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RESUMEN

La accesibilidad y la seguridad vial son pilares fundamentales para garantizar un sistema de
transporte publico inclusivo y eficiente. En Cuenca, el tranvia representa un avance significativo en
la movilidad urbana; no obstante, su correcta integracion con la infraestructura vial es determinante
para brindar un servicio de calidad para todos los usuarios. En este contexto, la presente
investigacién tuvo como objetivo evaluar las condiciones actuales de accesibilidad y seguridad vial
en las estaciones Ordofiez Lasso (8N) y Gran Colombia (8S) del tranvia de Cuenca. Se identificaron
problemas frecuentes como sefializacion insuficiente, falta de accesos peatonales y cruces poco
seguros, que afectan principalmente a adultos mayores y personas con discapacidad. El estudio se
desarroll6 bajo un enfoque descriptivo y técnico, mediante observaciones de campo, aplicacién de
fichas y matrices normativas, asi como 202 encuestas dirigidas a usuarios del sistema de transporte.
Los resultados evidencian que el 54% y el 41% de los usuarios de las estaciones 8N y 8S,
respectivamente, califican la calidad de accesibilidad como regular; asimismo, el 59% y el 52% de
los usuarios de las estaciones perciben inseguridad en el entorno, reflejando el incumplimiento
parcial de la normativa nacional vigente. Se concluye que es necesario fortalecer la infraestructura
urbana con el fin de garantizar condiciones adecuadas de accesibilidad y seguridad vial para todos
los usuarios del tranvia.

Palabras clave: tranvia de Cuenca, accesibilidad, seguridad vial, infraestructura peatonal



ABSTRACT

Accessibility and road safety are fundamental pillars for ensuring an inclusive and efficient public
transportation system. In Cuenca, the tram represents a significant advance in urban mobility;
however, its proper integration with the road infrastructure is crucial to providing quality service to all
users. In this context, this research aimed to evaluate the current conditions of accessibility and road
safety at the Ordofiez Lasso (8N) and Gran Colombia (8S) tram stations in Cuenca. Frequent
problems were identified, such as insufficient signage, lack of pedestrian access, and unsafe
crossings, primarily affecting older adults and people with disabilities. This study was conducted
using a descriptive and technical approach, including field observations, application of regulatory
sheets and matrices, and 202 surveys administered to transportation system users. The results show
that 54% and 41% of users of stations 8N and 8S, respectively, rate the quality of accessibility as
fair. Similarly, 59% and 52% of station users perceive the environment as unsafe, indicating partial
non-compliance with current national regulations. In conclusion, it is necessary to strengthen urban
infrastructure to ensure adequate accessibility and road safety conditions for all tram users.

Keywords: Cuenca tram, accessibility, road safety, pedestrian infrastructure
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CAPITULO |

1. INTRODUCCION

La ciudad de Cuenca se encuentra en un proceso de modernizacién en el ambito del
transporte publico, con proyectos que buscan cumplir altos estandares de eficiencia y sostenibilidad.
Uno de gran importancia es el Tranvia Cuatro Rios de Cuenca, que, desde su implementacién en el
afio 2020, sigue experimentando importantes cambios en la movilidad urbana, que buscan
garantizar una alternativa de transporte moderno y amigable con el medio ambiente. A pesar de
esta modernizacidn, todavia persisten problemas que limitan el funcionamiento integral del sistema,
sobre todo cuando se habla de accesibilidad y seguridad vial en los alrededores de algunas

estaciones.

El problema se centra en los alrededores de algunas estaciones, donde el entorno urbano no
garantiza un acceso adecuado para los peatones. En particular, las estaciones Ordofiez Lasso (8N)
y Gran Colombia (8S) que con el paso del tiempo han concentrado un mayor flujo peatonal, lo que
demanda entornos mejor adaptados. Estudios y encuestas hechos recientemente indican que los
usuarios experimentan dificultades relacionadas con la sefializacion vial deficiente, veredas
discontinuas y rampas mal disefiadas, lo que genera complicaciones a personas con discapacidad
y adultos mayores (Ortiz et al. 2021). La observacién visual coincide con lo que afirman las
encuestas, donde se observaron pasos inseguros, sefalizacidn deficiente y mobiliario urbano mal

ubicado, ademas de presentar intersecciones conflictivas por el alto trafico peatonal y vehicular.

En cuanto a antecedentes, Condo et al., (2024) menciona que en su analisis de “Ciudad de
15 minutos”, resalta las malas condiciones de caminabilidad en diversas estaciones del tranvia,
afirmando el hecho de que muchas estaciones no cumplen con parametros de accesibilidad
universal. Asimismo, Caguana & Vazquez (2025) mencionan que se identificaron problematicas de
seguridad peatonal a causa de una sefializacion deficiente y cruces inseguros. Otros autores como
Banister (2008) y Litman (2025) estan de acuerdo en que un sistema de transporte urbano eficiente
no depende Unicamente de su operacion, sino también de la calidad del entorno que facilita a los
usuarios acceder a la estacion. Asimismo, Cal y Mayor & Cardenas Grisales (2007) establecen la
importancia de un buen disefio de rampas peatonales, bajo pardmetros imprescindibles de

accesibilidad, beneficiando asi no solo a personas con discapacidad, sino a todos los usuarios.

Si bien existen estudios técnicos en torno al sistema tranviario de Cuenca, estos se enfocan
principalmente en su operacion, en estudios econémicos o en la percepcién general de los usuarios.
Por lo que no se cuenta con un estudio técnico desde la perspectiva de la ingenieria civil, con base
en movilidad y seguridad vial, con parametros clave de seguridad y accesibilidad en los alrededores
de las estaciones. Este vacio respalda la justificacion de la presente investigacion, puesto que la
calidad del transporte publico no esta relacionada solo con el funcionamiento operativo del tranvia,

sino que también requiere que sus accesos sean comodos y seguros para todos los usuarios.



Segun lo mencionado, el objetivo general de esta investigacidn es evaluar las condiciones de
accesibilidad y seguridad vial en las estaciones Ordofiez Lasso (8N) y Gran Colombia (8S) del
tranvia de Cuenca, como parte del andlisis de la calidad del servicio, mediante observaciones
técnicas y trabajo de campo para facilitar propuestas orientadas a mejorar el ingreso y la seguridad

de los usuarios. Para lograr este objetivo se plantean tres objetivos especificos:

1. Identificar los parametros de evaluacion relacionados con accesibilidad urbana y
seguridad vial, mediante la revisién bibliografica, técnica y normativa vigente, para tener
un sustento tedérico que oriente la investigacion y permita comparar resultados obtenidos
en campo.

2. Evaluar accesos peatonales y riesgos relacionados con la seguridad vial en el entorno
inmediato de las estaciones 8N y 8S, aplicando recorridos de campo, fichas técnicas de
observacion, criterios de evaluacidon basados en normativas nacionales, con el fin de
evidenciar los puntos criticos que puedan representar para peatones o ciclistas

3. Proponer recomendaciones técnicas desde la ingenieria civil, tomando como base los
resultados obtenidos, para mejorar la infraestructura existente y asi contribuir a una

movilidad urbana méas segura y accesible.

El estudio se llevé a cabo mediante un analisis descriptivo y técnico, basado en la observacion
directa, analisis de la seguridad vial y encuestas aplicadas a los usuarios. El area de influencia
se considerd un radio de 100 metros alrededor de cada estacion, donde se evaluaron ciertos
parametros como rampas, aceras, cruces peatonales, sefalizacion, iluminacidn y circulacion
peatonal. Los criterios analizados fueron comparados con normativas ecuatorianas vigentes
como la NTE INEN 2247 (2013) el Manual de Seguridad Vial Urbana del Ecuador (MTOP,
2022) y en base a la Guia de Auditorias de Seguridad Vial del BID (Pineda et al., 2018). Con
la informacion levantada se elabor6 una matriz de riesgos que facilité identificar puntos criticos

y establecer soluciones que garantizan un servicio seguro y accesible para todos los usuarios.



CAPITULO Il

2. MARCO TEORICO

2.1 Accesibilidad al transporte urbano

Desde una perspectiva técnica, autores como Cal y Mayor y Cardenas Grisales (2007) dan a
conocer que un sistema de transporte eficiente no solo se limita a su operacidn, sino que se ve
influenciado por el entorno que lo rodea. Es decir, ciertos elementos de la infraestructura, como
aceras en buen estado, rampas con una pendiente adecuada, mobiliario, pasos peatonales con
sefializacion correcta y visibles, son muy importantes para el funcionamiento adecuado vy eficiente
del sistema.

Este parametro fundamental tiene aln mas relevancia cuando se habla de sistemas como el
tranvia, debido a que sus estaciones se colocan generalmente en zonas urbanas consolidadas, en
donde existen espacios reducidos e infraestructura establecida con anterioridad. Para este tipo de
casos, el problema esta en adecuar al entorno existente, sin generar afecciones a la seguridad ni a
la funcionalidad del acceso, tomando en cuenta a todos los usuarios del sistema de transporte,
desde nifios, adultos mayores y personas con discapacidad.

Asimismo, Litman (2025) afirma un entorno con un disefio correcto desde un punto de vista
del peaton, beneficia no solo la experiencia del usuario, sino que ademas incrementa notablemente
la eficiencia del sistema de transporte, por lo tanto, contribuye favorablemente a la ciudad y su
movilidad. De este modo, la accesibilidad no es un parametro opcional que se debe cumplir, sino

una medida indispensable y fundamental para un sistema de transporte publico moderno y eficiente.

Con respecto a la Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2247 (2013) define los parametros
minimos para un correcto disefio de accesos en el medio fisico. La normativa establece criterios
fijos como la pendiente maxima que deben tener las rampas, el uso correcto de los diferentes tipos
de sefializacion, la anchura minima para una cémoda circulacion y la necesidad de eliminar
incomodidades arquitectonicas que afecten la transitabilidad y seguridad del usuario. Poner en
practica estos pardmetros establecidos de forma correcta en las estaciones que presentan la
problemética de un alto trafico peatonal permite evaluar de forma técnica y ayuda a plantear
soluciones puntuales desde la perspectiva de la ingenieria civil.

En el transporte urbano, la accesibilidad es un parametro fundamental que debe ser tomado
en cuenta para el disefio de cualquier sistema de transporte publico. No Gnicamente se trata de que
las personas puedan subir a una unidad, sino de que puedan trasladarse hasta ella sin dificultades
ni contratiempos, en particular aguellas personas que tienen una limitacion fisica o sensorial. En
este contexto, la accesibilidad urbana busca garantizar que todos los usuarios puedan trasladarse

de forma autbnoma, cémoda y segura por la ciudad, desde su origen hasta su destino.



2.2 Seguridad vial en entornos peatonales

La seguridad vial de los peatones se convirtié en algo esencial en zonas urbanas. Las areas
de alta densidad de los usuarios en ausencia de infraestructura segura, tales como cruces
sefializados o las vias claramente delimitadas, pueden aumentar el riesgo de accidentes,

especialmente entre los peatones que deben compartir espacio con los vehiculos.

En Ecuador, segun Ortiz et al., (2021) afirma que al menos el 60 % de las personas que han
sido encuestadas, tales como peatones, conductores y pasajeros, han reconocido haber estado en
situaciones donde terminan en un accidente grave. Este elevado porcentaje de riesgo muestra el

fallo que existe en el disefio de las vias, asi como en la educacion vial de los usuarios.

Adicionalmente, un estudio de salud publica enfatiza que los accidentes peatonales
constituyen una gran parte significativa de los accidentes de trafico totales en Ecuador y las
tendencias muestran colisiones como un tipo mas comdn que muestra la vulnerabilidad de los

usuarios sin la proteccion adecuada. (Espinoza et al., 2021)

Desde el enfoque técnico y practico, las pautas como las que emite el MTOP (2022)
recomienda medidas especiales para reducir riesgos viales, tales como la instalacion de pasos
peatonales bien sefalizados, uso de rampas con pendientes suaves y superficies antideslizantes,
adecuada iluminacion nocturna y areas de espera protegidas. De esta forma, esta intervencion

forma un entorno seguro y de confianza para los beneficiarios.

A partir de esta légica, existe la necesidad de evaluar los puntos de conflicto del entorno en
las estaciones 8N y 8S, utilizando una matriz de evaluacion de riesgos peatonales que permite
determinar situaciones inseguras como aceras dafiadas o cruces sin sefalizacién y priorizar una

accion correctiva inmediata.

Hermida et al. (2019) sefialan que las caracteristicas fisicas del entorno urbano, como el
ancho de la acera o la presencia de obstaculos en las vias publicas, afectan directamente el flujo
peatonal y su seguridad. Los descubrimientos reflejan el mal disefio que aumenta la exposicién al

peligro en los espacios de la via peatonal. (Orellana et al., 2020).

En conjunto, la evidencia muestra que no es suficiente aplicar estandares técnicos para lograr
un entorno peatonal seguro, sino que también es importante considerar la percepcion de los
usuarios de su propia seguridad. Tanto los enfoques objetivos como los subjetivos se complementan

para formular soluciones y técnicas integrales.

2.3 Normativa técnica ecuatoriana vigente

La accesibilidad del entorno urbano y el trafico vial se rigen por un conjunto de regulaciones
técnicas del Ecuador, lo que determina los parametros necesarios para garantizar que todos los
usuarios cuenten con un transito seguro, ordenado y equitativo. Estas normas no solo intentan
cumplir con los requisitos legales, sino que también sirven como guia técnica para el desarrollo,

evaluacion y mejora del espacio publico desde el enfoque de la ingenieria.
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Una de las pautas en esta tematica los emite la NTE INEN 2247 (2013) donde se establecen
los requisitos de acceso para el entorno fisico. Entre los aspectos mas apropiados se encuentran el
ancho minimo libre de paso de 1.50 metros, la pendiente maxima de rampas y la obligacion de incluir
pisos podotactiles. También requiere que las superficies sean firmes, estables y antideslizantes,
ademéas de que los bordillos no excedan los 10 centimetros de altura a menos que estén

acompafiados de rampas accesibles.

Asi mismo, el RTE INEN 004 (2013) regula la sefializacién urbana y rural. Este reglamento
técnico incluye parametros especificos para la sefializacion de pasos peatonales, como el uso
obligatorio de lineas paralelas, asi como la instalacion de sefiales verticales de advertencia en
escuelas o zonas de alto flujo peatonal. También establece que la sefializaciéon horizontal debe

mantenerse en condiciones visibles y reflectantes en condiciones nocturnas o en la lluvia.

Ademas de estas reglas, el Manual de Seguridad Vial Urbana del Ecuador del MTOP (2022)
Propone un enfoque més integral que combina disefio urbano, ingenieria vial y prevencion de
siniestros. Se recomienda la introduccion de zonas de amortiguacién entre la carretera y la acera,
el uso de refugios peatonales en vias de dos carriles y la iluminacion funcional en las intersecciones
peatonales que operan en horarios nocturnos. Se enfatiza el uso de las rampas alineadas con el
cruce peatonal para evitar desplazamientos laterales incémodos para las personas con movilidad

reducida.

Por otra parte, el disefio geométrico de carreteras en el Ecuador esta normalizado por las
Normas de Disefio Geométrico de Carreteras, en base a la norma emitida por el MOP (2003) que
describen parametros técnicos para los radios de giro y visibilidad que se deben acoplar segun la
importancia y el tipo de via. La normativa indica, por ejemplo, cual es la distancia minima de
visibilidad para una velocidad de disefio establecida segun el tipo de via y el radio de giro. Estos
parametros son de suma importancia para garantizar un entorno vial seguro en zonas de alto trafico

peatonal, como lo son las estaciones del tranvia.

La Norma Ecuatoriana de la Construccion NEC-HS-AU (2016) brinda parametros técnicos
para el disefio, construccién y rehabilitacion de vias urbanas. Esta norma vigente es clave para
generar condiciones adecuadas de seguridad, accesibilidad, funcionalidad y durabilidad en las
estaciones del tranvia. La normativa cumple con criterios fundamentales como anchura minima de
calzadas y aceras, radios de giro, pendientes maximas y visibilidad en intersecciones. Ademas,
ofrece pardmetros de visibilidad de cruce minima, utilizando el método de forma de triAngulos de
visibilidad, con el fin de garantizar la seguridad peatonal. Estos principios normativos garantizan un
entorno vial seguro y accesible para todos los usuarios, promoviendo un disefio eficiente e

incluyente.

Finalmente es importante considerar la Ley Organica de Discapacidades (2012) que define la
obligacién legal de garantizar la accesibilidad general en todas las obras puablicas. Esta norma
refuerza la normativa NTE INEN 2247 (2013) que proporciona un marco legal estable para cualquier

intervencién destinada a mejorar la movilidad de las personas con discapacidades.
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2.4 Relacidén entre accesibilidad, seguridad y calidad del sistema tranviario

Cuando se analiza un sistema de transporte moderno tal como el tranvia, no es suficiente
centrarse Unicamente en la tecnologia del vehiculo o en la frecuencia del servicio. La calidad del
sistema también se mide por una experiencia general del usuario desde el momento en que sale de
su casa hasta que llega a la estacion del tranvia. Elementos tales como la disponibilidad y la

seguridad de los peatones juegan un papel importante.

De acuerdo con Banister (2008) los sistemas de movilidad sostenible deben garantizar el
equilibrio entre la eficiencia operativa, la inclusion social y la calidad de vida de la ciudad. La
accesibilidad y la seguridad no son aspectos aislados, sino componentes basicos que afectan
directamente la percepcién y la funcionalidad del transporte publico.

En el caso de Cuenca, el tranvia es un compromiso con un modelo de transporte masivo
moderno y ecoldgico. Sin embargo, las personas no pueden acceder facilmente a las estaciones o
se enfrentan a riesgos al tratar de cruzar las calles o caminar en el entorno directo, la calidad del
sistema se ve comprometida. Por lo tanto, un entorno inseguro o inaccesible puede ser un factor
disuasivo que haga que muchos usuarios potenciales elijan continuar usando su vehiculo privado y,
por ende, influya en el objetivo de sostenibilidad urbana.

Litman (2025) por otra parte, plantea que los sistemas de transporte mas exitosos son aquellos que
ofrecen una experiencia continua y segura para el usuario, desde la primera hasta la Ultima etapa
del viaje. Esto significa que es necesario invertir no solo en infraestructura ferroviaria, sino también
en un buen disefio de sitios peatonales conectados y protegidos. Por ejemplo, si la estacion tiene
rampas mal ubicadas, aceras estrechas o intersecciones peatonales sin semaforos o letreros claros,
el sistema pierde eficacia debido al aumento de tiempo e incomodidad del acceso. Ademas, los
riesgos climaticos, especialmente para las personas con movilidad reducida, ocurren en adultos
mayores 0 nifios. En consecuencia, el transporte deja de ser una opcion universal y se convierte en

una alternativa limitada.

En este contexto, los estudios realizados en América Latina han demostrado que mejorar la
calidad de los accesos peatonales aumenta la demanda de transporte publico y mejora la percepcion
de seguridad de los usuarios Cal y Mayor y Cardenas Grisales (2007). Esto fortalece la necesidad

de considerar el entorno vial como una parte integral del sistema.

Por otro lado, en el estudio de Scholl et al. (2022) han demostrado que muchos sistemas de
transporte fallan al considerar a los grupos vulnerables, perpetuando asi barreras de acceso e
inequidades sociales. Este enfoque muestra que la disponibilidad también es una cuestion de justicia
social. También, Seriani et al. (2025) En su investigacion demostré que las deficiencias de las aceras
y cruces peatonales reducen la funcionabilidad del transporte publico y disminuyen la seguridad de

los ciudadanos que conectan sistemas como el metro o el bus urbano.

Por lo tanto, al analizar las estaciones 8N y 8S del tranvia de Cuenca, resulta indispensable

evaluar las condiciones actuales de accesibilidad y seguridad del servicio. Este analisis determinara
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si el sistema responde a principios de movilidad sostenible y si cumple con el propdésito para ser

efectivo y seguro para los usuarios.

2.5 Estudios previos y antecedentes locales
2.5.1 Politicas de movilidad y sostenibilidad urbana

En el estudio de Parra (2019) realizado en la Universidad Catdlica de Cuenca, analiza el
tranvia desde una perspectiva de infraestructura de sostenibilidad urbana. Se usaron encuestas y
entrevistas, lo que concluyd que el estudio no alcanzoé las expectativas propuestas en términos de
movilidad y bienestar ciudadano, formando congestion vehicular y otras externalidades que no
fueron abordadas previamente. El estudio es util para comprender los impactos sociales y
ambientales del tranvia.

2.5.2 Accesibilidad peatonal y estructura urbana

Para Romero et al. (2022) tras la instalacion del tranvia, muchas aceras del centro historico
quedaron con menos de 2 metros de ancho funcional, un valor muy debajo de la norma minima de

1.5 metros, lo cual limita la comodidad y la seguridad peatonal.

En cuanto a Condo y Serpa (2024), realizaron un analisis espacial de accesibilidad basado
en el concepto de “Ciudad de 15 minutos”, usando herramientas como QGIS para modelar is6cronas
de 5, 10 y 15 minutos caminando desde cada estacion del tranvia. La investigacion dio como
resultado que muchas zonas no se integran eficazmente con servicios de espacios publicos, lo que
expone vacios urbanos importantes.

2.5.3 Planificacién e integracién intermodal con otros medios de transporte

En la tesis de Vazquez y Sucuzhafay (2020) analiza la capacidad de integrar el tranvia con
un sistema metropolitano en Cuenca como parte de una red intermodal que incluya transporte
periurbano. Plantea pautas para mejorar la conexidn entre el sector periférico y la accesibilidad y
sostenibilidad del sistema general de movilidad.

2.5.4 Desarrollo urbano y dindmica social

En el andlisis de Cérdova et al. (2023) se habla de destrezas de desarrollo urbano orientado
al transporte publico en el centro histérico de Cuenca; ademas, la distribucion del suelo, la densidad
poblacional y el disefio vial afectan directamente la funcionalidad del tranvia. Este parametro da

importancia a reorganizar el espacio publico para priorizar modos de movilidad no motorizada.

2.5.5 Disefio urbano orientado a la seguridad

La rama de la ingenieria civil motiva la implementacion de normas de planificacion urbana
como la ampliacién de aceras, la reduccion de carriles y la creacion de espacios peatonales. En
paises de Latinoamérica, investigaciones han dado a conocer que el redisefio de intersecciones con
refugios y pasos peatonales seguros da como resultado una disminucion significativa de accidentes

de transito. Un claro ejemplo es el programa de Pasos Seguros implementado en la Ciudad de



México, que logré una disminucion del 21% en choques peatonales tras un afio de implementacion.
(Cardenas et al., 2023).

2.5.6 Ingenieria aplicada a entornos urbanos

Los estudios realizados en América Latina resaltan el valor de la intervencién de un ingeniero
civil frente a un sistema de transporte bien planificado. Un meta-analisis acerca de los parametros
que funcionan en Colombia y Chile demuestra que las propuestas de calles peatonales temporales
y ciclovias separadas aumentan notablemente la percepcién de seguridad de los peatones. (Tello
etal., 2022)

2.5.7 ¢,Como mejora el disefio urbano la seguridad peatonal?

Con enfoque en movilidad segura, la ingenieria civil propone un disefio urbano integral que
tiene por objetivo organizar y planificar el &rea vial, en donde beneficie al peatén con el fin de reducir
los conflictos viales y el uso del automavil particular. Este disefio integral urbano toma en cuenta

variables como la jerarquizacion vial, el uso del suelo, la conectividad y la poblacion.

Un parametro fundamental para este tipo de disefio integral es la implementacion de
estrategias de calma de trafico, que constan de intervenciones fisicas y operativas que regulan la
velocidad vehicular e incrementan la seguridad. Los més conocidos y aplicados son los reductores
de velocidad, angosturas de calzadas, cruces peatonales y ensanchamientos de aceras en

esquinas, o comunmente llamados orejas.

Litman (2025), argumenta que el disefio completo de calles es una estrategia integral que se
enfatiza en acomodar el espacio vial para que sea seguro y funcional para todos los usuarios, como
peatones, ciclistas y vehiculos. Con esta premisa, se propone que las vias deben adaptarse al

ambiente urbano y no lo contrario, favoreciendo la seguridad, accesibilidad y movilidad.

En la ciudad de Cuenca, donde el tranvia se ve influenciado por una previa infraestructura
establecida, los parametros mencionados son fundamentales para su correcta implementacion.
Brindar mejoras en el disefio urbano alrededor de las estaciones 8N y 8S significa una medida de

prevencion de accidentes de transito, mas que de la operatividad y calidad del sistema de transporte.

2.5.8 Aplicacién local y relevancia para Cuenca

En Ecuador, estudios de seguridad vial demuestran que factores como el medio construido,
el patrén de vias densas y conectadas, dan como resultado una disminucion de la tasa de mortalidad
por transito. (Quisbert et al., 2022)

Hallazgos como este fortalecen un disefio urbano bien planificado, con conectividad a otros

sistemas de transporte y accesibilidad que reducen significativamente los accidentes viales.

Desde otro punto de vista, investigaciones como la de Espinoza y Colina (2024) caracterizan
los accidentes urbanos, facilitando la identificacion de zonas vulnerables en donde la aplicacion de

la ingenieria civil puede tener mayor aporte.



CAPITULO Il

3. MATERIALES Y METODOS
3.1 Tratamiento y andlisis de datos

Los datos fueron recopilados y tabulados en Excel, facilitando la comparacion directa con
valores técnicos emitidos por las normas nacionales. Ademas, se realizd un analisis cualitativo de
las observaciones hechas en campo para evaluarlas segun condiciones de accesibilidad vial.
Finalmente, complementar los resultados obtenidos con referencias bibliograficas que respalden la
obligacién de brindar un disefio urbano seguro, cumpliendo estandares internacionales de movilidad
sostenible. (Litman, 2025)

3.2 Tipoy enfoque de la investigacion

Para la siguiente investigacion se toma un enfoque cuantitativo y descriptivo para evaluar las
condiciones de accesibilidad y seguridad vial en dos estaciones especificas de la ruta del tranvia de
Cuenca. Las estaciones Ordofiez Lasso (8N) y Gran Colombia (8S), respectivamente. Para
conseguirlo se establecieron varios objetivos, desde la revisién bibliografica hasta el trabajo de

campo y una comparacion técnica con las normas vigentes

3.3 Revisién bibliografia y normativa

Para obtener los datos necesarios se utilizé una metodologia visual de levantamiento en

campo, con ayuda de herramientas técnicas. Se utilizé el siguiente método:

3.3.1 Fichas técnicas visuales

Se elaboraron fichas con respaldo fotografico para registrar el estado actual del entorno vial.

3.3.2 Comparacion normativa

Se elabor6 una lista segln los parametros establecidos por la normativa nacional vigente
para verificar el cumplimiento de los mismos. Se evaluaran aspectos clave como anchos de aceras,

pendientes maximas, sefalizacion, cruces, rampas, entre otros.

3.2.3 Matriz de riesgos viales peatonales

Se identificaron zonas de conflicto peatonal y se califico el riesgo con base en metodologias

de analisis de seguridad urbana y criterios normativos, para definir zonas de accién inmediatas.

3.4 Disefio metodoldgico y actividades de campo

La presente investigacion fue desarrollada mediante visitas exploratorias de campo,
mediciones in situ y comparacién con normativa nacional. Para lograrlo, se dividié en cinco fases

metodoldgicas:



- Antecedentes, revision bibliografica y normativa nacional

- Analisis del entorno peatonal en las estaciones establecidas

- Registro fotografico, levantamiento visual y realizacion de encuestas
- Elaborar matrices de hallazgos con las normativas

- Andlisis de resultados y propuestas técnicas

3.5 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

Tabla 1

Instrumentos de recoleccion de datos

Elemento Funcién
Camara fotografica / celular Registro fotografico
Cinta métrica / flexdmetro Dimensionamiento
Croquis base Guia visual base
Normativas ecuatorianas y manuales Parametro legal y técnico
Elaboracion de fichas, matrices y andlisis de

Software (Excel and Word) datos

Nota. Elaboracién propia a partir de los elementos utilizados para el levantamiento de informacion (2025).

3.6 Universo, poblacién y muestra

El universo que se considerd para el estudio son los usuarios del tranvia que utilizan las
estaciones Ordofiez Lasso (8N) y Gran Colombia (8S). Para establecer la poblacién se tomé como
referencia la demanda anual de boletos sencillos y validaciones de tarjeta en cada estacion,
correspondiente a julio de 2024 y julio de 2025. De acuerdo con informacién oficial proporcionada
por el Municipio de Cuenca, empresa operadora del tranvia. Segun los registros, en la estaciéon
Ordofiez Lasso (8N) se contabilizaron 11 587 usuarios, mientras que en la estacion Gran Colombia

(8S) se alcanzaron 17 414 usuarios, como se muestra en los conteos de las figuras 1y 2.

Figura 1

Demanda mensual parada Ordéfiez Lasso 8N (julio 2024 - julio 2025)

DEMANDA (Boletos sencillo+ validaciones tarjeta)
DEMANDA PARADA ORDORNEZ LASSO JULIO 2024-JULIO 2025
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Municipio de Cuenca, Direccion del tranvia (2025).
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Figura 2

Demanda mensual parada Gran Colombia 8S (julio 2024 - julio 2025)

DEMANDA (Boletos sencillo+ validaciones tarjeta)
PARADA GRAN COLOMBIA JULIO 2024- JULIO 2025
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Municipio de Cuenca, Direccion del tranvia (2025).

Al tratarse de una poblacion finita, se utilizé la formula de muestreo estadistico para
poblaciones conocidas, considerando un nivel de confianza del 95% (Z = 1.96), un margen de error
del 10% y la maxima variabilidad de los datos (p = 0.5 y g = 0.5).

N*Zz*p*q ( )
T e2(N-1)+Z2xp=q

Donde:

e n =tamafo de la muestra

e N =tamafio de la poblacion

e Z =valor de la distribucién normal segun el nivel de confianza
e p=0.5 g=0.5(maxima variabilidad)

e e =margen de error (0.10)
Los célculos realizados proyectaron los siguientes valores minimos de encuestas a realizarse:

e Estacion Ordéfiez Lasso (8N): 96 encuestas

e Estacion Gran Colombia (8S): 97 encuestas

De esta manera, el nUmero total de encuestas minimas en ambas estaciones es de 193 encuestas,
proporcional a cada estacién. Este nUmero de encuestas garantiza que los resultados reflejen de

forma confiable la percepcion de los usuarios de cada estacion sobre su seguridad y accesibilidad.
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3.6.1 Area de estudio
El area de estudio tiene como referencia los alrededores de las estaciones Ordéfiez Lasso

(8N) y Gran Colombia (8S) de la ruta del tranvia de Cuenca, como se muestra en las figuras 3 y 4.
Las dos estaciones se encuentran ubicadas en la Avenida de las Américas y Gran Colombia,
respectivamente. La importancia de estas estaciones radica en su desempefio dentro del sistema
tranviario y en una grave problematica que en ellas radica, la accesibilidad y seguridad peatonal.

Figura 3
Croquis base de las estaciones Ordoéfiez Lasso (8N) y Gran Colombia (8S)
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Fuente. Obtenida de OpenStreetMap (2025)
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Figura 4

Recorrido del tranvia de Cuenca
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Fuente. Obtenido de Tranvias del mundo (2025).

3.6.2 Coordenadas geograficas de las estaciones
Tabla 2

Coordenadas UTM de la estacién Ordéfiez Lasso (8N)

Coordenadas geograficas UTM

Norte: 9680191.15
Este: 719583.31

Nota. Elaboracion propia obtenida de Google Earth Pro (2025)

Tabla 3

Coordenadas UTM de la estacién Gran Colombia (8S)

Coordenadas geograficas UTM
Norte: 9680221.23
Este: 719800.42

Nota. Elaboracion propia obtenida de Google Earth Pro (2025)

3.6.3 Estacién 8N — Ordofiez Lasso

La estacion Ordofiez Lasso (8N) se encuentra sobre la avenida de las Américas, cercana a la
interseccion entre la calle Ordofiez Lasso y Av. De las Américas. Las inmediaciones de la estacién

presentan una pendiente muy leve y una alta interaccién de vehiculos particulares y publicos con
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los peatones, siendo mas notoria en las zonas comerciales y residenciales. El espacio es critico
debido a los cruces indefinidos y a la poca infraestructura adaptada a la estacion, ademas de ser un
punto conflictivo debido al redondel que existe. Asimismo, se considera un area de centro historico,
lo cual implica acciones constructivas limitadas, generando gran afeccién para los usuarios,

comprometiendo su accesibilidad y seguridad en el entorno.

3.6.4 Estacion 85 — Gran Colombia

Ubicada en las cercanias de la estacion 8N, esta se encuentra sobre la avenida Gran
Colombia, cercana a la interseccion de la calle Gran Colombia y Av. De las Américas, préxima al
tramo de la Avenida de las Américas. Esta estacion presenta una zona urbana mas consolidada,
con gran actividad comercial y rodeada de edificaciones mixtas. Si bien la topografia es mas llana
que la estacién 8N, presenta mas déficit debido al mayor flujo vehicular que se alberga en esta
avenida, ya que recibe trafico de la Av. De las Américas y Orddéfiez Lasso juntas. También, de ser

considerado un area de centro histérico, limitando sus acciones constructivas en el entorno.

3.6.5 Muestra

Se establecié un rango de 100 metros de radio alrededor de cada estacién como una muestra
representativa de andlisis. Dentro del rango establecido se realizé levantamiento de campo
mediante la observacién directa, mediciones exactas y un registro fotografico de la infraestructura
existente, como aceras, pasos cebras, rampas, pendientes, sefalizacién horizontal y vertical,

elementos de mobiliario urbano y radios de giro.

Ademas de realizar el levantamiento de campo, la investigaciéon incorpora encuestas a
usuarios que frecuentan el servicio del tranvia en las estaciones 8N y 8S. La finalidad es tener una
perspectiva ciudadana con respecto a las condiciones de accesibilidad y seguridad que perciben

diariamente en las inmediaciones de las estaciones.

El tamafio muestral que se considerod es de 97 personas aproximadamente en cada estacion,
tomando en cuenta el caracter exploratorio del estudio, la disponibilidad de tiempo y recursos y la
naturaleza de esta técnica de observacion de campo. La obtencién de datos se realizé de forma
presencial en un horario del dia, con la finalidad de obtener respuestas representativas en casos

criticos de trafico y congestién peatonal.

3.7 Analisis de informacién y procesamiento de resultados

Posterior a que se haya recolectado la informacion necesaria en campo y se hayan obtenido
las respuestas con base en las encuestas, se organizan y tabulan los datos para comenzar con su
andlisis. Todos los parametros levantados en torno a las estaciones se efectia una comparacion en
base a matrices elaboradas para corroborar su cumplimiento con la normativa, como la NTE INEN
2247 (2013), la NEC-HS-AU (2016) entre otras normativas vigentes nacionales.

Para el procesamiento de la informacion se utilizé la herramienta de Excel, en donde se

elaboraron matrices para comparar situaciones actuales vistas en campo, con las condiciones que
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establece la norma vigente. Esta comparacion permitié estimar elementos como ancho de aceras,
radios de giro, sefializacion horizontal y vertical, pendientes y rampas accesibles. También se realizé
una matriz de riesgos viales, en donde se identificaron las zonas mas criticas con su respectivo nivel

de riesgo para el peaton.

Por otro lado, las encuestas que fueron aplicadas a los usuarios se tabularon de forma
general, permitiendo identificar de manera mas sencilla los patrones de seguridad, accesibilidad y
calidad del entorno de los peatones. Ademas, se realizé un andlisis estadistico en donde se
contrastaron los resultados de la percepcion peatonal con los datos emitidos por la norma, para
formular conclusiones mas completas y objetivas de manera técnica. Es importante recalcar que el
andlisis combinado de los datos obtenidos facilité la toma de decisiones para formular propuestas

con un enfoque en el entorno urbano, tomando en cuenta las necesidades reales de los peatones.
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CAPITULO IV

4. RESULTADOS Y DISCUSION

En este capitulo se presentan los hallazgos obtenidos conforme a los objetivos planteados de
esta investigacion. Los resultados presentados provienen de dos fuentes que se complementan la
una a la otra. Por una parte, las encuestas que se realizaron en las estaciones Ordéfiez Lasso 8N y
Gran Colombia 8S, y, por otro lado, un analisis de tipo auditoria técnica de accesibilidad y seguridad
vial, que se aplic6 en campo en base a la Guia de Auditoria de Seguridad Vial del BID (Pineda et al.,
2018), en la fase operativa del tranvia y la aplicacién de normativa nacional vigente, enfocada
principalmente en el Manual de Seguridad vial urbana del Ecuador, emitida por el Ministerio de
Transporte y Obras Publicas (MTOP, 2022).

Los resultados de las encuestas permitieron conocer la percepcién de los usuarios en torno
a su seguridad al movilizarse en las cercanias de las estaciones, la comodidad de las veredas, la
existencia de rampas para personas con discapacidad y obstaculos que dificultan su movilizacion,
entre otros andlisis que se detallan a continuaciéon. De la mano, una matriz de hallazgos, en donde
se identificaron de forma técnica las principales deficiencias y problematicas generadas en el
entorno de las estaciones, tomando en cuenta pardmetros mas alla de la opinidén de los usuarios.
De esta forma, los resultados que se presentan a continuacion permiten evaluar la experiencia que
tiene el usuario con lo que se puede evaluar en el sitio. Por lo tanto, se puede tener una vision mas
clara y completa de las problematicas presentes, y asi tener una base sélida para proponer

soluciones 6ptimas y de rapida accion.

4.1 Resultados sociodemogréficos

En cada estacién se aplicé un total de 101 encuestas a los usuarios del tranvia, para poder
conocer su percepcién sobre seguridad y accesibilidad en el entorno que los rodea. Los resultados
obtenidos presentan las caracteristicas sociodemograficas (edad y género), mediante tablas de
contingencia y matrices de hallazgos. Para el andlisis de resultados, se presenta el perfil
sociodemografico de los encuestados, en donde se dan a conocer los rangos de edad y sexo de los
usuarios. La distribucién se muestra en las siguientes tablas y gréaficos.

Tabla 4

Distribucién de la muestra por género, estacion 8N y 8S

Género 8N (n) 8N (%) 8S (n) 8S (%)
Hombres 46 46% 50 49%
Mujeres 55 54% 51 51%
Total 101 100% 101 100%

Nota. Elaboracion propia a partir de encuestas aplicadas en las estaciones 8N y 8S del tranvia de Cuenca

(2025).



Figura 5

Gréfico de distribucion de muestra por género, estacion 8N y 8S

Distribucién de la muestra por género
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Fuente: Elaboracién propia a partir de encuestas aplicadas en las estaciones 8N y 8S del tranvia de Cuenca

(2025).

Los resultados muestran que en la estacion 8N, el 46% de los usuarios son hombres y el 55%
son mujeres, mientras que en la estacion 8S se registré un 49% de hombres y un 51% de mujeres.
Entonces, existe una muestra balanceada en las dos estaciones, con una pequefia predominancia

de mujeres.

Tabla s

Distribucién de la muestra por edad, estacion 8N y 8S

Edad 8N (n) 8N (%) 8S (n) 8S (%)
Menores de 18 10 9% 15 15%
19a29 35 35% 27 27%
30a44 37 37% 34 33%
45 a 64 19 19% 20 20%
65 0 mas 0 0% 5 5%
Total 101 100% 101 100%

Nota. Elaboracion propia a partir de encuestas aplicadas en las estaciones 8N y 8S del tranvia de Cuenca

(2025).
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Figura 6

Gréfico de distribucion de la muestra segun edad, estacion 8N y 8S
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Fuente: Elaboracion propia a partir de encuestas aplicadas en las estaciones 8N y 8S del tranvia de Cuenca

(2025).

En la distribucion de la muestra por edad, se aprecia que el grupo mayoritario de usuarios
tiene entre 30 y 44 afios, 37% en la estacion 8N y 33% en la 8S. Le siguen los usuarios de 19 a 29
afos, con un 35% y 27% respectivamente. Los usuarios con menor distribucién estan entre 45y 64
afios, con valores cercanos al 20% en ambas estaciones; asimismo, los usuarios menores de 18
afios se encuentran en un 9% en la estacion 8N y en un 15% en la 8S. Por ultimo, usuarios de 65

afios 0 mas no se presentaron en la estacién 8N, mientras que en la 8S alcanzaron un 5%.

Los resultados muestran que la poblacion adulta joven y media representa la mayor
proporcién de usuarios en ambas estaciones.

4.2 Matriz de hallazgos y recomendaciones, estacion 8N

A continuacién, se muestran evidencia y matrices de levantamiento de campo de cada
estacion.
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Tabla 6

Matriz de hallazgos de accesibilidad y seguridad vial de la estacion 8N

MATRIZ DE HALLAZGOS - ESTACION ORDONEZ LASSO 8N - ETAPA DE OPERACION

Nombre del proyecto: Matriz de hallazgos levantados en la estacion 8N del tranvia de Cuenca.

Equipo auditor: Javier Esteban Vera Fajardo

Fecha: Septiembre del 2025

DESCRIPCION
DEL INCUMPLIMIENTO POTENCIAL DE
HALLAZGO (De ser el caso citar DANO (Indicar REFER.ENCIA
No. L . . (Indicar EVIDENCIA
(Describir el la normay Art. que  riesgos y peligros
. ! documento)
problema de se incumple) potenciales)
seguridad vial)
Peligros de
tropiezos, caidas,
Manual de |rlwsegur.|('jad de
Aceras con sequridad vial circulacién para Punto 1
ancho minimo 9 personas con silla  (En el plano —
1 . urbana (MTOP, )
libre de 1.2 de ruedas y figura 11),
2022), NTE INEN LT 4
metros 2247 NEC HS AU disminucion de la (figura 7)
! capacidad de
respuesta ante
una emergencia.
Aumentan el
Servicio publico Manual de riesgo de lesiones
3 . . Punto 2
(poste de luz) seguridad vial por tropiezos y
P (En el plano —
2 dentro de acera, urbana (MTOP, caidas; no )
A figura 11),
paso 2022), NTE INEN  permiten el acceso (figura 8)
obstaculizado 2247 a personas en silla 9
de ruedas.
Riesgo de
Cruces y pasos Manual de aizgsnf:’dc;li(\j/:z Punto 3y 4
3 eatonal)(/eg 0co seguridad vial y ge a (En el plano —
P naes p urbana (MTOP, . - figura 11),
visibles desorientacion de 4
2022) (figura 9)
peatones y
conductores.
Restringe el paso
Altura entre . Punto 5
A bordillo y NEC HS AU, NTE  Seguro; puede (En el pl
calzada de 350 INEN 2855 _gde ? a n €l plano —
mm accidentes por figura 11)
caidas o tropiezos.
Ausencia de Ausencia de
Manual de espacios de espacios de
Falta de . . P P
e seguridad vial descanso, descanso,
> mobiliario urbana (MTOP roteccion roteccion
urbano ¢ P y P y

2022), NECHS AU

disposicidn de
desechos.

disposicion de
desechos.

Nota. Elaboracién propia (2025).
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Tabla 7

Matriz de recomendaciones y priorizacion para la estacion 8N

MATRIZ DE RECOMENDACIONES Y PRIORIZACION - ESTACION ORDONEZ LASSO 8N

Nombre del proyecto: Matriz de hallazgos levantados en la estacién 8N del tranvia de Cuenca.

Equipo auditor: Javier Esteban Vera Fajardo

Fecha: Septiembre del 2025

_ Fonzcion
No. o (Indicar RECOMENDACION . . .
(Describir el problema d riesgo: Alta - Media
. ) ocumento) .
de seguridad vial) - Baja)
Reubicar o redisefiar el
Aceras con ancho Punto 1 mobiliario de la estacién,
1 minimo libre de 1.2 (En el plano — garantizando un ancho Media
metros figura 11), (figura 7)  minimo libre de obstaculos
de 1.5 metros.
Servicio pablico Retirar o reubicar el poste de
(poste de Iupz) dentro Punto 2 alumbrado y la baranda de
2 P (En el plano — peligro, a fin de garantizar un Media
de acera, paso figura 11), (figura 8) ancho libre continuo y
obstaculizado '
seguro.
Implementar sefializacion
Cruces y pasos Punto 3y 4 horizontal y vertical
3 peatonales poco (En el plano — adecuada, con pintura Alta
visibles figura 11), (figura 9) reflectiva y materiales
antideslizantes.
Colocar sefializacion
Altura entre bordillo Punto 5 horizontal y vertical de
4 Y (En el plano — advertencia, implementar Alta
calzada de 350 mm .
figura 11) barandas o bolardos en los
bordillos.
Punto 6 Incorporar moblllan(_) urbano
— como bancas, cubiertas y
Falta de mobiliario (En el plano — ]
5 ' ) basureros en puntos Baja
urbano figura 11), (figura o . udi |
10) estratégicos, sin perjudicar e

ancho libre de la vereda.

Nota. Elaboracion propia (2025).
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Figura 7

Evidencia de vereda con ancho libre de 1,2 metros, estaciéon 8N

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).

Figura 8

Evidencia de presencia de obstaculos, estacion 8N

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).
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Figura 9

Evidencia fotogréafica de sefializacion deficiente, estacion 8N

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).

Figura 10

Evidencia fotografica de mobiliario urbano deficiente, estacion 8N

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).

-22 -



Figura 11

Plano vial, estacion Ord6fiez Lasso 8N
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Fuente. Este plano presenta el entorno peatonal de los alrededores de la estacién 8N. Elaboracion propia
(2025).
4.3 Tablas de contingencia, estacion 8N

En este apartado se muestran las tablas de contingencia que facilitan relacionar las variables

sociodemograficas con la percepcidn de accesibilidad y seguridad de los usuarios, con informacion
levantada en la estacion Ordéfiez Lasso (8N).

Tabla 8

Correlacion de género y seguridad — Estacion 8N

. . Depende del
. Se siente Se sienten
Género ) momento del  Total
seguro(a) inseguro(a) dia
Hombre 11% 24% 10% 45%
Mujer 6% 35% 14% 55%
Total 17% 59% 24% 100%

Nota. Elaboracién propia a partir de encuestas aplicadas en la estacién 8N del tranvia de Cuenca (2025).
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4.3.1 Resultado y discusién de la correlacion de sexo y seguridad en la estacion
8N

Como se muestra en la tabla 8, tanto hombres como mujeres perciben inseguridad en las
cercanias de la estacion, en su mayoria un 35% por mujeres y un 24% por hombres. También, se
puede evidenciar que un 24% de la poblacion identific6 que la seguridad depende del momento del
dia, lo que menciona que la inseguridad aumenta en horarios con mayor trafico vehicular o en horas
de menor iluminaciéon. Como resultado, un 59% de los usuarios se sienten inseguros de transitar en
las cercanias de la estacion 8N, solo el 17% experimenta seguridad y el 24% dice que depende del
momento del dia.

Estos datos reflejan un incumplimiento de los parametros minimos que establece la normativa
ecuatoriana vigente. El Manual de Seguridad Vial Urbana del Ecuador (MTOP, 2022) exige que la
infraestructura vial tenga pasos peatonales claros y bien demarcados. Asimismo, la NEC-HS-AU
(2016) establece que la infraestructura debe garantizar una accesibilidad y seguridad adecuadas.
Incumpliendo el ancho minimo libre de 1.2 metros en una vereda, por lo que la norma establece que
minimo de 1.5 metros NTE INEN 2247 (2013) lo que confirma el 59% de inseguridad en usuarios
encuestados. Esto complementa la evidencia clara de que existe un incumplimiento normativo y una

mala percepcion ciudadana.

Se recomienda un plan de mantenimiento y rehabilitacién de pasos peatonales en los
alrededores de la estacion del tranvia, en base al Manual de Seguridad Vial Urbana del Ecuador,
donde se recomienda:

- Reforzar la sefializacion horizontal (pintura reflectiva, antideslizante, de alta durabilidad)

- Instalacion y mantenimiento de sefializacion vertical

Tabla 9

Correlacién de género y accesibilidad — Estacion 8N

Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad

Género Total
muy buena buena regular mala muy mala

Hombre 3% 11% 22% 9% 0 45%

Mujer 0 16% 32% 7% 0 55%

Total 3% 27% 54% 16% 0 100%

Nota. Elaboracién propia a partir de encuestas aplicadas en la estacién 8N del tranvia de Cuenca (2025).

4.3.2 Resultado y discusion de la correlacion de género y accesibilidad en la
estacion 8N
En la tabla 9, se puede observar que la mayor cantidad de usuarios (54%) perciben una
calidad regular de accesibilidad en el entorno, en hombres se percibe un 22% y en mujeres un 32%,
lo que evidencia que no existe una diferencia significativa entre géneros. Asimismo, el 11% de
hombres y el 16% de mujeres calificaron la estacion con buena accesibilidad, mientras que el 9%

de hombres y el 7% de mujeres la calificaron como mala. Y solo el 3% de los hombres la califico
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como muy buena. Este analisis da a conocer que la percepcién de deficiencias de accesibilidad es

compartida por todos los usuarios.

La experiencia negativa de los usuarios, corrobora al incumplimiento de la normativa vigente,
como la NEC-HS-AU (2016) o la NTE INEN 2247 (2013) en donde se exige una accesibilidad
universal. El primer pardmetro que se incumple es la falta de rampas de acceso en las aceras, en la
que el Manual de Seguridad Vial Urbana (MTOP, 2022), exige. Ademas, la falta de mantenimiento
de pasos peatonales evidenciados anteriormente (figura 10) genera una calidad deficiente de

accesibilidad.

Se recomienda la adecuacién de rampas peatonales con pendientes menores al 8%, sin
obstaculos, con superficies antideslizantes y sefializacion horizontal y podotactil, de acuerdo con la
NTE INEN 2247 (2013). Esto permitira garantizar condiciones de accesibilidad universal para todos

los usuarios.

Tabla 10

Correlacién de rango de edad y seguridad - Estacion 8N

. . Depende del

Se siente Se sienten
Rango de edad . momento del Total

seguro(a) inseguro(a) dia
M 1

~enores de 18 1% 4% 1% 9%

afios
18 a 29 afios 5% 21% 8% 34%
30 a 44 afios 5% 26% 7% 38%
45 a 64 afios 6% 8% 5 19%
65 aflos 0 mas 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Total 17% 59% 24% 100%

Nota. Elaboracion propia a partir de encuestas aplicadas en la estacion 8N del tranvia de Cuenca (2025).

4.3.3 Resultado y discusion de la correlacion de rango de edad y seguridad en la
estacion 8N

De acuerdo con la tabla 10, los usuarios en un rango de edad de 30 a 44 afios (38%) y de 18
a 29 afnos (34%), que son la mayor proporcidn de usuarios, adultos jovenes, experimentan sentirse
inseguros en las cercanias de la estacion 8N. Asimismo, se evidencia que los usuarios menores de
18 afios (9%) y los de entre 45 y 64 afios (19%) no presentan una perspectiva representativa de
sentirse seguros. Lo que representa que la inseguridad se presenta en todos los usuarios, pero

prevalece en personas de 30 a 44 afios.

La NEC-HS-AU (2016) exige cruces peatonales seguros; la NTE INEN 2247 (2013) exige
condiciones de accesibilidad universal. El Manual de Seguridad Vial Urbana (MTOP, 2022) hace

énfasis en la importancia de una sefializacion adecuada y cruces seguros. Para personas adultas
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jovenes, es importante implementar una sefializacién correcta, para no generar disturbios entre

peatones y conductores.

Se recomienda implementar sefializacién adecuada, ademas de colocar bolardos en los
bordillos, evitando que la altura de 350 mm (bordillo — calzada) genere inseguridad en los usuarios
y trate el problema de la altura permitida entre bordillo y calzada, sobre una infraestructura existente.
Ademas, Cal y Mayor & Cardenas Grisales (2007) recomienda reducir la mayor cantidad de riesgos

posibles en cuanto a la seguridad se refiere.

Tabla 11

Correlacién de rango de edad y accesibilidad - Estacion 8N

Rango de Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad

Total
edad muy buena buena regular mala muy mala
Menores
de 18 0,0% 1% 4% 4% 0,0% 9%
anos
18229 4 0 11% 20% 3% 0.0% 34%
anos
30a44 8% 22% 6% 0,0% 38%
anos
a5abd 7,0% 8,0% 3,0% 0,0% 19%
anos
65afos o e, 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
mas
Total 3% 27% 54% 16% 0.0% 100%

Nota. Elaboracion propia a partir de encuestas aplicadas en la estacion 8N del tranvia de Cuenca (2025).

4.3.4 Resultado y discusién de la correlacion de rango de edad y accesibilidad en
la estacion 8N
Con base en la tabla 11, el 54% de los usuarios percibe la accesibilidad de la estacién como
regular; por otro lado, el 27% indica tener una buena accesibilidad, siendo en su mayoria usuarios
de 18 a 29 afios (11%). Un 16% indica que experimenta una mala accesibilidad a la estacion, siendo
en su mayoria personas de 30 a 44 afios (6%). Solo el 1% de los usuarios lo califica como muy
bueno, en un rango de 45 a 64 afios de edad. Los resultados indican que la calidad regular de

accesibilidad es para la mayoria de los usuarios de todas las edades.

De acuerdo a la tabla 11, el 54% de usuarios evidencia el incumplimiento de la normativa
(NTE INEN 2247, 2013) que exige el acceso universal para todos los usuarios. Principalmente los
usuarios de 30 a 44 afios (16%). Los resultados de la encuesta muestran que el 44% de las
respuestas de los usuarios en esta estacion ven de forma urgente implementar sefializacion vial

clara.

Se recomienda mantenimiento y rehabilitacion de los cruces y pasos peatonales, con
pardmetros emitidos por el Manual de Seguridad Vial Urbano (MTOP, 2022) y la NEC-HS-AU (2016).

-26 -



4.4 Matriz de hallazgos y recomendaciones, estacion 8S
Tabla 12

Matriz de hallazgos de accesibilidad y seguridad vial de la estacién 8S

MATRIZ DE HALLAZGOS - GRAN COLOMBIA 8S - ETAPA DE OPERACION

Nombre del proyecto: Matriz de hallazgos levantados en la estacién 8S del tranvia de Cuenca.

Equipo auditor: Javier Esteban Vera Fajardo

Fecha: Septiembre del 2025

DESCRIPCION
DEL HALLAZGO INCUMPLIMIENTO (De POTENCIAL DE DANO REFERENCIA
L ser el caso citar la - - )
No. (Describir el (Indicar riesgos y (Indicar EVIDENCIA
normay Art. que se : X
problema de incumple) peligros potenciales) documento)
seguridad vial) P
Falta de Manual de seguridad vial D|f|cultear;irr:;(;vtl:lgdnad de Punto 7y 8
1 implementacién de  urbana (MTOP, 2022), discallo acidad v adultos (En el plano —
rampas de accesoa NTE INEN 2245, NTE ma oF;es aumyentan do figura 18),
veredas INEN 2247 yores, ; (figura 12)
los riesgos de caidas.
Riesgo de accidentes, Punto 9, 10,
Pasos peatonales Manual de seguridad vial caidas y caos que l1y12
2 ocopvisibles urbana (MTOP, 2022), derivan entre la (En el plano —
p NEC-HS-AU desorientacion de figura 18),
peatones y conductores (figura 14)
El ancho de la ciclovia
limita el paso seguro de Punto 13
3 Ancho de ciclovia  Manual de seguridad vial bicicletas, aumentando  (En el plano —
de 1 metro urbana (MTOP, 2022) el riesgo de caidas y figura 18),
conflicto con peatonesy  (figura 13)
conductores.
. Restringe el paso Punto 14
4 Altlézzzr:jt;edbeo;%lgo NEC HS AU, NTE INEN  seguro, puede generar  (En el plano —
y 2855 accidentes de caidas o figura 18),
mm . >
tropiezos (figura 15)
Ausencia de espacios
. de descanso,
Manual de seguridad . Punto 15
Falta de . protecciony (En el plano —
e vial urbana (MTOP, i L, .
mobiliario urbano 2022), NEC-HS-AU disposicion de figura 18),
’ desechos, genera (figura 16)
incomodidad.
Servicio publico Manual de seguridad vial Aumentan el riesgo de (EEZthialfo _
6 (poste deluz) dentro urbana (MTOP, 2022), lesiones por tropiezos y i urg 18)
de acera NTE INEN 2247 caidas. 9 '
(figura 17)

Nota. Elaboracién propia, informacion levantada en campo, estaciéon 8N del tranvia de Cuenca (2025).
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Tabla 13

Matriz de recomendaciones y priorizacion para la estacion 8S

MATRIZ DE RECOMENDACIONES Y PRIORIZACION - ESTACION GRAN COLOMBIA 8S

Nombre del proyecto: Matriz de hallazgos levantados en la estacién 8S del tranvia de Cuenca.

Equipo auditor: Javier Esteban Vera Fajardo

Fecha: Septiembre del 2025

DESCRIPCION )
DEL HALLAZGO REFERENCIA ] PRIORIZACION (En
No. (Describir el (Indicar RECOMENDACION funcion del riesgo: Alta -
problema de documento) Media - Baja)
seguridad vial)
Falta de Punto 7y 8 Implementar rampas de acceso
1 implementacion de (En el plano -  conforme a la normativa, con un Alta
rampas de acceso a figura 18), (figura  ancho minimo de 1.5 metros y
veredas 12) una pendiente maxima del 8%.
Punto 9, 10, 11y .
12 Implementar §enallza0|on
2 Pasos peatonales (En el plano — horizontal y vertical adecuada, Alta
poco visibles fioura 18% (figura con pintura reflectiva y
9 1 45 9 materiales antideslizantes.
_ ) Punto 13 An)p_llar la ciclovia a un an_cho
Ancho de ciclovia minimo de 1.5 m por sentido, .
3 (En el plano), Media
de 1 metro . con base en el Manual de
(figura 13) ! X
seguridad vial urbano.
. Punto 14 Colocar sefializacion horizontal
Altura entre bordillo (En el plano — y vertical de advertencia,
4 y calzada de 350 ' ) ’ Alta
mm figura 18), (figura implementar barandas o
15) bolardos en los bordillos.
Punto 15 Incorporar moblllarlt_) urbano
— como bancas, cubiertas y
Falta de mobiliario (En el plano — .
5 ' ) basureros en puntos Baja
urbano figura 18), (figura . . -
16) estrateglc_os, sin perjudicar el
ancho libre de la vereda.
Servicio pablico Punto 16 Retirar o reubicar el poste de
P (En el plano — alumbrado y la baranda de .
6 (poste de luz) ' ) . ) . Media
dentro de acera figura 18), (figura peligro, a fin de garantizar un
17) ancho libre continuo y seguro.

Nota. Elaboracién propia, informacion levantada en campo, estacion 8N del tranvia de Cuenca (2025).
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Figura 12

Evidencia de inexistencia de rampas de acceso, estacion 8S

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).
Figura 13

Evidencia de ciclovia de 1 metro de ancho, estacion 8S

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).
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Figura 14

Evidencia fotogréafica de cruces peatonales deficientes, estacion 8S

Fuente. Evidencia propia tomada mediante cadmara (2025).
Figura 15

Evidencia de altura bordillo — calzada (350 mm), estacién 8S

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025)
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Figura 16

Evidencia de mobiliario urbano deficiente, estacién 8S

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).
Figura 17

Evidencia de obstaculizacién de acera, estaciéon 8S

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).
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Figura 18

Plano vial, estacion Gran Colombia 8S

zoun|y opsenp3 2|eD

Calle Gran Colombia

Punto 9

Punto 10

Punto 13 Ciclovia

Punto 7

Via_tranviaria
—— Punfo 1

Punto 8

Punto 12

soyndeo $O7 alled

Punto 15
°

Estacion "Gran
Colombia (8S)"

\ Punto 11

Punto 16

soJauezuel\ so7 9||eD

Fuente. Este plano presenta el entorno peatonal de los alrededores de la estacion 8S. Elaboracion propia

(2025).

4.5 Tablas de contingencia, estacion 8S

En este apartado se muestran las tablas de contingencia que relacionan las variables

sociodemograficas con la percepcion de accesibilidad y seguridad, con informacién levantada en la

estacion Gran Colombia (8S).
Tabla 14

Correlacién de género y seguridad - Estacion 8S

. . Depende del

. Se siente Se sienten

Género ) momento del  Total
seguro(a) inseguro(a) dia

Hombre 12% 22% 16% 50%

Mujer 3% 30% 17% 50%

Total 15% 52% 33% 100%

Nota. Elaboracién propia a partir de encuestas aplicadas en la estacién 8S del tranvia de Cuenca (2025).
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4.5.1 Resultado y discusion de la correlacion de sexo y seguridad, estacion 8S

Segun los resultados de la correlaciéon de género y seguridad de la tabla 14, analizados en la
estacion 8S, se ensefia que el 52% de los usuarios experimenta inseguridad en la estacion, con una
diferencia leve entre hombres (22%) y mujeres (30%). Ademas, el 33% de los usuarios perciben
inseguridad en momentos del dia, debido a las condiciones de trafico e iluminacion. Y, por Gltimo,
solo el 3% de mujeres y el 12% de hombres perciben seguridad en esta estacion, por lo que es un
porcentaje despreciable frente a la inseguridad que existe. Con base en estos resultados, podemos

decir que tanto hombres como mujeres perciben un alto nivel de inseguridad en esta estacion.

El 52% de los usuarios confirman el incumplimiento de los pardmetros minimos que establece
la normativa ecuatoriana vigente. El problema de seguridad presentado en la estacion 8S, revela el
Manual de Seguridad Vial Urbana del Ecuador (MTOP, 2022) la falta de sefalizacion adecuada y
poco visible. Se exige que la infraestructura vial tenga pasos peatonales claros y bien demarcados.
Asimismo, la NEC-HS-AU (2016) y la NTE INEN 2247 (2013) exigen que existan rampas de acceso
para personas con discapacidad, con un ancho minimo de 1.5 metros, con sefializacién adecuada
y pisos antideslizantes, lo cual en esta estacion es inexistente. Ademas, lo que confirma el 33% de
los usuarios al sentirse inseguros en momentos del dia se debe a la precaria iluminacion,
incumpliendo otro parametro del Manual de Seguridad Vial Urbana. Esto complementa la evidencia

clara de que existe un incumplimiento normativo y una mala percepcion ciudadana.

Se recomienda un plan de mantenimiento y rehabilitacién de pasos peatonales en los
alrededores de la estacién del tranvia, en funcidon del Manual de Seguridad Vial Urbana del Ecuador,

se recomienda:

- Reforzar la sefializacion horizontal (pintura reflectiva, antideslizante, de alta durabilidad)

- Instalacién y mantenimiento de sefializacién vertical

- Adecuar rampas de acceso para personas con discapacidad, en ambos accesos de la
vereda, como lo indica la Ley Organica de Discapacidades (2012), conjuntamente con la
NTE INEN 2247 (2013) y el Manual de Seguridad Vial Urbana (MTOP, 2022) para que se
cumplan pardmetros 6ptimos de seguridad.

Tabla 15

Correlacién de sexo y accesibilidad - Estacion 8S

Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad

Sexo Total
muy buena buena regular mala muy mala

Hombre 2% 17% 18% 11% 2% 50%

Mujer 2% 12% 23% 13% 0,0% 50%

Total 1% 29% 41% 24% 2% 100%

Nota. Elaboracion propia a partir de encuestas aplicadas en la estacion 8S del tranvia de Cuenca (2025).
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4.5.1 Resultado y discusion de la correlacidon de sexo y accesibilidad en la estacion
8S

Los resultados de la tabla 15 muestran que la mayor cantidad de usuarios (41%) experimenta
una calidad regular de accesibilidad en el entorno. Haciendo una pequefia relevancia en que un
24% son mujeres y un 18% son hombres. Por otro lado, un 29% de usuarios perciben una
accesibilidad buena, mientras que un 24% de usuarios experimenta una mala accesibilidad. Esta
relacion permite saber que la calidad regular de la estacién es percibida por la mayoria de los

usuarios.

La experiencia negativa de los usuarios (41%) corrobora el incumplimiento de la normativa
nacional vigente, donde se exige una accesibilidad universal. A diferencia de la estacion 8N, la 8S
incumple en mayor cantidad los parametros minimos establecidos por el Manual de Seguridad Vial
Urbana (MTOP, 2022) es decir, mas puntos en donde los cruces y pasos peatonales son deficientes
y sin visibilidad, sin rampas de acceso para personas con discapacidad, ciclovia paralela de 1 metro
de circulacién libre y la falta de mobiliario urbano (figura 18). Cada uno de estos parametros

incumplidos genera una accesibilidad deficiente para los usuarios del sistema tranviario.

Se recomienda la adecuacion de rampas peatonales con pendientes menores al 8%, sin
obstaculos, con superficies antideslizantes y sefializacion horizontal y podotéctil, de ancho minimo
1.5 metros, de acuerdo con la NTE INEN 2247 (2013). La rehabilitaciéon y el mantenimiento de la
sefializacion horizontal. Asimismo, la ampliacién de la ciclovia a 1.5 metros de ancho por sentido,

de no ser posible la ampliacién, la colocacion de delimitantes en los carriles.

Tabla 16

Correlacién de rango de edad y seguridad - Estacion 8S

. . Depende del

Se siente Se sienten
Rango de edad ) momento del  Total

seguro(a) inseguro(a) dia
MNenores de 18 3% 9% 3% 15%
afos
18 a 29 afios 6% 12% 8% 26%
30 a 44 afios 2% 18% 14% 34%
45 a 64 afios 3% 12% 5% 20%
65 aflos 0 mas 1% 1% 3% 5%
Total 15% 52% 33% 100%

Nota. Elaboracién propia a partir de encuestas aplicadas en la estacién 8S del tranvia de Cuenca (2025).
4.5.2 Resultado y discusion de la correlacion de rango de edad y seguridad en la
estaciéon 8S

De acuerdo con la tabla 16, los usuarios entre un rango de edad de 30 y 44 afios (34%) y de
18 a 29 afios (26%), que son la mayor proporcién de usuarios, experimentan sentirse inseguros en

las cercanias de la estacion 8S. Asimismo, se evidencia que los usuarios de entre 45 y 64 afos
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(20%) y menores de 18 afios (15%) representan un bajo porcentaje (15%) de quienes se sienten

seguros. Afirmando que la inseguridad se percibe mas en una persona adulta joven.

Como ya lo habiamos mencionado, parametros normativos como la NEC-HS-AU (2016), que
exige pasos peatonales seguros (bien pintados y demarcados), la NTE INEN 2247 (2013), que exige
condiciones de accesibilidad universal, el Manual de Seguridad Vial Urbana (MTOP, 2022) que hace
énfasis en la importancia de una sefalizaciéon adecuada y cruces seguros. Para personas adultas
jovenes, es importante implementar una sefializacién correcta, para no generar disturbios entre
peatones y conductores. En esta estacion las problematicas son similares a la estacion 8N; se
evidencia sefializacion deficiente, un acceso inadecuado para personas con discapacidad,
obstaculos en las aceras y cruces peatonales inseguros (figura 18) debido a los motivos
mencionados, incumpliendo lo que exige el Manual de Seguridad Vial Urbana (MTOP, 2022) y otras

normativas locales ya mencionadas.

Se recomienda implementar un plan integral que priorice la seguridad y accesibilidad de los
usuarios mediante la demarcacion de pasos peatonales, la implementacion de alumbrado, el retiro
o el traslado de obstaculos como alumbrado puablico, postes, carteles, etc. Esto en base al Manual
de Seguridad Vial Urbana (MTOP, 2022) y la NTE INEN 2247 (2013) que garantizard un entorno

seguro y accesible para todos los usuarios, en especial a adultos jovenes.

Tabla 17

Correlacién de rango de edad y accesibilidad — Estacion 8S

Rango de Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad

Total
edad muy buena buena regular mala muy mala ota
Menores
de 18 0,0% 8% 4% 3% 0,0% 15%
anos
l? a29 1% 6% 15% 4% 0,0% 26%
afios

44

39 a 1% 4% 17% 11% 1% 34%
afios
4 4

ab 1% 10% 5% 4% 0,0% 20%
afios
65 afos o

15% 1% 1% 1% 1% 5%

mas
Total 4% 29% 42% 23% 2% 100%

Nota. Elaboracién propia a partir de encuestas aplicadas en la estacién 8S del tranvia de Cuenca

(2025).
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4.5.3 Resultado y discusion de la correlacion de rango de edad y accesibilidad en la
estacion 8S

Con respecto a la tabla 17, el 42% de los usuarios perciben una calidad media en cuanto a la
accesibilidad, siendo en su mayoria usuarios de entre 30 y 44 afios (17%). El 29% de los usuarios,
siendo en su mayoria personas de entre 45 y 64 afos (10%), perciben la estacion con buena
accesibilidad. Lo que implica un porcentaje bajo en comparacion con la calidad regular y similar a la
mala del 23%. Lo que establece que los usuarios, en su mayoria personas adultas, perciben una
regular accesibilidad.

Para este andlisis, la estacion evidencia que en su mayoria percibe una calidad regular (42%)
de accesibilidad, esto refiere que, si bien existen condiciones que permiten un uso adecuado del
espacio publico, existen claras deficiencias conforme lo especifica la NEC-HS-AU (2016) o el Manual
de Seguridad Vial Urbana (MTOP, 2022). Ademds, el 23% de usuarios que perciben una
accesibilidad deficiente, corrobora que persisten barreras fisicas y de sefializacién, como se
evidencio en los bordillos de 350 mm de alto, falta de rampas de acceso y cruces inseguros. Esto
confirma que hay parametros que deben ser tratados con urgencia para garantizar un acceso
adecuado a todos los usuarios.

Se recomienda fortalecer la accesibilidad de la estacion, mediante la implementacion de
bolardos de proteccién en los bordillos altos, la adecuacién de rampas con las normativas
mencionadas, la implementacion de piso podotactil y la demarcacion de sefializacién horizontal, en
cumplimiento con la NTE INEN 2247 (2013) y el Manual de Seguridad Vial Urbana del (MTOP,
2022).
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CAPITULO V

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones

1.

En los resultados del andlisis de las estaciones Ordoéiiez Lasso (8N) y Gran Colombia (8S)
del tranvia de Cuenca, se concluye que, aunque el sistema de transporte representa una
alternativa moderna y sostenible, los entornos inmediatos muestran deficiencias de la
calidad del servicio percibido por los usuarios.

A través de la revision bibliogréfica, técnica y normativa, se identificaron los parametros mas
relevantes para evaluar la accesibilidad y seguridad vial. Entre estos sobresalen:
dimensiones y pendientes, continuidad de aceras, sefializaciéon horizontal y vertical,
iluminacién, mobiliario urbano, etc. Dichos parametros fueron fundamentales para
contrastar la problematica actual en las estaciones mencionadas y verificar el
incumplimiento de la normativa nacional.

Los resultados de las encuestas evidencian que el 54% de los usuarios de la estacion 8N y
el 41% de los usuarios de la estacion 8S perciben una accesibilidad de calidad “regular” en
el entorno de las estaciones, lo que afirma la existencia de barreras fisicas que limitan la
movilidad segura. Asimismo, mas del 50% de los usuarios se sienten inseguros en los
alrededores de las estaciones. Los problemas mas notorios fueron mala sefializacion,
ausencia de rampas, cruces inseguros y carencia de mobiliario urbano adecuado.

El enfoque técnico que se realizé en campo, evidencio el incumplimiento parcial de los
estandares establecidos de la NTE INEN 2247 (2013), la NEC-HS-AU (2016) y el Manual
de Seguridad Vial Urbana del Ecuador (MTOP, 2022), como se indica en las matrices de
hallazgos (tablas 7 y 13), dando como resultado que el 59% de los usuarios se sientan
inseguros. Dichos incumplimientos mostrados en las fichas y matrices levantadas en campo
generan condiciones de riesgo, principalmente para adultos mayores y personas en sillas
de ruedas, lo que limita el acceso universal peatonal.

Como conclusidén general, los resultados confirman que la calidad del servicio del tranvia no
depende Unicamente de su operacion, sino también del cumplimiento de estandares de

accesibilidad y seguridad en el entorno. Considerar estos aspectos no solo beneficia a los



5.2

grupos vulnerables, sino que también fortalece la eficiencia, sostenibilidad y aceptacién del

sistema de transporte.

Recomendaciones

Corto plazo: implementar rampas con pendientes no mayores al 8%, instalar bolardos o
barandillas en los bordillos elevados, brindar mantenimiento a la sefializacion horizontal con
pintura reflectiva y materiales antideslizantes.

Mediano plazo: reubicar elementos del mobiliario que obstaculizan el paso y no permiten la
libre circulacion peatonal. Garantizar un ancho libre minimo de 1.5 m sin obstaculos
Mantenimiento periédico: Elaborar un plan de rehabilitacion vial, conservacion de aceras y
rampas, garantizando seguridad y accesibilidad a todos los usuarios.
Se recomienda ampliar el estudio a otras estaciones del tranvia, con el objeto de identificar
patrones de inseguridad que experimentan los usuarios de este sistema de transporte, y asi
brindar propuestas globales.

Futuras investigaciones podrian aplicar herramientas de conteo de aforos peatonales, para
analizar la capacidad real de cruces, aceras, etc. Con la finalidad de proponer disefios que

garanticen una accesibilidad segura, respondiendo a la demanda futura.
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ANEXOS

Anexo 1: Encuesta sobre Accesibilidad y Seguridad Peatonal en el Tranvia de Cuenca,
estaciones 8N y 8S.

1. Edad
o Menores de 18 afios
o 18 a 29 afios
o 30 a 44 afios
o 45 a 64 afios
o 65 afios 0 mas
2. Sexo
o Hombre
o Mujer

3. ¢Con qué frecuencia utiliza el tranvia?
o Todos los dias
o De 2 a4 veces por semana
o Una vez por semana
o Ocasionalmente
o Esla primera vez que lo uso
4. ¢Considera que las veredas del entorno son suficientemente anchas para caminar con
comodidad y seguridad?
o Si
o No
o No estoy seguro(a)
5. ¢Ha encontrado obstaculos en las veredas que dificulten el paso (como puestos
ambulantes, postes o vehiculos mal estacionados)?

o Si
o No
o Aveces
6. ¢Existen rampas de acceso adecuadas para personas con discapacidad o movilidad
reducida?
o Si
o No
o Nolose

7. ¢Cree que una persona en silla de ruedas podria desplazarse facilmente por esta zona,
sobre todo de forma segura?
o Si
o No
o No estoy seguro(a)
8. ¢Se siente seguro(a) al cruzar las calles cerca de esta estacién?
o Si
o No
o Depende del momento del dia
9. ¢Los pasos peatonales son claramente visibles?
o Si
o No
o No me he fijado
10. ¢Considera que los cruces peatonales estan bien sefializados?
o Si
o No
o No me he fijado
11. ¢Considera que el tréfico vehicular respeta las zonas peatonales en este sector?



o Generalmente si
o Generalmente no

o Nolose

12. ¢Ha presenciado o conocido accidentes entre peatones y vehiculos en esta zona?
o Si
o No

13. En general, ¢ Cémo calificaria el entorno peatonal de esta estacion?
o Muy bueno

o Bueno
o Regular
o Malo

o Muy malo

14. ¢/ Qué aspectos considera mas urgente mejorar en la zona?
o Ancho de veredas

Rampas de acceso

Cruces peatonales

lluminacion

Sefializacion vial

Mobiliario urbano ordenado

Seguridad en intersecciones

Ninguna

O O O O O O O

Anexo 2: Resultados de las encuestas

Pregunta 1
Figura 19

Rango de edades, estacion 8Ny 8S

Rango de edad, estacion 8Ny 8S

40,00%
35,00%
X 30,00%
5 25,00%
'g 20,00%
o 15,00%
& 10,00% I
5,00% l
0,00% !
Menores de 18 a 29 30a44 45 a 64 65 afos o
18 afios afios afios afios mas
8N 14,90% 26,70% 33,70% 19,80% 5%
m8S 8,90% 34,70% 37,60% 18,80% 0%
Edad
mgN m38S

Fuente: Elaboracion propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
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Pregunta 2
Figura 20

Género, estacion 8N y 8S

Género
56,00%
54,00%
52,00%
50,00%
48,00%
46,00%
44,00%
42,00%
40,00%

Poblacion %

8N 8S
m Hombre 49,50% 45,50%
= Mujer 50,50% 54,50%

Género

®Hombre ® Mujer

Fuente: Elaboracion propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).

Pregunta 3
Figura 21

Frecuencia de usuarios en las estaciones

¢, Con qué frecuencia utiliza el tranvia?

40,00%
o 35,00%
> 30,00%
5§ 25,00%
‘s 20,00%
% 15,00%
o 10,00%
5,00% .
0,00% De2a4 -EI-
Todos los €ca Una vez por | Ocasionalm sl
dias veces por semana ente primera vez
semana que lo uso
E8N  31,70% 31,70% 24,80% 8,90% 3%
m8S  37,60% 23,80% 16,80% 17,80% 4%
Frecuencia
E3N m8S

Fuente: Elaboracién propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
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Pregunta 4
Figura 22

Conteo de respuestas, estacion 8N y 8S

¢, Considera que las veredas del entorno son suficientemente
anchas para caminar con comodidad y seguridad?

70,00%
o 60,00%
X
— 50,00%
.*8 40,00%
8 30,00%
=
S 20,00% l
10,00% -
0,00% ! -
Si No No estoy seguro(a)
= 38N 26,70% 63,40% 9,90%
m8S 43,20% 44,60% 11,90%
Respuestas
E8N m8S

Fuente: Elaboracién propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).

Pregunta 5
Figura 23
Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S
¢Ha encontrado obstaculos en las veredas que dificulten el

paso (como puestos ambulantes, postes o vehiculos mal
estacionados)?

60,00%
e 50,00%
S 40,00%
‘S 30,00%
% 20,00%
£ oo 1
0,00% .
Si No A veces
H 8N 37,60% 46,50% 15,80%
m8S 27,70% 56,40% 15,80%
Respuestas
H8N m38S

Fuente: Elaboracion propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
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Pregunta 6
Figura 24

Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S

¢ Existen rampas de acceso adecuadas para personas con
discapacidad o movilidad reducida?

70,00%
 60,00%
< 50,00%
?g 40,00%
< 30,00%
2o mil —
o 10,00%
0,00% !
Si No No lo se
= 8N 23,80% 66,30% 9,90%
m8S 32,70% 63,40% 4%
Respuestas
m3N m8S

Fuente: Elaboracién propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).

Pregunta 7
Figura 25

Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S

¢ Cree que una persona en silla de ruedas podria desplazarse
facilmente por esta zona, sobre todo de forma segura?

70,00%
© 60,00%
= 50,00%
.‘8 40,00%
8 30,00%
O
10,00% .
| ]
Si No No estoy seguro(a)
m 38N 22,80% 61,40% 15,80%
m8S 29,70% 58,40% 11,90%
Respuestas
=8N m8S

Fuente: Elaboracion propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
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Pregunta 8
Figura 26

Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S

¢ Se siente seguro(a) al cruzar las calles cerca de esta

estacion?
70,00%
N 60,00%
- 50,00%
?g 40,00%
®© 30,00%
S 20,00%
* oo =
0,00%
’ Si Depende del
momento del dia
=8N 14,90% 52,50% 14,90%
m38S 16,80% 59,40% 23,80%
Respuestas
m8N m8S

Fuente: Elaboracion propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
Pregunta 9
Figura 27

Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S

¢ Los pasos peatonales son claramente visibles?

80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%

20,00% .
10,00% -
0,00% . | .
Si No No me he fijado

=8N 9,90% 73,30% 16,80%
m38S 23,80% 69,30% 6,90%

Poblacion %

Respuestas

m8N m38S

Fuente: Elaboracién propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
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Pregunta 10
Figura 28

Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S

¢ Considera que los cruces peatonales estan bien sefializados?

80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%

20,00%
oo I
0,00% .
’ Si

Poblacion %

No No me he fijado
=8N 15,80% 68,30% 15,80%
m38S 20,80% 69,30% 9,90%
Respuestas
m8N m8S

Fuente: Elaboracion propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
Pregunta 11
Figura 29

Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S

¢ Considera que el trafico vehicular respeta las zonas
peatonales en este sector?

90,00%
80,00%
X 70,00%
c 60,00%
‘g 50,00%
& 40,00%
2 30,00%
o 20,00%
oo
Generalmente si Generalmente no No lo sé
m 8N 17,80% 78,20% 4%
m3S 18,80% 76,20% 5%
Respuestas
m 8N m8S

Fuente: Elaboracién propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
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Pregunta 12
Figura 30

Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S

¢Ha presenciado o conocido accidentes entre peatones y
vehiculos en esta zona?

80,00%
70,00%
R 60,00%
5 50,00%
'g 40,00%
= 30,00%
£ 20,00%
10,00%
0,00% .
’ Si No
= 38N 28,70% 71,30%
m38S 38,60% 61,40%
Respuestas
m38N m8S

Fuente: Elaboracion propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
Pregunta 13
Figura 31

Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S

En general, ¢ Como calificaria el entorno peatonal de esta

estacion?
60%
< 50%
c  40%
©
c_“é 30%
2 20%
T 10% l
Muy bueno Bueno Regular Malo Muy malo
m 3N 4% 28,70% 41,60% 23,80% 2%
m38S 3% 26,70% 54,50% 15,80% 0%
Respuestas
=8N =8S

Fuente: Elaboracién propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
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Pregunta 14
Figura 32

Conteo de respuestas, estaciones 8N y 8S

¢, Qué aspectos considera mas urgentes de mejorar en la zona?

Ninguna h
Seguridad en intersecciones [
Mobiliario urbano ordenado |
3 Sefializacion vial [
(%]
= lluminacion |
o
n
& Cruces peatonales |
Rampas de acceso |G
Ancho de veredas [ ——
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00%
... Seguridad
Ancho de Rampasde Cruces ... Sefalizacio Mobiliario en .
lluminacion . urbano . . Ninguna
veredas acceso  peatonales n vial interseccio
ordenado nes
E8S | 43,60% 38,60% 46,50% 42,60% 49,50% 70,30% 43,60% 2%

m8N 20,80% 36,60% 41,60% 51,50% 43,60% 66,30% 54,50% 8,90%
Poblacién %

m8S m8N

Fuente: Elaboracion propia a partir de encuestas realizadas en las estaciones 8N y 8S (2025).
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Anexo 3: Evidencia fotogréfica

Figura 33

Registro fotogréafico 8N

Fuente. Evidencia propia tomada mediante cadmara (2025).
Figura 34

Registro fotogréafico fotografica 8N

Fuente. Evidencia propia tomada mediante cadmara (2025).
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Figura 35

Registro fotogréafico 8N

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).
Figura 36

Registro fotogréafico 8N

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).
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Figura 37

Registro fotogréafico 8N

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).
Figura 38

Registro fotogréafico 8S

Fuente. Evidencia propia tomada mediante cadmara (2025).
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Figura 39

Registro fotogréafico 8S

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).

Figura 40

Registro fotografico 8S

Fuente. Evidencia propia tomada mediante camara (2025).
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