapa 39)

- Bueno (no hay construcciones presentes en el tramo) =0
- Malo (hay construcciones presentes en el tramo) = 1
o Edificios Abandonados. Ver (Mapa 40)

- Bueno (no hay edificios abandonados en el tramo) = 0

- Malo (hay edificios abandonados en el tramo) = 1
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Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:
Grafiti llegal

Simbologia:

Descripcion:

En este mapa, identificamos las areas
donde existen grafitis que afectan el
aspecto de las calles, causando temor en
los transeuntes.

Mapa: 36

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500
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Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

Basura

Simbologia:

Descripcion:

En este mapa, hemos identificado los
puntos con mayor acumulacion de
basura, tanto en las vias con aceras
como en las que no las tienen. Se obser-
va que las vias sin aceras presentan una
mayor acumulacién de basura. Esto es
perjudicial para la comunidad, ya que
afecta negativamente la apariencia de
cada calle.

Mapa: 37

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500
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Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

lluminacioén

Simbologia:

O

Descripcion:

En este mapa, hemos identificado los
puntos de iluminacion presentes en el
sector. Se puede observar que no hay
escasez de alumbrado, lo cual proporcio-
na mayor visibilidad a los peatones
durante las horas nocturnas. Esto
contribuye a una sensacion de seguridad
y facilita el transito en la zona durante la
noche.

Mapa: 38

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500
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Descripcion:

9681882

En el mapa se identifican varias construc-
ciones de viviendas, algunas en obra gris
y otras en proceso de construccion.

9681582
9681582

|
0 120 240 480 120 #7960
B T M.
Source: Esri, Maxar, Eaﬁhstar Geographics, and 1
T T 1 T ¢ | Mapa: 39
714374 714674 714974 715274 715574 715874 716174 716474 =3 = .
¢ | Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500




9681882

Sector de analisis: PIT O-1

0
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urce: Esri, Maxar, Earthstar Geographics, and

Titulo:

Edificios abandonados

Simbologia:

]

- | Descripcién:

Para los peatones, es crucial sentirse
seguros al caminar, y su percepcién de
seguridad puede cambiar debido a ciertos
elementos visuales que generan una

% | sensacion de inseguridad. En este caso,
£ | hemos identificado en el mapa edificios

abandonados con ventanas rotas, vivien-
das con basura acumulada y casas en
construccién sin terminar. Muchos de
estos lugares son ocupados por ladrones,

% | lo que incrementa el peligro en el sector.

¢ | Mapa: 40

2 | Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500




Anexo 9: Tabla de puntuacion por tramos (Trafico).

El tramo presenta condiciones
desfavorables para los peatones.
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Numero de . Tréfico de . . . TOTAL TOTAL
. Puntaje Puntaje| Velocidad [Puntaje
Tramos Calles carriles para U1 doble Y1 |de vehiculo U1 CON SIN
vehiculos sentido ACERAS | ACERAS
Tramo 1 Del Hinojo 1 carril 1 Sl 1 No 1 -
Tramo 2 | San Miguel del Putushi| 2 carriles 0.5 Sl 0.5 Si 0 1
Tramo 3 | San Miguel del Putushi| 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 4 | San Miguel del Putushi| 2 carriles 0.5 Sl 0.5 Si 0 1
Tramo 5 De las Cabuyas 2 carriles 0.5 Sl 0.5 Si 0.5 15
Tramo 6 SIN 1 carril 1 SI 1 No 1 e
Tramo 7 De las Cabuyas 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 8 De las Cabuyas 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 9 De los Carrizos 2 carriles 1 Sl 1 No 1
Tramo 10 De las Brevas 2 carriles 05 S 0.5 No 1
Tramo 11 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 12 De las Grosellas 1 carril 1 S| 1 No 1
Tramo 13 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 14 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 15 SIN 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 16 Del Matorral 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 17 Del Matorral 2 carriles 0.5 SI 0.5 No 1 2
Tramo 18 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 19 Del Romero 1 carril 1 SI 1 No 1
Tramo 20 Del Matorral 2 carriles 0.5 SI 0.5 No 1
T | Tramo 21 | De la Hierba Luisa 2 carriles 1 SI 1 No 1
R | Tramo 22 De la Menta 2 carriles 0.5 SI 0.5 No 1 2
A | Tramo 23 SIN 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
F [ Tramo 24 De las Amapolas 1 carril 1 Sl 1 No 1
I | Tramo 25 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
C | Tramo 26 SIN 2 carriles 0.5 S| 0.5 No 1 2
O | Tramo 27 De la Ortiga 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 28 El Llanten 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 29 Del Matorral 2 carriles 0.5 S| 0.5 No 1 2
Tramo 30 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 31 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 32 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 33 SIN 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 34 SIN 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 35 Del Oregano 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 36 Del Matorral 2 carriles 0.5 SI 0.5 No 1 2
Tramo 37 De la Guayusa 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 38 Del Oregano 2 carriles 0.5 SI 0.5 No 1 2
Tramo 39 Del Eneldo 2 carriles 0.5 SI 0.5 No 1 2
Tramo 40 [ Via a Buenos Aires 2 carriles 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 41| Av. Ordofiez Lasso 2 carriles 0 Sl 0 Si 0 0
Tramo 42 SIN 1 carril 0.5 Sl 0.5 No 1 2
Tramo 43 Cam.Del Tejar 2 carriles 0 Sl 0 Si 0 0
Tramo 44 Cam.Del Tejar 2 carriles 0 Sl 0 Si 0 0
Tramo 45 De la Malva 1 carril 1 SI 1 No 1
Tramo 46 De la Malva 1 carril 1 SI 1 No 1
Tramo 47 De la Cruz 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 48 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 49 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
Tramo 50 SIN 1 carril 1 Sl 1 No 1
RANGO PUNTAJH CRITERIO
El tramo exhibe condiciones 6ptimas para Como se puede observar en la tabla, hemos
Bueno 1 el transito vehicular y la seguridad de los X . i . .,
peatones. identificado que 21 tramos tienen una -calificacion
El tramo no cuenta con las condiciones deficiente, 23 tramos una calificacion regular y 6
Regular 2 necesarias Palfa asegthaf la seguridad de tramos una calificacién buena. Es importante tener en
0s peatones.

cuenta que estas calificaciones influyen en la facilidad
y seguridad del peatén al cruzar la calle en cada uno
de estos tramos, por lo que es esencial que cada

tramo obtenga una buena puntuacién.



Calificacion.

Para construir la tabla de evaluacion, se han considerado 3 variables que reflejan las
condiciones de cada tramo en relacién con su flujo vehicular y como esto afecta la seguridad del
peaton al cruzar la calle. Cada variable ha sido asignada con una valoracion en una escala de 0 a

1, dependiendo del aspecto evaluado.

El puntaje maximo alcanzable es de 3 puntos, obtenido sumando las puntuaciones

individuales de cada variable.

Se establecen tres rangos de calificacion basados en los resultados obtenidos, lo que

permite una clasificacién clara de las condiciones en que se encuentra cada tramo.

e Numero de carriles para vehiculos. Ver (Mapa 41)

- Bueno (carriles en buen estado) = 0

- Regular (carriles dificiles de transitar debido a la falta de mantenimiento de las
vias) = 0.5

- Malo (carriles en mal estado) = 1

e Tréafico de doble sentido. Ver (Mapa 42)

- Bueno (las vias estan en buenas condiciones) = 0
- Regular (las condiciones de la via no son éptimas) = 0.5
- Malo (condiciones inadecuadas para vias de doble sentido) = 1

e Velocidad del vehiculo. Ver (Mapa 43)

- Bueno (existencia de sefializacion) = 0
- Regular (presencia de sefializacion, pero necesita mantenimiento) = 0.5

- Malo (falta de sefializacion) = 1

-119-



Sector de analisis: PIT O-1
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Descripcion:

En este mapa, se observa que la mayor
parte del sector esta destinado a dos
carriles, lo que permite que los vehiculos
transiten sin inconvenientes, facilitando el
acceso a sus viviendas y la realizacién de
actividades cotidianas. En el mapa, esto
se representa con dos lineas de distintos
colores, predominando la roja.

Mapa: 41

Fuente: Elaboracioén propia

Escala: 1:11500
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Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:

Trafico de doble sentido

Simbologia:

Doble sentido

Descripcion:

Se puede evidenciar que en todo el sector
hay trafico en doble sentido, lo que
permite una mayor fluidez vehicular y
evita la congestion en las vias. En el
mapa, esto se representa con una linea
de tonalidad azul que abarca todo el
sector.

Mapa: 42

Fuente: Elaboracién propia

Escala: 1:11500
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Sector de analisis: PIT O-1

Titulo:
Velocidad del Vehiculo

Simbologia:

® ®
® ®

Descripcion:

Al realizar el levantamiento del sector, se
evidencia que solo en la vias "Camino del
Tejar, Av. Ordofiez Lasso y San Miguel de
Putushi " existe este tipo de sefalizacion,
que permite al conductor respetar los
limites de velocidad y reduce el peligro
para los peatones que cruzan la calle.
Como se puede observar, hemos identifi-
cado los puntos exactos donde se situan
estas sefalizaciones, que indican limites
de velocidad de entre 20,30,40 y 50 km/h.

Mapa: 43

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500




Anexo 10: Tabla de puntuacién por tramos (Uso del suelo).

Predios q v i . i . i .| TOTAL | TOTAL
Tramos | cales i [[nilBeaincios puntaie Lotes [punale o, |Puntals (SR, | " le Recrea. |71 [educa [PUNEIE| 'Coy | i
construc. . ACERAS|ACERAS
Tramo 1 Del Hinojo No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 2 | San Miguel del Putushi|  No 0 No 0 Si 0.5 No 0.5 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 5
Tramo 3 | San Miguel del Putushi|  No 0 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 2
Tramo 4 | San Miguel del Putushi| No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0.5 Si 0.5 No 0 No 0 2
Tramo 5 De las Cabuyas Si 1 Si 1 Si 1 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Bi5)
Tramo 6 SIN No 0 No 0 Si i, No 0 No 0 Si 1 No 0 No 0 2
Tramo 7 De las Cabuyas Si 1 Si 1 Si 1 No 0 No 0 Si 1 No 0 No 0 4
Tramo 8 De las Cabuyas No 0 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 2
Tramo 9 De los Carrizos No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 10| De las Brevas No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 11| SIN No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 12| De las Grosellas No 0 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 2
Tramo 13| SIN No 0 No 0 Si 1 No 0 No 0 Si 1 No 0 No 0 2
Tramo 14| SIN No 0 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 2
Tramo 15| SIN No 0 No 0 Si i No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 15
Tramo 16| Del Matorral Si 1 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 2
U Tramo 17| Del Matorral No 0 Si 1 Si 1 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 25
s Tramo 18| SIN No 0 No [ No 0 No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
o |Tramo 19 Del Romero No 0 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 2
Tramo 20| Del Matorral No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
D Tramo 21| De la Hierba Luisa No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
E Tramo 22| De la Menta No 0 No 0 Si 05 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
L Tramo 23| SIN No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 24| De las Amapolas No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
s Tramo 25| SIN No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
u Tramo 26| SIN No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 0.5
£ Tramo 27| De la Ortiga No 0 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 1 No 0 No 0 25
L Tramo 28| El Llanten No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
o Tramo 29| Del Matorral No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
Tramo 30| SIN No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 0.5
Tramo 31 SIN No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 0.5
Tramo 32| SIN No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 33| SIN No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 34| SIN No 0 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 2
Tramo 35| Del Oregano No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 i
Tramo 36 Del Matorral No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 37| De la Guayusa No 0 Si i Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 2
Tramo 38| Del Oregano No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 39 Del Eneldo No 0 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 2
Tramo 40| Via a Buenos Aires No 0 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0.5 2.5
[Tramo 41 Av. Ordofiez Lasso Si 1 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 3
Tramo 42| SIN No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
[Tramo 43| Cam.Del Tejar Si 1 Si 1 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0.5 35
[Tramo 44|  Cam.Del Tejar Si 1 Si 1 Si i No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 35
Tramo 45| De la Malva No 0 No 0 No 0 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 0.5
Tramo 46| De la Malva No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 1 No 0 No 0 fit5)
Tramo 47| De la Cruz No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 48| SIN No 0 No 0 Si 1 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 15
Tramo 49| SIN No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 Si 0.5 No 0 No 0 1
Tramo 50| SIN No 0 No o No 0 No 0 No 0 Si 0 No 0 No 0 0
RANGO PUNTAJE CRITERIO
Como se observa en la tabla, la mayoria de los tramos han
El tramo tiene un uso de suelo o o o B
Bueno 0-2 convencional. recibido una evaluacién favorable, lo que indica que el area
de estudio esta bien equipada y es funcional para sus
Regular 35 El tramo presenta un uso de necesidades. En este andlisis, no se considera esencial la
suelo moderado.
diversidad de usos del suelo en cada tramo, ya que los
6.9 El tramo cuenta con una alta equipamientos estratégicamente ubicados en el sector
densidad de uso de suelo. satisfacen las demandas de la comunidad. Por lo tanto, se
valora positivamente aquellos tramos que no cuentan con
multiples equipamientos. Es crucial asegurar condiciones
seguras y adecuadas para los peatones, como aceras en
buen estado, sefalizacion clara y una iluminacién suficiente.
. L Estos aspectos son fundamentales para garantizar la
Calificacion.

Para desarrollar la tabla de evaluacion,

seguridad y la comodidad de quienes caminan.

se han considerado 9 elementos relacionados con el uso de suelo para reflejar las condiciones de

cada tramo segun su ocupacion. Cada elemento ha sido evaluado en una escala del 0 al 1,

dependiendo de su impacto observado.

El puntaje maximo posible es de 9 puntos, calculado sumando las valoraciones individuales

de cada variable.
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Se han establecido tres niveles de calificacion basados en estos resultados, facilitando una

clasificacién clara de las condiciones presentes en cada tramo evaluado.

e Predios en Construccién. Ver (Mapa 44)

- Bueno (no hay construcciones presentes en el tramo) = 0
- Malo (hay construcciones presentes en el tramo) = 1
o Edificios Abandonados. Ver (Mapa 44)

- Bueno (no hay edificios abandonados en el tramo) = 0

- Malo (hay edificios abandonados en el tramo) = 1
e Lotes Vacios. Ver (Mapa 44)
- Bueno (No se observa la existencia de terrenos desocupados en el tramo.) =0
- Regular (En el tramo se puede notar la presencia de algunos terrenos
desocupados.) = 0.5
- Malo (En el tramo, se puede observar que hay mas cantidad de terrenos vacios
que viviendas.) = 1
e Comercial. Ver (Mapa 44)
- Bueno (no se observa la presencia de comercios) = 0
- Regular (en el tramo se encuentra ubicados comercios pequefios) = 0.5
- Malo (en el tramo se encuentra ubicados comercios méas que viviendas) = 1
e Religioso. Ver (Mapa 44)
- Bueno (no se observa la presencia de templos) = 0
- Regular (en el tramo se encuentra ubicado un templo) = 0.5
- Malo (en el tramo hay un templo en condiciones no favorables) = 1
e Vivienda. Ver (Mapa 44)
- Bueno (existencia de viviendas en su totalidad) = 0
- Regular (En el érea, se encuentran viviendas junto con otros tipos de usos de
suelo.) = 0.5
- Malo (En el area, no hay viviendas ya que predominan otros usos de suelo) = 1
e Cementerio. Ver (Mapa 44)
- Bueno (no se observa la presencia de cementerios) = 0
- Regular (en el tramo se encuentra ubicado un cementerio) = 0.5
- Malo (en el tramo hay un cementerio en condiciones no favorables) = 1
e Recreativo. Ver (Mapa 44)
- Bueno (no se observa la presencia de parques) =0
- Regular (en el tramo se encuentra ubicado un parque) = 0.5
- Malo (el tramo cuenta con mltiples parques en pésimas condiciones) = 1
e Educativo. Ver (Mapa 44)
- Bueno (no se observa la presencia de centros educativos) = 0
- Regular (en el tramo se encuentra ubicado un centro educativo) = 0.5

- Malo (el tramo cuenta con multiples centros educativos en su area) =
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Sector de analisis: PIT O-1
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Titulo:
Tipo de Usos

Simbologia:

\:I Predios en construccion
D Edificios abandonados

= | Descripcion:

En este mapa, se pueden observar los
usos del suelo en este sector, identifica-
dos con diferentes colores. Se evidencia
que predominan las viviendas y los lotes

% | vacios, lo que indica que el area esta en
¢ | proceso de consolidacion. Ademas, se

puede ver que el sector cuenta con casi
todos los equipamientos necesarios,
desde un pequeio comercio que abaste-
cen a los residentes hasta un cementerio

¢ | cercano a la iglesia local.

I I
715874 716174

¢ | Mapa: 44

Fuente: Elaboracion propia

Escala: 1:11500




AUTORIZACION DE PUBLICACION EN EL REPOSITORIO INSTITUCIONAL

Yo, Paul Esteban Chaca Maxi portador de la cédula de ciudadania N.2 0106391733, En
calidad de autor/a y titular de los derechos patrimoniales del trabajo de titulacidn
"Andlisis Comparativo de Caminabilidad en la Ciudad de Cuenca. Enfocado en los
Poligonos de Intervencién PIT O-1 y PIT 0-20” de conformidad a lo establecido en el
articulo 114 Cadigo Orgénico de la Economia Social de los Conocimientos, Creatividad
e Innovacion, reconozco a favor de la Universidad Catdlica de Cuenca una licencia
gratuita, intransferible y no exclusiva para el uso no comercial de la obra, con fines
estrictamente académicos, Asi mismo; autorizo a la Universidad para que realice la
publicacién de este trabajo de titulacion en el Repositorio Institucional de conformidad

a lo dispuesto en el articulo 144 de la Ley Orgénica de Educacion Superior.

Cuenca, 8 de octubre de 2024

A2—

Paul Esteban Chaca Maxi
0106391733



	PORTADA GRIS.pdf (p.1-2)
	autoria.pdf (p.3)
	Firma Tutora.pdf (p.4)
	FORMATO .pdf (p.5-137)
	publicacion.pdf (p.138)

		2024-10-08T16:03:29-0500




