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RESUMEN

En el presente trabajo de titulacion se exponen los criterios obtenidos de los
objetivos de desarrollo sostenible para evaluar los elementos de la infraestructura vial del
centro histérico del canton Cuenca, el enfoque de esta investigacién es cualitativo porque
este se encarga de perfilar las caracteristicas de la infraestructura, sus componentes, en
relacion a su alineacion con los ODS. En la actualidad no existe un estudio referente a la
evaluacién cualitativa de los ODS, el objetivo como investigador es generar un aporte desde
la perspectiva de la ingenieria civil frente al reto de la construccion de la infraestructura vial
de la ciudad de Cuenca alineado a los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Esta investigacion
se realizd en dos etapas, bibliografica - documental y de campo con el objetivo de Identificar
los elementos de la infraestructura vial en el centro historico del canton cuenca y su
alineacion con los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Los resultados obtenidos indican una
alineacion positiva entre las caracteristicas obtenidas de los ODS 9y 11 y los elementos de
la infraestructura vial.

Palabras clave: Objetivos de desarrollo sostenible, infraestructura vial, cotejo,
alineacién, parametro, accidentabilidad.
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ABSTRACT

In this research, the criteria obtained from the sustainable development goals (SDGS)
are presented to evaluate the elements of the road infrastructure of Cuenca's downtown. The
research approach is qualitative, as it aims to outline the infrastructure's characteristics and
components regarding its alignment with the SDGs. Currently, there is no study concerning
the qualitative evaluation of the SDGs. As a researcher, the objective is to contribute from
the perspective of civil engineering facing the challenge of constructing road infrastructure in
Cuenca aligned with the SDGs. This research was conducted in two stages: bibliographic-
documentary research and field research. These stages aimed to identify the road
infrastructure elements in Cuenca's downtown and their alignment with the SDGs. The
results indicate a positive alignment between the characteristics obtained from SDGs 9 and
11 and the road infrastructure elements.

Keywords: sustainable development goals, road infrastructure, alignment, parameter,
accident rate.
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CAPITULO |
1. PLANTEAMIENTO DEL ESTUDIO
1.1 Introduccion

La infraestructura vial del centro historico del cantdbn Cuenca es un tema relevante
que requiere una atencion especial debido a la importancia para la sociedad y su alineacion
con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). El centro histérico de Cuenca es un lugar
emblematico que posee una riqueza patrimonial y cultural, pero también enfrenta desafios
en términos de infraestructura vial que pueden afectar su sostenibilidad a largo plazo. La
presente investigacion se centra en los elementos que intervienen en la infraestructura vial
del centro histérico del canton Cuenca y su alineacion con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS).

Este estudio tiene como objetivo identificar los elementos de la infraestructura vial en
el centro histérico de Cuenca y analizar su alineacion con los objetivos de desarrollo
sostenible, que son un conjunto de objetivos internacionales fijados por la Asamblea General
de las Naciones Unidas para abordar problemas urgentes que enfrenta la humanidad, como
Salud y bienestar, industria, innovaciéon e infraestructura, educcién de las desigualdades,

ciudades y comunidades sostenibles.

El andlisis de la infraestructura vial del centro histérico del canton de Cuenca y su
alineacién con los Objetivos de Desarrollo Sostenible, contempla la definicién de la relacion
cualitativa entre los ODS presentes en la Agenda 2030 de la ONU y documentos
relacionados y datos levantados sobre la infraestructura vial actual del centro histérico del
cantén Cuenca. Es asi que para dar respuesta al problema planteado y dar alcance al
objetivo se abordd una revision documental de proyectos llevados a cabo en los Ultimos 5
afos, asi como un catastro de la infraestructura y elementos de seguridad vial existentes, y
el andlisis cualitativo de las relaciones entre los ODS vy la infraestructura vial del centro

histérico de Cuenca.

Sin embargo, es importante mencionar que se encontrd algunas limitaciones, dada la
naturaleza documental de la investigacién, asi como la complejidad y la diversidad de
factores involucrados en la infraestructura vial y el desarrollo sostenible, no obstante, la
utilizacion de metodologias adecuadas para el andlisis cualitativo es de gran ayuda para el
desarrollo del presente trabajo investigativo, destacandose el catastro de los elementos para

aportar a la presente investigacion.

Esta investigacion es de gran importancia para la institucién, y la sociedad en
general, ya que permitira entender la situacion actual de la infraestructura vial en el centro

histérico de Cuenca y su relacion con los ODS. Los resultados obtenidos podran ser

1



utilizados como base para la toma de decisiones informadas y la aplicacién de medidas y

politicas que apoyen al desarrollo sostenible local.
Los capitulos de esta investigacion se estructuran de la siguiente manera:

Capitulo 1: Planteamiento del Estudio, aqui se presenta una descripcién del tema
desarrollado, los objetivos generales y especificos de la investigacion, ademas se
proporciona un resumen de los capitulos que conforman el trabajo, la delimitacién y

justificacion del estudio.

Capitulo 2: Marco Referencial, se realiza un andlisis exhaustivo de la bibliografia
existente sobre la infraestructura vial del centro historico del cantén Cuenca y los Objetivos
de Desarrollo Sostenible. Se recopil6 informaciéon relevante de fuentes confiables y

actualizadas para fundamentar la investigacion de forma tedrica y en el marco legal.

Capitulo 3: Metodologia, presenta la metodologia especifica para dar cumplimiento

los objetivos, incluyendo los instrumentos necesarios para la recopilacion de informacion.

Capitulo 4: Resultados y discusion, aqui se establecen los hallazgos después de
aplicar la metodologia, evidenciando la valoracion cualitativa entre los ODS y la

infraestructura vial del centro de Cuenca.

Capitulo 5: Conclusiones y recomendaciones, esta seccién se orienté a definir de
manera sintética los hallazgos alcanzados en relacion al cumplimiento de los objetivos de la

investigacion, asi como las recomendaciones derivadas de proceso realizado.

Finalmente se presenta la bibliografia empleada como soporte de esta investigacion

y los anexos que constituyen la evidencia de la calidad del trabajo.



1.2 Planteamiento del problema

El transporte vial representa una medida de cuan lejos han llegado las naciones
latinoamericanas en su desarrollo econdmico pues es la infraestructura base para el traslado
de productos, materias primas y personas, en ese sentido estos deben ser logisticamente

eficientes para acrecentar el impacto positivo (Lépez Campo, Parra, & Montafiez, 2019).

Por lo tanto, esta investigacion contempla al analisis del centro histérico del cantén
Cuenca ya que es la tercera ciudad mas importante del Ecuador que desarrolla actividades

importantes para la parte sur del pais. (Flores, Garcia, Chica, & Mora, 2018).

Werner (2018) expresa que la infraestructura vial es sinbnimo de justicia social pues
eleva la calidad de vida de la poblacion y permite el crecimiento de las fuerzas productivas y

favorece la integracion con las naciones que conforman sur América.

Ante ello, es necesario investigar con precision la forma en la que la infraestructura
vial actual del centro histérico del cantén Cuenca afecta a los diferentes aspectos del
desarrollo sostenible, como la movilidad, la seguridad vial, la accesibilidad, la calidad del aire
y la salud publica, los cuales pueden derivar en problemas que tienen un impacto en las
sociedades locales, nacionales y globales, y respecto a estos problemas sociales la
asamblea de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) ha desarrollado los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (ODS) persiguiendo el propésito de erradicarlos por medio del

desarrollo de paises mas sostenibles y en igualdad de oportunidades.

En ese contexto, esta investigacibn busca establecer si los elementos de la
infraestructura vial del centro historico del cantdn cuenca, se alinean con las necesidades
propuestas por la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) desarrolladas en los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) persiguiendo el propdsito de llegar a una igualdad

de oportunidades.

Por lo mencionado, finalmente, el problema que se aborda en este trabajo se enfoca
en definir el papel que representa la infraestructura vial del centro histérico del canton

Cuenca con los ODS.



1.3 Objetivos
1.3.1 Objetivo general

Identificar los elementos de la infraestructura vial en el centro histérico del cantéon

cuenca y su alineacion con los Objetivos de Desarrollo Sostenible.
1.3.2 Objetivos especificos

e Levantar informacion mediante revisidn bibliografica de datos de las vias del

centro histérico del cantén Cuenca y de los objetivos de desarrollo sostenible.

e Elaborar un catastro de infraestructura y elementos de seguridad vial del

centro histoérico del cantén Cuenca.

e Establecer las relaciones cualitativas entre los ODS vy la infraestructura vial
del centro de Cuenca.

1.4 Historia del centro histérico del canton Cuenca

Santa Ana de los cuatro Rios de Cuenca cuenta con un Centro Histérico que es
reconocido como un atractivo turistico en el cantén de Cuenca, ubicada en la provincia del
Azuay en el austro ecuatoriano. Este centro histérico es considerado uno de los mas

hermosos de América (Grupo GoRaymi, 2022).

En 1982, el Plan de Desarrollo Urbano del Area Patrimonial de Cuenca (PDUAMC)
establecié los limites del centro histérico, destacando la importancia de sus iglesias,
conventos coloniales y arquitectura civil del siglo XIX como elementos de importancia
patrimonial. Esto llevd a su declaracion como Patrimonio Cultural Nacional en el mismo afio,
asi como a la promulgacion de una ordenanza especial para la proteccion de las
edificaciones patrimoniales. Este plan introdujo en la conciencia cuencana la nocion de

patrimonio y resalt6 la necesidad de su preservacion (Cabrera Jara, 2020).

A partir de los antecedentes mencionados y tomando en cuenta el Plan Regional de
Desarrollo Turistico de 1996, que destacaba el valor paisajistico del centro histérico de
Cuenca, la alcaldia liderada por el arquitecto Fernando Cordero Cueva (1996-2000) adopt6
como guia el reconocimiento a nivel internacional de los valores patrimoniales de la ciudad.
En colaboracién con la Universidad de Cuenca, se elaboré en 1998 el expediente para la
postulacién de Cuenca a la Lista de Patrimonio de la Humanidad de la UNESCO (Cardoso
Martinez, 2017)

El 1 de diciembre de 1999, la postulacion de Cuenca fue aceptada por el Comité de
Patrimonio Mundial de la UNESCO debido a los siguientes motivos (Cardoso Martinez,
2017):



e Criterio Il: Cuenca representa una aplicacion ideal de los conceptos de
planificacion urbana del Renacimiento en las Américas.

e Criterio IV: El trazado y el paisaje urbano de Cuenca simbolizan de manera
sorprendente la mezcla efectiva de las diferentes sociedades y culturas de
Ameérica Latina.

e Criterio V: El canton Cuenca es un destacado ejemplo de una ciudad colonial
espanola planificada.

La declaracién de la UNESCO represento el reconocimiento a nivel internacional de
los valores excepcionales del area patrimonial de Cuenca, lo cual requirié la implementacion

de acciones dirigidas a su proteccién y valorizacion.

Es importante destacar que el area urbana de Santa Ana de los Rios de Cuenca,
reconocida por la UNESCO como Patrimonio de la Humanidad, abarca un total de 224,14
hectareas, de las cuales 178,23 hectareas corresponden al Centro Histérico. Ademas de
esta zona, se incluyen 30,12 hectareas de areas especiales y 15,70 hectareas de espacios
arqueologicos. Este conjunto de areas es una representacion fiel de los principios tedérico-
urbanisticos que se utilizaron durante la conquista y colonizacion espafiola, y por lo tanto,
refleja una faceta significativa de la memoria colectiva de la humanidad. Es decir, ademas
de las 224 hectéareas del centro histérico propiamente dicho, la UNESCO también ha inscrito
en su lista de valor excepcional otras zonas, como la avenida Loja, la calle Rafael Maria
Arizaga, la calle de Las Herrerias, y el Parque de Pumapungo, que son consideradas areas

patrimoniales (Grupo GoRaymi, 2022).
1.5 Estudio de casos

Cuenca se destaca como un caso de estudio relevante en este contexto, no solo por
ser una de las dos areas urbanas declaradas Patrimonio Cultural de la Humanidad por la
UNESCO en Ecuador, sino también debido a una serie de proyectos de restauracion y
conservacion que se realizaron en el centro histérico del canton Cuenca y sus alrededores,
con el objetivo de hacerlos mas atractivos para el turismo. Estos proyectos han modificado
la morfologia y el tejido social de la ciudad, promoviendo el desarraigo de los residentes y la
modificacion de las normas culturales (Marulanda & Marti, 2019). Este enfoque ha llevado a
Cuenca a tener un gran éxito como destino turistico, lo cual se refleja en numerosos premios
y reconocimientos internacionales. Por ejemplo, Cuenca ha obtenido los dos primeros
lugares en la lista mundial de las mejores ciudades para que vivan los jubilados extranjeros
entre 2010 y 2016, ha sido incluida en la lista de las 50 mejores ciudades histéricas del

mundo de la revista National Geographic en 2011 (Cabrera Jara, 2020) , y ha sido



galardonada con el "Oscar del Turismo" como mejor lugar en América del sur para estadias
breves 2017, 2018 y 2019 (World Travel Awards, 2019).

En este sentido, la presente investigacion propone analizar el centro histérico del
cantén Cuenca como un caso de estudio con el objetivo de participar en la discusion sobre
el desarrollo sostenible a nivel global y en América Latina, centrandose en los elementos de
la infraestructura vial en el centro histérico del cantén Cuenca y su alineacion con los

Objetivos de Desarrollo Sostenible.
1.6 Delimitacion de la zona de estudio

El &rea de estudio se localiza en el centro de la ciudad de Cuenca, perteneciente al
canton Cuenca, provincia del Azuay y esté limitada al norte por la provincia del Cafar, al sur
por los cantones Girén, San Fernando y Santa Isabel, al este con los cantones Gualaceo,
Paute y Sigsig y al oeste con la provincia del Guayas, Ilugar donde se analizo la
infraestructura vial para relacionarla con los Objetivos de Desarrollo Sostenible, la
delimitacion de estudio se presenta en la figura 1.
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Figura 1 Delimitacién de la zona de estudio.

Fuente: Imagen creada por el autor.



1.7 Justificacion

La ingenieria civil es una profesion de crucial importancia para el desarrollo social y
econdmico de los estados globales y en Ecuador su importancia es igualmente vital, donde
los profesionales han desarrollado el sector de la construccién por varias décadas para

impulsar la evolucién del pais (EPN, 2022)

La creacion de la infraestructura respecto al campo social es una responsabilidad de
los ingenieros que integra la inspeccién, examen y preservacion de las obras construidas
para de esa forma ayudar en la prevencion de accidentes y la protecciébn del medio
ambiente asociadas a la infraestructura ya que de esta investigacion depende el bienestar y
seguridad de los ciudadanos y toda adversidad repercute en el dmbito econémico de la
sociedad (Mufioz & Molina, 2019).

Es por lo tanto que esta investigacion es relevante pues el objetivo como
investigador es generar un aporte desde la perspectiva de la ingenieria civil, frente al reto de
la construccion de la infraestructura vial del cantén Cuenca alineado a los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) planteados por la ONU. Este propésito se relaciona con la
responsabilidad como profesional y a la vez se interrelaciona con las politicas institucionales

de la Universidad Catélica de Cuenca definidas en sus lineas de investigacion.

Respecto a la factibilidad, este trabajo permite tener una perspectiva general de la
existencia de los elementos de la infraestructura vial y de cémo estos se alinean con los
Objetivos de Desarrollo Sostenible, se encuentra solventado por el investigador dotando de
todos los recursos investigativos que sean necesarios para su desarrollo, y en cuanto al
tiempo, se dispone de un tiempo suficiente de un periodo académico en el cual se puede
abordar de forma integral cada una de las variables a analizar, lo que en definitiva se

traduce en una propuesta adecuada como aporte a la academia.



CAPITULO II
2. MARCO REFERENCIAL
2.1 Estado del arte

En esta seccion del estado del arte, se presenta los estudios previos realizados
sobre los elementos que intervienen en la infraestructura vial y su alineacion con los
Objetivos de Desarrollo Sostenible, por tal motivo se revisé investigaciones relevantes en
cuanto a la temética. Asimismo, se destacaron los aportes mas significativos en los estudios
previos. Este analisis permitird establecer una base soélida para la investigacion actual y
promover el desarrollo del conocimiento en esta area, a continuacion, se describen estos

trabajos:

Moreno Samaniego (2019) en su trabajo “Estrategias institucionales para la mejora
de la seguridad vial en Ecuador y Chile, caso de andlisis de los pilares 3 y 4 del Decenio de
Accion” tuvo como meta identificar las falencias y los resultados encontrados en la
implementacion de las estrategias institucionales de Seguridad Vial centrados en los Pilares
3 (Vehiculos mas seguros) y 4 (Usuarios mas seguros) de los Planes Estratégicos de Chile y
Ecuador entre el afio 2012 y 2017. La metodologia empleada fue de tipo exploratorio,
cualitativo y cuantitativo. Se identifican las politicas publicas internacionales adoptadas en el
Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020, para luego analizar las estrategias de
Seguridad Vial que Chile y Ecuador han implementado de acuerdo al Decenio. Ademas, se
analizan datos estadisticos mundiales y de Ecuador y Chile sobre la incidencia de siniestros
de transito, sus causas y el uso de vehiculos. La seguridad vial se ha convertido en uno de
los mayores desafios que tienen los paises, en especial los de mediano y bajo desarrollo.
Los siniestros de transito son una de las principales causas de muerte y lesiones graves en
la poblacion. Sin embargo, se identificaron fallas en la implementacion de las estrategias de
seguridad vial en los Pilares 3 y 4 en Chile y Ecuador, lo que demuestra la necesidad de
trabajar en politicas publicas constantes y a largo plazo para mejorar la seguridad vial. Se
concluyé que la seguridad vial es un tema crucial para la sociedad. La implementaciéon de
estrategias institucionales efectivas es vital para disminuir los siniestros de transito y mejorar

la seguridad de la poblacién.

Arizon Fanlo (2022) en su trabajo con el tema “Modelo mejorado de evaluacién de la
sostenibilidad de los proyectos de infraestructuras” se centra en el desarrollo de un modelo
mejorado de evaluacién de la sostenibilidad de los proyectos de infraestructuras (MMESI),
con el objetivo de cubrir las deficiencias de las metodologias existentes. Para ello, se
analizan tres modelos de evaluacién de sostenibilidad de infraestructuras y su alineacion

con los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030 de la ONU. Se verifica la
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validez del modelo MMESI mediante su aplicacion a un caso de estudio, la Zona Regable
del Canal de Navarra, obteniendo resultados mas robustos que los obtenidos con los
modelos de referencia. En conclusion, el modelo MMESI proporciona informacion suficiente
para adoptar la mejor solucién posible para cada proyecto, permitiendo una evaluacién mas

completa y precisa de la sostenibilidad de los proyectos de infraestructuras.

En el estudio de Sanchez et al. (2022), titulado “Andlisis funcional de la
infraestructura peatonal en el centro histérico de la Ciudad de Matanzas, Cuba”, el objetivo
de este trabajo es transformar los servicios que ofrece la infraestructura peatonal en las
areas turisticas cubanas, especialmente en sus centros historicos. Los métodos utilizados
son la elaboracion del tridngulo de servicio, la distribucion de responsabilidades, el célculo
del ciclo de servicio, el andlisis de los requisitos técnicos de la organizacién y el célculo del
nivel de servicio. Los resultados primarios incluyen el redisefio de los servicios que brinda la
infraestructura peatonal del centro histérico de Cuba, la caracterizacion de nuevos servicios
y el calculo de sus pardmetros de gestion, la evaluacion de parametros como ciclo de
servicio, estabilidad, confiabilidad y nivel por los servicios prestados. Analizando el ciclo del
servicio se encontr6 que la duracion de la implementacion del servicio es de 217 dias, la
estabilidad es aceptable, sus problemas fueron resueltos productivamente (81.79%), la
confiabilidad del servicio aumenté usando el programa Magnify. El calculo del nivel de
servicio brindado fue 84,10% inferior al nivel de servicio determinado en la tercera etapa del

ciclo de servicio, que constituy6 el punto de partida para la retroalimentacién del programa.

Del mismo modo, Obando (2014), realiz6 una evaluacién cuantitativa de la
infraestructura vial en la zona urbana del municipio de San Gabriel (la capital del estado,
compuesta por dos parroquias urbanas) y en los centros poblados de las parroquias rurales
del estado de Montufar, en la provincia de Carchi, nombrando los diversos materiales
utilizados como capas superficiales y las parroquias mas servidas con redes viarias y
principales tipos de materiales. Asimismo, se diagnosticé cualitativamente la infraestructura
de las vias en las zonas antes mencionadas del estado Montufar, en base a la ruta vial y
consideraciones en el analisis. Para calcular la cantidad total de adoquines que se necesitan
actualmente en el estado de Montufar, se utilizaron criterios de evaluacion, verificaciones "in
situ" y andlisis relacionados con respecto a cada tipo de superficie y el estado actual de las
vias en cada parroquia. Finalmente, se presenta una vision general del proyecto de
construccioén en el estado de Montufar, describiendo sus atributos, capacidad de produccion,

cobertura y estimaciones de rentabilidad.



2.2 Marco teorico
2.2.1 Infraestructura vial.

Consiste en el conjunto de componentes fisicos que se relacionan entre si con el
propdsito de propiciar condiciones comodas y seguras para el movimiento de los usuarios
(Secretaria de transito y seguridad vial, 2018), es un factor crucial en el crecimiento y

desarrollo sostenible de un pais, pues tiene relevancia econdémica y social.
2.2.1.1 Componentes fisicos.

Son las estructuras que caracterizan a la infraestructura vial, entre ellos pueden estar

los siguientes:

e Estructura de la calzada

e Drenaje (Bordillos, Cunetas)
e Rampas

e Ciclovias

e Senfalizaciéon, alumbrado, barandas, acupuntura vial, dispositivos electronicos, etc.
2.2.2 Factores que intervienen en el transito
2.2.2.1 Transito

Accion de movimiento. Consiste en el movimiento o traslado entre dos ubicaciones

diferentes.
2.2.2.2 Tréfico
Movimiento de personas y vehiculos en calles, carreteras y caminos.
2.2.2.3 Transitar
Viajar o pasar de una ubicacion a otra utilizando calles, caminos o espacios publicos.
2.2.2.4 Factor humano

Los humanos, son componentes cruciales del trafico de calles y carreteras, los
cuales debe ser estudiados y comprendidos minuciosamente para poder gestionarlos y
guiarlos de manera adecuada y eficaz. Una de las cosas que frecuentemente determina las
caracteristicas de un flujo de trafico es como actta un individuo dentro de él. (Mayor & G.,
2018)

Cualquier persona del publico en general, desde bebes hasta personas de la tercera
edad, se pueden considerarse como peatones potenciales. Todos somos esencialmente

peatones, por lo que a todos nos interesa este aspecto. (Mayor & G., 2018)
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Sin embargo, debido a que el peatdn es el mas vulnerable de la jerarquia, es crucial
estudiarlo, convirtiéndolo en una parte vital en lo que concierne a la seguridad vial. (Mayor &
G., 2018)

2.2.2.5 Factor Vial.

Las vias son una estructura diseflada para ofrecer comodidad y facilitar el
movimiento de personas, vehiculos y animales, los mismos a los que se nos aplican las

leyes y reglamentos de transito.
2.2.2.6 Factor ambiental.

Las caracteristicas del entorno son el conjunto de circunstancias que, a su vez,
hacen que el usuario, del vehiculo y del sistema vial, difieran sistémicamente, como lo
pueden ser el estado del tiempo, la iluminacion, la oscuridad, el grado de desarrollo lateral,
etc. (Mayor & G., 2018)

2.2.2.7 Sequridad Vial

El término “seguridad vial” describe las medidas adoptadas para reducir el riesgo de
accidentes y muertes provocadas por el trafico. Las naciones de la regién de las Américas
pueden mejorar su legislacion de seguridad vial a través de la coordinacion y colaboracion
intersectorial, lo que resultara en un entorno mas seguro, abierto y sostenible para los

sistemas de transporte y todos los usuarios implicados. (OPS, 2023)
2.2.2.8 Senalizacion

La necesidad de organizacién y seguridad en carreteras, calles y caminos se aborda
mediante la sefializacion vial. La informacion que proporcionan las sefales, la atencion que
se les presta y la obligacién de segur sus instrucciones son cruciales para salvaguardar la
vida e integridad de quienes transitan por estas vias. De esta manera, el lenguaje vial dirige
tanto a los conductores como a los peatones hacia la seguridad y la aleja de posibles
tragedias. (Dextre, 2023)

La sefalizacién cumple funciones fundamentales que son: organizacion del transito,
comunica informacién importante, ordena un comportamiento seguro y advierte de los
peligros, en Ecuador, la norma RTE INEN establece los criterios técnicos y disposiciones
aplicables a la sefializacion horizontal y vertical en todas las vias, espacios publicos y

privados, ya sean urbanos o rurales en el pais.

e Sefializacién Horizontal RTE INEN 004-2:2011
Son un componente crucial de la seguridad y la gestién del trafico porque se utilizan

para controlar la circulacién, alertar o dirigir a los usuarios de la via. Se pueden utilizar de
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forma independiente o0 en combinaciébn con otras herramientas de sefalizacion.

(Normalizacion, 2023).

La sefializacién horizontal en el transito debe cumplir con los siguientes requisitos

minimos para obtener su obijetivo:

Ser necesatria,

Ser visible, destacar y captar la atencién de la gente,

Ser legible y comprensible,

Proporcionar suficiente tiempo al usuario para reaccionar adecuadamente
Infundir respeto

Ser creible.

Clasificacion

En funcién de su forma, la sefalizacién horizontal se puede clasificar de la siguiente

manera:

Lineas longitudinales: se utilizan para marcar los limites d carriles y
calzadas, designar zonas con o0 sin restricciones de adelantamiento, zonas de
estacionamiento prohibido y carriles para el uso de tipos especificos de
vehiculos.

Lineas Transversales: empleadas principalmente para marcar senderos
para bicicletas y peatones, y en intersecciones para designar en donde debe
detenerse el tréfico vehicular.

Simbolos y Leyendas: son utilizadas para orientar, advertir y regular la
circulacion, incluyendo flechas, triAngulos de ceda el paso, y letreros como
"PARE", "BUS", "CARRIL EXCLUSIVQO", "SOLO TROLE", "TAXIS", "PARADA

BUS", entre otros.

e Sefializaciéon vertical RTE INEN 004-1:2011

Se define como toda sefial instalada al costado o sobre el camino. Se utilizan para

advertir o dar informacién a los usuarios (conductores o peatones) sobre posibles peligros

gue pueden presentarse en la via (CCIMA, 2023)

El propésito de las sefiales verticales es guiar, advertir e informar a los usuarios de la

via. Su aplicacion es de suma importancia principalmente en lugares con regulaciones

especiales, ya sean permanentes o temporales, y en lugares donde los peligros no siempre
son evidentes (CCIMA, 2023)
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Clasificacion.

e Senfales regulatorias (Cédigo R): Estas sefales regulan el flujo del trafico y
establecen requerimientos legales. Se produce una infraccién de transito
cuando no se siguen estas instrucciones.

e Sefales preventivas (Cddigo P): Estas sefales alertan a los conductores
sobre cualquier condicién inesperada o de alto riesgo en la carretera 0 sus
cercanias.

e Sefiales de informacién (Cddigo |): Estas sefiales proporcionan informacién
a los conductores sobre rutas, destinos, distancias, servicios y atractivos
turisticos, asi como direcciones y distancias.

e Sefiales especiales delineadoras (Codigo D): Estas sefiales delimitan el
transito que se aproxima a lugares donde el camino cambia abruptamente
sus dimensiones (ancho, altura), direccion o donde hay obstaculos en el
camino.

o Sefales paratrabajos en laviay propoésitos especiales (Cédigo T): Estas
sefales advierten, dan informacion y guian a los usuarios de la via para que
conduzcan de manera segura en zonas de trabajo en las vias y aceras, asi
como alertar sobre cualquier otro peligro transitorio que pueda poner en
peligro la seguridad de los usuarios (RTE INEN 004-1, 2011).

2.2.2.9 Usuarios de la infraestructura vial

Son aquellos usuarios que pueden hacer uso de las vias, quienes incluyen al publico
en general, empresas comerciales, los negocios, las empresas de transporte por carretera y
los conductores profesionales, todos quienes tienen diferentes necesidades y demandas
(Comité Técnico AIPCR de Operaciones de la Red de Carreteras, 2022), de forma general

estos pueden diferenciarse de la siguiente forma:

e Operadores de vehiculos automotores.
¢ Personas que manejan bicicletas.

e Peatones.
2.2.2.10 Piramide de la movilidad

La pirdmide de movilidad consta de cinco niveles en los cuales se aplica la jerarquia
gue cada elemento tiene en relacién con los demas, tanto en términos de derecho de uso y
derecho de paso, como en términos de sostenibilidad y politicas de inversion de obra publica
(Fundacion Feu Vert, 2021).
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e Peatones

Los peatones estan en la parte superior de la pirdmide, incluyen nifios ancianos y
personas con discapacidades, que no pueden usar otras formas de transporte motorizado
particular. Todos en general y en particular estas personas, deben contar con espacios y
recorridos seguros, accesibles y cémodos que los “inviten” a caminar, Estas rutas deben
conectarse sin barreras fisicas a los principales centros de movimiento, como centros de

trabajo y educacién (Fundacion Feu Vert, 2021).
¢ Bicicleta.

En el segundo escalén descendiente se sitla la bicicleta, estas tienen muchas
ventajas con otros medios de transporte, son econdmicas, eficientes, ecoldgicas,

saludables, divertidas, seguras, y ocupan muy poco espacio (Fundacién Feu Vert, 2021).
e Transportes colectivos.

En el tercer escaldn, el transporte publico en sus diversas variables (buses, tranvias,
subterraneos, etc..), es mas eficiente, reduce emisiones contaminantes y ahorra dinero a los
usuarios. En todas las politicas de movilidad sostenible se debe apostar por la
intermodalidad entre los diferentes modos de transporte publico, y entre estos y los de la
pirAmide (peatones, bicicletas) para facilitar la movilidad puerta a puerta (Fundacion Feu
Vert, 2021).

e Transporte de bienes y servicios.

El cuarto nivel esta reservado para el transporte de bienes y servicios, necesarios
para asegurar el funcionamiento econdmico de nuestra sociedad. Es crucial asegurar las
operaciones de carga y descarga, que deben estar bien reguladas para no entorpecer el
trafico en las horas pico (Fundacién Feu Vert, 2021).

e Vehiculo compartido.

El pendltimo nivel se refiere al vehiculo compartido de dos maneras: uno es el
denominado car pooling o viajes compartidos, que reduce el consumo energético y las
emisiones por pasajero, y las flotas de vehiculos compartidos, esta modalidad permite a los
usuarios acceder a una flota de vehiculos pagando por el uso que hacen de ellos, con esto
el numero de vehiculos se optimiza enormemente vy, por lo tanto, es sostenible (Fundacién
Feu Vert, 2021).

e Vehiculo particular.
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En el escaldn final esta el uso del vehiculo privado particular, el punto aqui no es
criminalizar su uso, sino mas bien de hacer que su uso sea de manera responsable, como
este es el menos sostenible de todos, todas las medidas de movilidad se dirigen a facilitar

alternativas atractivas que reduzcan su cuota modal (Fundacion Feu Vert, 2021).

Peatones

Ciclistas

Logistica y
Transporte de Carga

Vehiculos Particulares

Figura 2 Piramide de movilidad
Fuente (Fundacion Feu Vert, 2021)

2.2.2.11 Gestion de Infraestructura Vial

Es un término relativamente nuevo el cual se refiere a las operaciones que
contribuyen a que se mantengan en buen estado. Esta estd asociada a la seguridad vial, la
cual requiere especial atencion en cada etapa del desarrollo de una via.
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Evaluacion del impacto de la sequridad vial.
Herramientas de evaluacion de la eficacia.
Auditoria de sequridad vial

1. PLANIFICACION Y DISEND

2. CONSTRUCCION Y PRE-OPERACION Auditoria de sequridad vial

Explotacion de la red de carreteras

3. FUNCIONANIENTD NORMAL Indicadores de rendimiento de la sequridad

GESTION Clasificacian de la sequridad de la red
DE LA SEGURIDAD
DE LAS INFRAESTRUCTURAS
VIARIAS 4. MANTENIMIENTO Y RENOVACION Explotacidn de la red de carreteras

Inspeccion de la sequridad vial
Programa de evaluacion de carreteras

5. CORRECCION DE ERRORES, Sitios de alto riesgo
ELIMINACION DE RIESGOS Inspeccion de la sequridad vial
Programa de evaluacion de carreteras
Investigacion en profundidad

6. GRAN ACTUALIZACION

Y RENOVACION Evaluacion del impacto de la seguridad vial
Herramientas de evaluacion de la eficacia

Figura 3 Gestién de Infraestructura Vial de las Infraestructuras

Fuente: (Manual de seguridad vial urbana Ecuador, 2021)

2.2.3 Desarrollo sostenible

El desarrollo sostenible es un camino por el que transita la sociedad actual para un
entorno mas respetuosos con el medio ambiente y el cual mantiene el desarrollo econémico
y bienestar social por medio del equilibrio entre estos parametros de forma que se solventen
sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras las necesidades actuales
(Climate Consulting, 2022).

2.2.4 Objetivos de Desarrollo Sostenible

Son una respuesta a los retos que debe enfrentar el ser humano frente a los efectos
medioambientales negativos que repercuten en el desarrollo econémico y social, por lo
tanto, promueven el progreso social, equilibrio medio ambiental y crecimiento a nivel

econdmico (Acciona Business, 2020).

Es asi que la Asamblea de las Naciones Unidas establece una hoja de ruta para
alcanzar este desarrollo sostenible definido en la Agenda 2030 donde constan los Objetivos

de Desarrollo Sostenible. Estos objetivos son los siguientes:
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Figura 4 Objetivos de Desarrollo Sostenible

Fuente: (Naciones Unidas, 2018)

2.2.5 Lainfraestructura y los Objetivos de Desarrollo Sostenible

La infraestructura es esencial para el desarrollo sostenible la cual a nivel de forma
macro esta citada en el “ODS 9: Industria, innovacién e infraestructura y el ODS 11:
Ciudades y comunidades sostenibles” (Naciones Unidas, 2018) , sin embargo, eso no

significa que no tenga relacion con los demas, pues todos se vinculan de alguna manera.
2.3 Marco legal
2.3.1 Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial

El Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT) del afio 2022, en
cumplimiento de las competencias establecidas en la Ley de Caminos, el Cédigo Organico
de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD), y la Ley Sistema
Nacional de Infraestructura Vial del Transporte Terrestre, asi como su reglamento
correspondiente, ha llevado a cabo la jerarquizacion vial a nivel cantonal, teniendo en cuenta

la jurisdiccién y competencia (PDOT Cuenca, 2022).

Asimismo, el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT) define los
principales enfoques en los que el Gobierno Autonomo Descentralizado (GAD) Municipal
puede intervenir y promover, destacando en este caso la Movilidad, con un enfoque en la
sostenibilidad, seguridad y eficiencia de las infraestructuras y sistemas de transporte,
asegurando la accesibilidad a nivel local, nacional e internacional. Para facilitar que la
poblacién llegue a sus puestos de trabajo, el gobierno local debe centrarse en la eficiencia
de la movilidad, estudios, servicios y actividades recreativas, fomentando una cultura de

movilidad ciudadana basada en el respeto y la solidaridad a través de mecanismos y medios
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de transporte alternativos como manejar bicicleta, caminar o usar vehiculos ecoldgicos
(PDOT Cuenca, 2022).

2.3.2 Plan de Movilidad de Cuenca

El Plan de Movilidad y Espacios Publicos de Cuenca (PMEP) es un enfoque
innovador de planificacion y gestion urbana que se destaca en América Latina. Este plan,
desarrollado en una ciudad tradicionalmente proyectiva, establece un programa de espacios
publicos como parte integral de una nueva estrategia de movilidad, centrada en la
implementacion de un sistema de tranvia que busca estructurar la dinamica de transporte en
una ciudad con 500.000 habitantes, como parte de una red de transporte publico colectivo
(PMEP Cuenca, 2015).

Las regulaciones nacionales y locales que rigen el PMEP, asi como las propuestas y
medidas disefiadas, establecen la direccién, planificacion, supervision, administracion y

operacion de los sistemas de transporte, transito y movilidad.

e Ley orgéanica de transporte terrestre, transito y seguridad vial.

e Reglamento general para la aplicacion de la ley organica de transporte
terrestre transito y seguridad vial (25 de mayo 2009)

¢ Ordenanza de constitucién, organizacién y funcionamiento de la empresa
publica municipal de movilidad, transito y transporte de cuenca — EMOV ep. el
primer concejo cantonal de cuenca.

¢ Ordenanza para la aplicacion del sistema de recaudo en el transporte publico
en buses cantdn cuenca

e Resolucién n006-cnc-2012 consejo nacional de competencias (26 abril 2012)

2.3.3 Estudios de Movilidad

La Empresa Puablica Municipal De Movilidad, Transito y Transporte De Cuenca —
EMOV EP (Empresa Publica Municipal, Transito y Transporte de Cuenca-EMOV EP, 2020),
ha desarrollado el proyecto titulado "Elaborar, implementar y controlar el cumplimiento de
acciones, en el ambito del sistema de movilidad para el mejoramiento de la calidad de vida,
seguridad ciudadana, salud publica, y la mitigacion de los efectos ambientales constantes en
el eje de movilidad del plan de ordenamiento territorial del canton”. Este proyecto tiene como
objetivo crear planes locales de movilidad que prioricen opciones de transporte publico
sostenible, en coordinacion con los distintos niveles de gobierno, garantizar el acceso a
servicios de transporte y movilidad inclusivos, seguros y sostenibles a nivel local y global,

promover y fomentar entornos y espacios publicos que se apeguen a los estandares

18



técnicos que fomenten el uso del transporte no motorizado como una opcién de movilidad
sostenible, saludable e inclusiva, y promover el respeto del derecho de peatones, ciclistas y
otros usuarios a circular por las vias publicas. Todo ello en linea con cuatro objetivos
estratégicos: Cuenca Productiva, Cuenca Participativa, Cuenca Equitativa e Inclusiva y

Cuenca Ambientalmente Sustentable.

En su estudio titulado "Estudio de impacto a la movilidad por la inclusién de un centro
comercial en el sector Gapal de la ciudad de Cuenca", Castillo y Moncayo (2021) evalla los
efectos que tendr& la construccion de un centro comercial sobre la movilidad en el sector de
Gapal y desarrollar una propuesta que ofrezca una salida. Los resultados obtenidos
permitieron conocer el estado actual de la red vial del sector, identificar los efectos que
tendrd la inclusién de centro comercial en el area de estudio y confirmar que las alternativas
sugeridas producen disefios que abordan el impacto en la movilidad, evitando posibles
problemas de congestion y tréafico futuro.

Aguirre y Ortega (2020), en su trabajo titulado "Estudio para la implementacion del
scooter eléctrico como sistema alternativo de movilidad vehicular en la ciudad de Cuenca",
proponen el uso del scooter eléctrico como una alternativa de movilidad en el cantén
Cuenca. Esta investigacibn empieza con el estudio tedrico de la movilidad personal y
sostenible, analizando como estas dos formas de movilidad han afectado a varias ciudades
del mundo. Se analiza también el impacto del uso de los Vehiculos de Movilidad Personal
(VPM). Asimismo, se investigan los problemas relacionados con este tipo de vehiculos y el
uso de scooters eléctricos en varias partes del mundo, las normativas implementadas en

relacién a su uso y las ciudades donde se aplican estas regulaciones.
2.3.4 Seguridad Vial

Dentro del marco del Plan de Movilidad y Espacios Publicos de Cuenca (PMEP), la
ciudad cuenta con un Plan Operativo de seguridad vial, el cual se basa en los cinco pilares

de accion establecidos por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS):

e “Gestion de la seguridad vial, institucional
e Vias de transito y movilidad mas segura
e Vehiculos méas seguros

e Usuarios de vias de transito mas seguros

e Respuesta tras los accidentes” (PMEP Cuenca, 2015, p. 7)

La OMS define ademas las acciones que aseguran el éxito en la reduccion de la

siniestralidad, estos son:

e “Reducir la velocidad
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¢ Reducir el consumo de alcohol y conduccion
¢ Incrementar el uso del cinturén de seguridad
e Incrementar el uso de sistemas de retencion infantil

e Incrementar el uso de cascos de motocicleta” (PMEP Cuenca, 2015, p. 7)
2.3.5 Transito en el centro historico de la ciudad de Cuenca

En la actualidad, en el Centro Histérico del canton Cuenca, se observa un alto flujo
de vehiculos circulando por diversas areas del centro urbano. El parque automotor en
muchas ciudades ha experimentado un significativo aumento en los ultimos afios, lo que ha
generado sistemas de movilidad cada vez mas complejos. La congestion vehicular en estas
matrices de movilidad tiene un impacto negativo en diversos aspectos, como el tiempo de
viaje, cantidad de combustible utilizado y emisiones de gases que causan contaminacion.
Por lo tanto, resulta crucial comprender el comportamiento de las redes de tréfico vehicular o
matrices de movilidad vehicular para abordar adecuadamente estos problemas y lograr
beneficios como el ahorro de tiempo, combustible y la reduccién de la contaminacion del aire
(Morocho Guaman & Valdez Pilataxi, 2018)

La jError! No se encuentra el origen de la referencia. muestra la configuracién de la r
ed de calles en el centro histérico del cantén Cuenca, donde los puntos de conexion de
transporte, rutas o calles, también conocidos como nodos o intersecciones, son

representados graficamente.

Figura 5 llustracion visual de la estructura de la red de calles

Fuente: Morocho Guaman y Valdez Pilataxi (2018)
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Ademas, de acuerdo con el informe del Plan de Movilidad de Cuenca (2015), se
sefala que el 8% del total de viajes corresponden al centro histérico, lo cual se considera un
nivel aceptable de circulacién vehicular, teniendo en cuenta las secciones de via en esta
area. Sin embargo, es preocupante para la poblacion que el informe del Plan de Movilidad
también indique que el 33% de las calles soporta un flujo de 10.000 a 40.000 vehiculos por
dia, y el 59% restante registra cifras superiores a 40.000, lo que afecta la calidad ambiental

del centro histérico del cantén Cuenca (Morocho Guaman & Valdez Pilataxi, 2018).

CAPITULO Il
3. METODOLOGIA
3.1 Enfoque de la investigacion

El presente estudio tiene un enfoque cualitativo, pues describe las caracteristicas de
la infraestructura, sus componentes, en relacion a su alineacién con los objetivos de
desarrollo sostenible. El enfoque cualitativo es parte del paradigma cientifico naturalista,
cuyo interés se centra en estudiar la importancia y significado de la vida social y el

comportamiento humano (Mata Solis , 2019).
3.2 Nivel o alcance de la investigacion

Corresponde a una investigacion de nivel descriptivo pues de acuerdo con Arias et
al., (2022) este tipo de investigaciones tiene el propdsito de la clasificacion precisa y
sistemética de una poblacién, Asi mismo es vdlida cuando se pretende determinar
caracteristicas, frecuencias, tendencias y clasificaciones. En ese sentido, en este trabajo se
describe todo relacionado a la infraestructura vial y los Objetivos de Desarrollo Sostenible
por medio de los documentos referenciales y la recoleccién de datos en campo, obteniendo
asi una metodologia que ayuda a evaluar los elementos de la infraestructura vial, para luego
relacionarlos con los ODS realizando valoraciones porcentuales de existencia, estado y su

alineacion con los ODS 9y 11.
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3.3 Diseno de la investigacion
La investigacion se desarrolla bajo el siguiente disefio:
Bibliografica-documental:

Este disefio constituye la base documental del estudio y permite definir el marco de
referencia que sustenta el proyecto. Se trata de recopilar la informacion existente sobre un
tema dado (Salas Ocampo, 2019). Para ello se utilizan fuentes de informacion fiables,
principalmente primarias y secundarias, siendo las fuentes secundarias de informacion los
documentos, ya sean libros, revistas cientificas o estudios cientificos en bases de datos

cientificas y archivos institucionales.
De campo:

Este disefio permite recopilar informacion de varias fuentes, los investigadores
ingresan al campo no solo para recopilar datos, sino también para tratar de comprender las
ideas de las personas involucradas en el estudio, es decir se comprende y vive su realidad
(Salas Ocampo, 2022). Es asi que esta es una fuente primaria de informacién que en este
estudio toma en cuenta el criterio de expertos en la materia, asi como los datos resultantes

de la observacion directa para la elaboraciéon del catastro vial.

3.4 Técnicas de recoleccion de informacion

Revision Bibliografica:

Esta técnica es parte del disefio documental la que consiste en analizar los archivos
existentes, en ese sentido la principal herramienta empleada constituye la revisién de los

documentos relacionados a la infraestructura vial del centro de Cuenca, los cuales integren

informacién sobre los ODS.
Catastro:

Es una herramienta de recoleccién de datos propia de la observaciéon directa, que
permite obtener informacién detallada de caracteristicas fisicas de un objeto definido (Cultti
Flores, 2020). En ese sentido se empleara un catastro vial, el cual contenga informacion de
datos georreferenciados de las vias (ver anexos) y los elementos de la infraestructura vial
para identificar su estado y en consecuencia su alineacion con los objetivos de desarrollo

sostenible.
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3.5 Metodologia aplicada

A continuacion, se detallan los procesos realizados en la metodologia aplicada para
la presente investigacion, estos van desde la revision bibliografica hasta la sistematizacion e
interpretacion de los datos, terminando con las conclusiones y recomendaciones, ver figura

6.

Revision bibliografica de los ODS y
la infraestructura vial del centro
historico del canton Cuenca

Sefializacion
Horizontal, Sefializacion
\ertical,Geometria,
Infraestructura

Determinacion de los

parametros a
levantar

- Sentidos Norte - Sur Y Este
Levantamiento Oeste.
de informacion Intersecciones y tramos
catastral

EXCELENTE

SIY NO BUENO
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PRESENCIA ES ADO MALD

Accidentalidad por
transito vehicular.

nterpretacion de datos y
analisis estadistico.

Relacién entre
accidentabilidad y estado de
la infraestructura vial

l Establecer una relacién
entre la infraestructura vial
Alineacion de la del centro histdrico del

infraestructura vial con » cantdn Cuenca y los ODS 9
los ODS y 11

'

Conclusiones vy
recomendaciones.

|

FIN

Figura 6 Diagrama de Flujo

Fuente: Imagen creada por el autor.
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3.6 Revision bibliografica de la infraestructura vial del centro histérico del canton

Cuenca y de los objetivos de desarrollo sostenible.

Las caracteristicas materiales de los valores cuencanos son el resultado de una
combinacién de procesos histéricos, naturales y sociales, Cuenca esta rodeada de
montafias y atravesada por cuatro rios que juntos forman la ciudad y sus llanuras y cerros,
algunos de los cuales fueron sitios sagrados y puntos de interés utilizados por los antiguos
habitantes de la regién. Esta informacion proporciona una comprension de la estratigrafia
arqueoldgica, geo morfica y ambiental de la ciudad. Las capas de desarrollo urbano y la
imposicion de la claridad territorial revelan el periodo de desarrollo de la ciudad, revelando
un patron de cuadricula similar a las fundaciones espafiolas y una mezcla ecléctica de
diferentes tipos de edificios patrimoniales. En la mayoria de los casos, el valor patrimonial de
estos edificios radica en su valor global mas que en su valor artistico o tipolégico (UNESCO,
2016).

Inicié un proceso de colonizacién espafiola en los siglos XVI y XVII, que establecio la
estructura del territorio a partir de una estrategia de control administrativo y territorial sobre
las poblaciones nativas, sefioriales y jerarquicas que se mantuvo hasta fines del siglo XIX.
La estructura de blogues o solares cuadrados predominé en la construccion y

planificacion. (Juan Sebastian Cantos Rojas, 2015)

De acuerdo con las leyes de Indias que regian la fundacién de las ciudades, la
ciudad se disponia en torno a una plaza central a partir de la cual se dividia en cuadriculas
por calles paralelas y otras ortogonales. La infraestructura urbana de Cuenca se mantuvo
esencialmente sin cambios entre la era colonial y el siglo XIX. (Juan Sebastian Cantos
Rojas, 2015)

Las calles de la ciudad eran anchas y aptas para la circulacion peatonal, pero
carecian de aceras y los proyectos de construccion de la administracion municipal eran
modestos. El sitio ofrecia algunas ventajas naturales para la edificacion, la construccion de
calles y caminos, y la conduccion de agua en la época. Periédicamente se construyd un
edificio publico, se pavimentd una calle y se completaron tareas de mantenimiento. (Juan
Sebastian Cantos Rojas, 2015)

Entre 1962 y 2001, hubo un aumento sin precedentes en la poblacion y el crecimiento de la
zona urbana; las zonas rurales también han sufrido cambios en sus paisajes y se han
incorporado a las ciudades. Sin embargo, este crecimiento ha dado lugar a una serie de
planes, ordenanzas y reglamentos para regularizar este crecimiento ademas de los peligros
a los que esta expuesto el canton por fenébmenos naturales. (Juan Sebastian Cantos Rojas,
2015)
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La Direccion Municipal de Transito con sus siglas (DMT), que es la unidad estructural
administrativa de la municipalidad, cuyo objeto principal es organizar, planificar y regular el
transito y transito terrestre. Para la ejecucién del planeamiento, posee una empresa
municipal de transporte (EMOV EP), la cual tiene personeria juridica y autonomia
administrativa y financiera. Los objetivos antes mencionados incluyen la organizacion,
gestion y operacion de los servicios prestados por el nudo de transporte terrestre de la
ciudad, el control y regulaciéon del estacionamiento de vehiculos en estacionamientos
privados en las areas designadas por el Consejo de Estado y la frecuencia de distribucion
por parte de la Agencia Nacional de Transporte (Bermeo, 2017).

Por otra parten en referencia a los objetivos del desarrollo sostenible, la ONU en
2015 continuando con la “Década de la Educacién para el Desarrollo Sostenible” (2004 —
2015) y los “Objetivos de Desarrollo del Milenio” (2005 — 2015) promovidos por la UNESCO,
se formularon 17 objetivos de desarrollo sostenible, de los cuales se mencionan el “3. Salud
y bienestar, el 9. Industria, Innovacion e infraestructura, el 10. Reduccién de las
desigualdades y el 11. Ciudades y Comunidades Sostenibles” (ONU, 2023) ,que son los que

tienen mas relevancia con el presente estudio.

Ademas, la Agenda 2030 pretende corregir la limitacion de la Declaracion del Milenio
anterior de que, si bien se ha avanzado, no se ha llegado por igual a los grupos de pobreza
y vulnerabilidad (ONU, 2015). Por este motivo, la Agenda 2030 pretende prestar mas
atencion a la posible discriminacion. Ademas, el alcance de los esfuerzos se ha expandido
mas alla de los dominios social y ambiental para incluir el desarrollo econémico, las alianzas

globales y la promocién de sociedades pacificas, justas e inclusivas.
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Figura 7 Areas de la Agenda 2030
Fuente: PNUD (2015).

La aplicacién de los objetivos de desarrollo sostenible requiere de la cooperacion
entre las entidades nacionales, los gobiernos y el sistema de la organizacion de las naciones
unidas, entre los cuales el PNUD es la principal institucion con experiencia en la
implementacion de la Declaracion y podra ofrecer soluciones integrales a los problemas que
puedan surgir en diferentes regiones. La asistencia oficial para el desarrollo y la financiacién
publica internacional cubrirdn el presupuesto necesario, el monitoreo del cumplimiento del
acuerdo sera regular y voluntario, por lo tanto, se alienta a los gobiernos a nivel local,
regional e internacional a realizar dichas evaluaciones contra los indicadores proporcionados
por el PNUD. A nivel global, el HLPF es responsable de supervisar, producir informes
anuales y otros temas sobre el progreso de los ODS y las recomendaciones para mejorar. A
nivel regional, se recomienda intercambiar lecciones y debates en estrecha proximidad con
la poblaciéon (Mufioz G. , 2020).

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible establecen metas especificas para 2030, de
las cuales para el presente trabajo de investigacion nos enfocamos en el objetivo 9:
Industria, innovacion e infraestructura cuyas metas tienen el proposito de construir
infraestructuras resilientes, promover la industrializacion sostenible y fomentar la innovacion;
y en el objetivo 11: Ciudades y comunidades sostenibles, cuyas metas proponen lograr que
las ciudades sean mas inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles (ONU, 2015)
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3.7 Determinacion de los parametros a levantar
Para el levantamiento de informacién se utilizaron criterios de evaluacién cualitativa

mediante inspecciones in situ, en el cual se establecieron los siguientes parametros:

Sefializacion horizontal: Lineas de Carril, flechas de direccion, cruces peatonales,
areas de carga y descarga, simbolos de estacionamiento, zonas de prohibido estacionar,

carril exclusivo.

Sefializacion vertical: Seméforos para transito vehicular, seméforos de transito para
peatones, semaforos peatonales para invidentes, Sefiales regulatorias, sefiales de zona
escolar, sefiales preventivas, sefiales informativas, sefiales de parada de transporte publico,

sefiales de trafico, sefiales de ciclovias.

Geometria: En esta variable consideramos los Anchos de via y veredas que estan

presentes dentro del area de estudio.

Infraestructura: Tipo de calzada, cunetas, rampas, veredas, bolardos, parqueo de
bicicletas, basureros, iluminacién, camaras de seguridad.
3.8 Levantamiento de informacion catastral de la infraestructura vial del centro
histérico del cantén cuenca.
Se desarroll6é una ficha de registro en donde consta la informacion de la sefializacién
horizontal, vertical y la infraestructura, donde se verifica in situ la existencia de cada uno de

los pardmetros y se evidencia mediante registro fotogréfico.

Para esto se utilizd el método de calificacion de cotejo que es un instrumento que

contiene criterios de evaluacibn como una escala de presencia o ausencia (Si-No)

A partir de los parametros establecidos se plante6 realizar las inspecciones en 2

etapas como se indica a continuacion:

Recorrido sentido Norte — Sur: En esta etapa se realizé un recorrido tomando el

sentido de orientacidn Norte - Sur, y basandose en la direccion de flujo de trafico
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empezando dentro del &rea de estudio, en la calle Tarqui hasta culminar en la calle mariano

cueva, este recorrido se contemplé el andlisis de las intersecciones, ver figura 8.
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Figura 8 Mapa de las Calles en Sentido Norte — Sur

Fuente: Imagen creada por el autor.

Recorrido sentido Este — Oeste: En esta etapa se realizé en la zona de estudio y
siguiendo las direcciones de flujo de cada calle en sentido de orientacion Este — Oeste. El

recorrido empezo en la calle Gaspar Sangurima y finalizé en la Calle Larga. Ver figura 9.
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Figura 9 Mapa de las Calles en Sentido Este — Oeste

Fuente: Imagen creada por el autor.

3.9 Evaluacion del estado vial del area de estudio
Se evalla el estado de los elementos mencionados en 3.7, los cuales se respaldan
con registro fotogréafico, ademas dicha calificacion es realizada a criterio del autor mediante

la observacion directa.

De acuerdo al tipo de investigacion desarrollada, se implementé un sistema Unico
de calificacion, por lo cual se gener6 un sistema propio en base a una escala, debido a que
este instrumento permite evaluar de forma segura el grado o comportamiento de una
muestra, ademas este tipo de instrumento define las categorias a criterio del autor que para
el caso de estudio describe el nivel alcanzado de cada pardmetro de evaluacion (S.

Horizontal, S. Vertical de , infraestructura presente), mediante una combinacién numérica y
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descriptiva en funcion de la identificacion del estado y la existencia de los parametros en la

zona de estudio el cual se explica a continuacion.

La calificacion propuesta para verificar el estado de la infraestructura presente se lo
realizo de acuerdo a puntuacioén en intervalos que va a una escala de 0 a 4 en el cual el
intervalo [0-1) establece la no existencia de los parametros y se califica como “Malo” , en el
intervalo de [1-2) indica que existe pero esta en “Malas condiciones”, [2-3) indica la
existencia pero en estado “Regular” y que empeoraria si no se da mantenimiento correctivo,
[3-4) indica la existencia del parametro es “Bueno” pero su estado se veria comprometida
en caso de no tener algun tipo de mantenimiento o control de la misma y 4 indica que su
estado es “Excelente” siendo amigable para los actores involucrados como peatones,
ciclistas, motociclistas, y transporte publico o privado, este sistema de calificacion se lo

realizo en cada tramo y en cada interseccion dentro del &rea de estudio. Ver tabla 1.

EXCELENTE 4
REGULAR [2-3)
MALAS CONDICIONES [1-2)

Tabla 1 Escala de Evaluacion de Estado

Fuente: Tabla creada por el autor.

3.10 Accidentalidad por transito vehicular en el area de estudio

Es importante tener informacién sobre siniestros causados por el transito vehicular
ya que estos nos ayudan a determinar posibles causales de los accidentes y su relacién con

las variables analizadas en el presente estudio.

Se recopil6 informacidn referente a los accidentes causados por trafico vehicular en

el area de estudio, dicha informacién fue proporcionados por la EMOV EP.
3.11 Interpretacion de datos y analisis estadistico
Se realiz6 el andlisis estadistico en base a los datos registrados in situ de la ficha de

cotejo resumiendo la cantidad de “Sl y NO” para obtener los totales generales de los

30



parametros de sefializacion horizontal, vertical y de infraestructura presente en cada uno de

los tramos y las intersecciones de vias de la zona de estudio.

La informacién de los estadisticos se presenta de acuerdo a la siguiente

clasificacion:

e Tramos en sentido Norte-Sur
e Tramos en sentido Este-Oeste
e Intersecciones

e Zonas educativas y comerciales

Con los datos generales de la lista de cotejo se procede con el andlisis de acuerdo al
porcentaje (%) que proporciona y referencia la existencia de los totales de “SI” y “NO” del
tipo de clasificacion mencionada en 3.8.

3.12 Establecimiento de las relaciones cualitativas de los objetivos de desarrollo
sostenible.

De acuerdo a los objetivos que intervienen en este estudio, tomamos las siguientes
cualidades a ser relacionadas con la infraestructura vial del centro histérico del cantén

Cuenca.

ODS 9: INDUSTRIA, INNOVACION ODS 11: CIUDADES Y

E INFRAESTRUCTURA. COMUNIDADES SOSTENIBLES.

Construir infraestructuras
resilientes, promover la
industrializacion sostenible y
fomentar la innovacion

Lograr que las ciudades sean
mas inclusivas, seguras,
resilientes y sostenibles

Fiable . : :
. Mejorar la seguridad vial
Sostenible : 9
Resiliente Urbanizacién Inclusiva y sostenible
De calidad Proporcionar acceso universal a

zonas verdes y espacios publicos

Acceso asequible y equitativo seguros, inclusivos y accesibles

Tabla 2 Cualidades de los ODS 9y 11

Fuente: Tabla creada por el autor.
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CAPITULO IV

4. RESULTADOS Y DISCUSION

4.1 Relacién entre accidentalidad y estado de la infraestructura vial

Para el estado (excelente, bueno, regular, malas condiciones y malo) se realiza una

sintesis de la puntuacién mediante medidas de tendencia central la cual designara una

puntacion general de cada tramo e interseccion para las vias localizadas dentro del area de

estudio.

frente a la calificacion del estado de vias del &rea de estudio, véase las tablas 3y 4.

En este apartado se realiz6 una tabla de cotejo la cual nos indica la accidentabilidad

TABLA DE SINIESTROS POR VIA

< PUNTUA
VIA CION
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& | 400
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wn
Ll
[a e
[a e
O
'_
2| 343
<<
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w
O
Ll
[a e
[a e
)
Q
< | 357
Ll
[a e
[a)
<
o

TIPO DE PARTE DIRECCION FECHA HORA TIPOLOGIA HERIDOS |VEHICULOS
SINIESTRO DE TRANSITO|MARISCAL SUCRE Y TARQUI| 2/6/2019 | 2:13:00 ?égg:i;’?gj&’: 0 2
SINIESTRO DE TRANSITO TARQ%g:SgSLDENTE 30/11/2019 | 14:34:00 ATROPELLO 2 1
SINIESTRO DE TRANSITO| CALLELARGA Y TARQUI | 15/2/2020 |11:54:00 CFAOLEKENEER 0 2
SINIESTRO DE TRANSITO| TARQUIY GRAN COLOMBIA | 25/2/2020 |20:31:00 (;:(;Sléi IIST(;FUE&ARL 0 2
SINIESTRO DE TRANSITO| RE%?DLEE':EASSFL;IDYOVA 22/6/2020 |15:23:00 i:gg:i E?JESARL 1 2
SINIESTRO DE TRANSITO|TARQUIY MARISCAL SUCRE| 8/3/2021 16:06:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO[ SIMON BOLIVAR Y TARQUI | 8/5/2021 |20:38:00 CHOS;’ZG/DIERAL 1 2
SINIESTRO DE TRANSITO GASPART?:%?”UR'M AY |13/12/2021 |17:45:00| ROCENEGATVO 3 2
SINIESTRO DE TRANSITO| GRAN COLOMBIA Y TARQUI | 12/2/2022 |10:48:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO TARQ%;:SESLDENTE 27/6/2022 |11:02:00 i:gg:i E?JESAARL 0 2
SINIESTRO DE TRANSITO| GRAN COLOMBIA Y TARQUI 6/7/2022 14:51:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO SANGURIMA Y TARQUI 12/7/2022 |19:28:00 LATE::LOEI:IJ(EULAR 1 2
smsTRoDE TraNsTo| Toriro o ren | erzots | navso | SOREWEATT 1 | 2
SINIESTRO DE TRANSITO GENER/;: ggsi'iy JUAN 24/8/2020 |11:52:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO CALLE LATRO(;ARYESENERAL 10/9/2020 |23:07:00 | ESTRELLAMIENTO 0 1
sniEsTRO DE TRANsTO| PRESISENTECORDOVAY | 1/412021 | 8:42:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO| |, s:gg;:_';;g';’;i%rm 26/12/2022|16:27:00 ATROPELLO 1 1
smsTRoDE TrANSTo| ASrir oY s ' | tsz0zs | o400 | SodRie | 1 | 2
SINIESTRODE TRANSHTO| PAPREAGURKE VIVAN 15111/2021 | 18:20:00 | ROCENEGATIVO 0 2
SINIESTRO DE TRANSITO GASPF:AADRRSE’X\‘GGULIJ;;N'EA Y | 13/2/2022 | 15:49:00 CHOSL’EGSSRAL 1 2
SINIESTRO DE TRANSITO|™ AR'SCA:SSS;RREY PADRE| 1/6/2022 |17:44:00 | ESTRELLAMEENTO 1 2
SINIESTRO DE TRANSITO GASPZADR;SEAA'\‘G%LIJ;;\AEA Y 26/8/2022 |13:32:00 i‘;ggzi E/TJEFAARL 0 2
SINIESTRO DE TRANSITO| SRAN co:gm:gx; PADRE | 15/9/2022 | 0:37:00 CHOSLJ(E;S/:;,ERAL 0 2
SINIESTRO DE TRANSITO| SMON Bféméig PADRE 5/2/2023 (12:28:00 Ctlol_gkizgR 1 2
SINIESTRO DE TRANSITO GASPF;\ADRRSE?\:;%LIJ;Q:'EA Y 1/3/2023 | 7:43:00 i”éggLéEN ETJE&ARL 2 2

Tabla 3 Siniestros por Via

Fuente: Tabla creada por el autor.
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ESTADO

TABLA DE SINIESTROS POR VIA
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REGULAR

MARIANO CUEVA

TIPO DE PARTE DIRECCION FECHA HORA TIPOLOGIA HERIDOS | VEHICULOS
BENIGNOMALOY
SINIESTRO DE TRANSITO| PRESIDENTE CORDOVA 11/4/2019 |17:05:00 ATROPELLO 1 1
CUENCA
SINIESTRO DE TRANSITO PRE;ES\??EZQE%EVA 27/6/2019 |13:29:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO Gg’;zlgst}o’\;"ﬂg Y 14/12/2019 | 4:15:00 | GHOCUELATERAL 2 2
SINIESTRO DE TRANSITO BEN'GNOL"A"Q('B‘/? YCALLE | 30/7/2021 |18:06:00 CPEORQPEE[';@LE&‘;L 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO BENGN&%SG;L?"\SPAR 24/2/2022 |11:44:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO CALLE LATAGA/T_E BENIGNO 26/7/2022 |11:25:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO CA;LE;ESKBLN&mﬁ'&OY 26/9/2022 |12:27:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO SIMON BOL,\';IV:L'?OY BENIGNO 29/9/2022 | 1:15:00 | CHOQUE POR ALCANCE 0 2
SINIESTRO DE TRANSITO BEN'GJ"L%“A"Q'ﬁS JUAN130/12/202214:09:00 |  EsTReLLAMIENTO 1 2
SINIESTRO DE TRANSITO GAS;;&;SS‘;LA'T_@A Y 22/2/2023 |11:28:00 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO GRAN Eg;%"gg? YLUIS 31/7/2019 |0/1/1900 ARROLLAM [ENTO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO| © RESREN;'EF?;;RF?SVA Y 14/5/2020 |0/1/1900 CPF;QP:EDL,ACLE&A; 1 2
SINIESTRO DE TRANSITO LU'SCSEE(')ESE;GRAN 14/2/2022 | 0/1/1900 | CAIDA DE PASAJERO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO CiAL'[EEML:EI;:gEF&RS:R 29/5/2022 |0/1/1900 | CHOQUE POR ALCANCE 1 3
SINIESTRO DE TRANSITO| LARGA Y LUIS CORDERO |20/11/2022 | 0/1/1900 ATROPELLO 1 2
SINIESTRO DE TRANSITO BPORI’RERSIIE[I)REONYTES:\\II;EZ!FOO 6/9/2019 [0/1/1900 | CHOQUELATERAL 0 2
ASOUE,
SINIESTRO DE TRANSITO PPRREESS"IDDEENJTEECBOC?;;’EVQOY 27/2/2020 | 0/1/1900 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO PR,\E&[;FS'\‘CTATOL?;TRO Y 2/6/2020 |0/1/1900 ATROPELLO 1 1
SINESTRO DE TRANSITO| FRESDENTEBORREROY | 31512021 |0/1/1900 ATROPELLO 1 1
SniesrroD TransiTol_SASTARSANSURNA T o001 [omnooo| g | 2 | 2
SINIESTRODE TRANSITO| , MARISCALLAMARY | 18/6/2022 |0/2/1000 | CHOQNELAIERAL 1 2
SINIESTRO DE TRANSITO PPRREESSI?DE:N-I—TEECBO;FI%DR?EVRAOY 23/9/2022 | 0/1/1900 | CAIDA DE PASAJERO 1 1
SINESTRODETRANSITO|  ARCAYPRESDENTE 1 g/15/2022 | 0/1/1900 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO LLJEARNMJ:,\Tgm :ELUOEZ 1/4/2019 |0/1/1900 ATROPELLO 1 1
SINIESTRODETRANSITO|  SMON SOLNVAR Y 28/4/2019 | 0/1/1900 | PEROISADECARRILOEL o 1
SINIESTRO DE TRANSITO| 7 RE'SE'?QTAN:E&\C;E%?:A Y | 16/5/2019 | 0/1/1900 CHOEEEJAL'IERAL 0 2
SINIESTRODE TRANSITO[ :E;'\DAEA,\TTOE'EQB:IEZ\\;A 13/12/2019 | 0/1/1900 C,;E'zopgﬁgf\cﬁ&g" 0 2
Sniesrro o TrAnsiTo] REOENTE COROOAY | 1020 [onisno| Smemmim | 0 | 2
SniestRooe TrAnsTo| CherARSANEURMAY | 16020 [omiono [Tt el 1 |
SniesTroDE TRansTo]  SNONSOUVARY | 01 [omnoon [T her | 0 | 2
SINIESTRO DE TRANSITO MHAE';"\S&?\‘LOL,\AA ?/('BCELY 7/7/2021 |0/1/1900 Cmf,b’;ﬂ:m" 1 2
sniesrooe Transo| PR AOMEELT | a0z Jonnsoo| Smemrn | 2 | 2
SINIESTRO DE TRANSITO CALLE LA?/I?(?UYET ERMANO 13/5/2022 |0/1/1900 | CHOQUE POR ALCANCE (0] 2
SINIESTRO DE TRANSITO| ™ AR'A'\(':%(L:(L)J;\QTAY GRAN | 582019 |0r1/1900 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO M ASRAAN,LCEJEKAEXA Y 20/8/2019 |0/1/1900 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO G’\T: g |§ E(ISOCMUE{'IAAY 23/10/2019 | 0/1/1900 ATROPELLO 1 1
SINIESTRO DE TRANSITO JaiNRf:,\TgZS‘EL\?AV 1/8/2020 |0/1/1900 Cmfﬁ;ﬂ:ml' 3 2
SINIESTRO DE TRANSITO HOTAiRR'T:SgéEE\L;EZ Y | 21/8/2020 | 0/1/1900 (;'QORQPEE;QLE&"\; 2 2
SINIESTRO DE TRANSITO MARIA’\(‘:OOE(L)JEVB/TAY GRAN 1/10/2021 |0/1/1900 PERDIDA DE PISTA 2 1
SINIESTRO DE TRANSITO| CAME LAiﬁé\;{AM ARIANO 27/11/2021 | 0/1/1900 COLISION 0 3
SINIESTRO DE TRANSITO PRESIDENTE CORDOVA ¥ 23/12/2022 | 0/1/1900 | CHOQUE POR ALCANCE 0 2

Tabla 4 Siniestros por Via

Fuente: Tabla creada por el autor.
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En las tablas 3 y 4 observamos que, de acuerdo a la calificacion de estado
establecida en esta investigacion, todas las calles se encuentran en un estado bueno y

excelente a excepcion de la calle Mariano cueva que tiene un estado regular.

En cuanto a la accidentabilidad notamos que las tipologias que mas han ocurrido en
el area de estudio son choques y atropellos no obstante también se han producido
accidentes como caida de pasajeros y perdida de pista.

4.2 Resumen porcentual de la presencia de los elementos de la infraestructura del
centro histérico del cantéon Cuenca.
4.2.1 Senalizacion horizontal Sentido Norte — Sur
La figura 10 muestra las cantidades de presencia y ausencia de los parametros de la

sefalizacion horizontal en el area de estudio del recorrido norte — sur.

De acuerdo a los totales generales para la sefalizacion horizontal del area de
estudio de los tramos en sentido norte - sur se tiene mas incidencia del 70% en el “NO”

indicando ausencia de los parametros, ver figura 10.

SENALIZACION HORIZONTAL

70
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40
30 57
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10
0

|~

LINEAS DE CARRIL FLECHAS DE CRUCES AREAS DE CARGAY  SIMBOLOS DE ZONAS DE CARRIL EXCLUSIVO
DIRECCION PEATONALES DESCARGA ~ ESTACIONAMIENTO ~ PROHIBIDO
ESTACIONAR
ESI ENO

Figura 10 Gréfica de la Sefializacion Horizontal en sentido Norte — Sur

Fuente: Imagen creada por el autor

En la figura 11 se ven los porcentajes de incidencia de la presencia o ausencia de
cada uno de los parametros levantados dentro de la sefalizacion horizontal de todas las

vias en sentido Norte — Sur.
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SENALIZACION HORIZONTAL

LINEAS DE CARRIL FLECHAS DE DIRECCION AREAS DE CARGA Y
DESCARGA
3% 19%
10%
o79% 81% e
ESl BENO HS5l mNO HS5l mNO
siMBOLOS DE ZOMNAS DE PROHIBIDO CARRIL EXCLUSIVO
ESTACIONAMIENTO ESTACIONAR

3%
15%

4% 569
85%

97%

W5 mNO H5l mNO m 5l mNO

Figura 11 Porcentajes de presencia de los parametros de la Sefializacion Horizontal (N - S)

Fuente: Imagen creada por el autor

Lineas de carril Sentido Norte-Sur.

De acuerdo a la figura 11 se puede ver que en todos los tramos de las vias dentro
del area de estudio en la sefializacién de lineas de carril es predominante lo que no implica
ningan tipo de afeccién a todos los involucrados en la pirdmide de movilidad (Peatones,

Ciclistas, conductores en general, etc.)
Flechas de direccién Sentido Norte-Sur.

Observando la figura 11, el 81% de las vias no poseen la sefializacion de flechas de
direccion, sin embargo, hay un 19 % del total de las vias que, si poseen este tipo de sefial,
esta falta de sefalizacion puede deberse debido al clima y la falta de mantenimiento

correctivo.
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Figura 12 Padre Aguirre Figura 13 Calle General Torres

Fuente: Autor Fuente: Autor

Areas de cargay descarga Sentido Norte — Sur.

La baja presencia de zonas de carga y descarga en los tramos sentido norte sur
representa un 10 % lo que indica que es baja, sin embargo, esto no quiere decir que haya
un déficit de estas zonas ya que se encuentran ubicadas en los centros 0 zonas comerciales

distribuidas dentro de la delimitacién de estudio.

Figura 14 Calle General Torres Figura 15 Calle Larga

Fuente: Autor Fuente: Autor

Simbolos de Estacionamiento Sentido Norte- Sur.

De acuerdo a la informacién levantada tenemos que la presencia de simbologia de

estacionamiento es de un 56% frente a la ausencia con un 44%, esto no quiere decir que
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sea deficiente, si no que estas simbologias estan ubicadas en lugares estratégicos los

cuales son de forma tarifada.

Figura 16 Calle General Torres

Fuente: Autor

Simbolos de Prohibido Estacionar Sentido Norte- Sur.

De acuerdo con la informacién levantada existen zonas de prohibido estacionar de
un 15 % mientras que el 85% de las vias no la poseen debido a que esta no se evidencia de
forma horizontal, sino que tiene mas relevancia en la sefializacion vertical.

mL

: ™~
_*""—:-_

Figura 17 Calle general Torres

Fuente: Autor
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Carril Exclusivo Sentido Norte - Sur.

Este tipo de sefializacién presenta el 3% de presencia en el area de estudio, debido
a que es utilizado para el transporte publico y un tramo de ciclovia los cuales cuentan con
una ruta previamente definida, esto no implica una afectacion para los usuarios (peatones,
ciclistas y conductores) debido a que, si existen mas rutas, pero estas no pasan por el area

de estudio.

Figura 18 Calle Tarqui Figura 19 Calle Benigno Malo

Fuente: Autor Fuente: Autor

4.2.2 Senalizacion Vertical Sentido Norte — Sur

La figura 20 muestra los totales de incidencia en el “Si” y “No” de la sefalizacion

vertical de los tramos analizados en sentido norte — sur.
En conformidad con los totales generales de la sefializacion vertical del area de
estudio para los tramos en sentido Norte-Sur, se tiene mas incidencia del 82% en el “NO”

(Ausencia de los parametros).
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SENALIZACION VERTICAL

70
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SENALES SENALES DE SENALES SENALES SENALES DE SENALES DE SENALES{DE

REGULATORIASZONA ESCOLAR PREVENTIVAS INFORMATIVAS PARADA DE TRAFICO CICLO ViAS

TRANSPORTE
PUBLICO
mSl mNO

Figura 20 Grafica de la Sefializacion Vertical sentido N — S

Fuente: Imagen creada por el autor.

En la siguiente figura se muestran los porcentajes de tendencia al “SI” y al “NO” de

los pardmetros levantados en el sentido norte - sur del area de estudio.

SENALIZACION VERTICAL

SENALES SENALES SENALES
REGULATORIAS PREVENTIVAS INFORMATIVAS
15%
34%
66%

S mNO HS! mNO HS BNO

SENALES DE PARADA DE TRANSPORTE SENALES DE TRAFICO
PUBLICO

20%

5%

mS mNO HSl ENO

Figura 21 Porcentajes de presencia de los parametros de la Sefializacion Vertical (N - S)

Fuente: Imagen creada por el autor.
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Sefiales Regulatorias Sentido Norte - Sur.

En la figura 21 encontramos un 54% de ausencia de sefiales regulatorias, frente a un
46% de presencia de las mismas, esta aproximacion de los datos se da porque hay

existencia en todas las calles, pero no en todos los tramos, ver figura 21.

— s 5y

Figura 22 Calle General Torres Figura 23 Calle Mariano Cueva

Fuente: Autor Fuente: Autor

Sefales Preventivas Sentido Norte - Sur.

Este tipo de sefiales se encuentran presentes en un 15% en toda el area de estudio,
siendo mayor su presencia en tramos cercanos o periféricos a los carriles de Tranvia, ver

figura 21.

Figura 24 Calle General Torres

Fuente: Autor
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Sefales informativas Sentido Norte - Sur.

Hay un 34% de presencia de estas sefiales en los tramos norte sur, esto incide
mayoritariamente en los letreros tarifados de parqueo publico y en sefiales de prioridad al

tranvia, ver figura 21.

Figura 25 Calle Padre Aguirre Figura 26 Calle Hermano Miguel

Fuente: Autor Fuente: Autor

Sefales de Parada de Transporte Publico Sentido Norte — Sur

Esta sefal cuenta apenas con el 5% de presencia, puesto que dentro del area
delimitada solamente pasa por un tramo de via, sin embargo, esto no quiere decir que haya
falta de servicio de trasporte ya que existen mas rutas de transporte publico en sentido norte

sur, pero estas se encuentran fuera del area de estudio, ver figura 21.

Figura 27 Calle General Torres

Fuente: Autor
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Sefales de Trafico Sentido Norte — Sur

Estas sefales se encuentran en un 20 % de existencia, los tramos donde se
identifica mayoritariamente este tipo de parametros, son los periféricos al tranvia, las

sefiales més presentes son “no entrar” y “no girar a la izquierda o derecha”, ver figura 21.

Figura 28 Calle Luis Cordero

Fuente: Autor
4.2.3 Infraestructura Sentido Norte — Sur
Observamos en la figura 29 la existencia y ausencia de los parametros analizados en

el sentido norte — sur en cuanto a la variable infraestructura.

Al realizar el andlisis de los datos para la existencia de infraestructura en sentido
norte sur observamos que existe un equilibrio entre el “SI” y el “NO”, cabe indicar que esto
no representa un problema a nivel de infraestructura comidn ya que los parametros mas
importantes como: cunetas, rampas, veredas e iluminacion dentro de este analisis siguen la

misma tendencia hacia el “Sl, ver figura 29.
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INFRAESTRUCTURA
70
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40
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CUNETAS RAMPAS VEREDAS BOLARDOS PARQUEO DE BASUREROS ILUMINACION CAMARAS DE
BICICLETAS SEGURIDAD

mS| mNO

Figura 29 Grafica de la Infraestructura sentido Norte Sur

Fuente: Imagen creada por el autor.

A continuacion, se presenta el porcentaje de tendencia al “SI” y “No” de los
pardmetros de infraestructura existente en sentido Norte- Sur del &rea de estudio, ver figura

30.

INFRAESTRUCTURA VIAL

CUNETAS RAMPAS VEREDAS BOLARDOS

C 15
%

5%

a5
%

uE mNO

14
%

0%

86
%

W3 mND

BE END

S m MO 5 mND HS mNO S m N
PARQUEO DE BASUREROS ILUMINACION CAMARAS DE
BICICLETAS

SEGURIDAD

7%

93
%

m sl mND

Figura 30 Porcentajes de presencia de los parametros de la Infraestructura (N - S)

Fuente: Imagen creada por el autor.
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Cunetas Sentido Norte - Sur.

Tenemos un 100% en este pardmetro, este valor se da ya que las cunetas estan

incorporadas en la calzada.
Rampas Sentido Norte - Sur.

En este pardmetro encontramos un 61% de existencia, esta presencia es muy
significativa ya que este tipo de estructura es fundamental para la accesibilidad peatonal de

los grupos vulnerables como discapacitados y adultos mayores.
Veredas Sentido Norte - Sur.

Encontramos un 2% de ausencia de veredas en el &rea de estudio, esto se debe a
gque en ciertos tramos la vereda y via estan destinados exclusivamente al paso peatonal (ver
figura 31), estas zonas se encuentran el parque de las flores y la plaza san Francisco, son
calzadas compartidas, muy usadas y amigables con la ciudad, sin embargo, existen tramos

de veredas en los que su seccién se reduce considerablemente (ver figuras 32 y 33)

Figura 31 Calle Padre Aguirre

Fuente: Autor
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Figura 32 Calle Hermano Miguel Figura 33 Calle Mariano Cueva
Fuente: Autor

Fuente: Autor

Bolardos sentido Norte - Sur.

Hay un 85% de ausencia de bolardos, estos elementos estructurales se encuentran
en ciertas intersecciones para evitar la invasion vehicular hacia las veredas, también se
encuentran en zonas como parques y plazas lo que a criterio del investigador no influye en

los objetivos de este trabajo.
Parqueo de Bicicletas sentido Norte - Sur.

El porcentaje de existencia de este pardmetro es del 5%, se noto que este elemento
estructural se sitla en zonas especificas del area de estudio, en donde hay mas presencia
de ciclistas, no obstante, en los dias de recorrido se pudo observar la falta y el mal uso de

este servicio.

Figura 34 Calle Mariano Cueva

Fuente: Autor
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Basureros sentido norte - sur.

Se tiene una presencia de este tipo de estructuras del 14%, esta presencia es
favorable porque cubre la necesidad de recoleccion de residuos y desechos de productos de

cualquier actividad humana.
[luminacién Sentido Norte - Sur.

Se tiene un 100% de presencia de este parametro, indicando que la iluminacién es

un servicio excelente en toda el area de estudio.
Camaras de Seguridad Sentido Norte - Sur.

Los datos recolectados arrojan un 7% de existencia de camaras de seguridad, esta
existencia se da en zonas comerciales como plazas mercados y parques, con el fin de

garantizar la seguridad de las personas que circulan en los tramos de estas zonas.

4.2.4 Senalizacion Horizontal Sentido Este — Oeste
La figura 35 muestra los totales generales de “Si” y “No” de los parametros

analizados de la sefializacion horizontal en sentido este — oeste.

En el estudio este — oeste referente a la sefalizacién horizontal de acuerdo a los

totales generales, tenemos un 31% de presencia y un 69% de ausencia de los parametros

analizados.
SENALIZACION HORIZONTAL
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Figura 35 Gréfica de la Sefializacion Horizontal en sentido Este — Oeste

Fuente: Imagen creada por el autor.
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La siguiente figura muestra en porcentaje la ausencia y presencia de cada uno de los
pardmetros levantados dentro de la sefializacion horizontal de todas las vias en sentido este

— oeste.

SENALIZACION HORIONTAL

LINEAS DE CARRIL FLECHAS DE DIRECCION AREAS DE CARGA Y
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Figura 36 Porcentajes de presencia de los parametros de la Sefializacion Horizontal (E - O)

Fuente: Imagen creada por el autor.

Lineas de Carril Sentido Este - Oeste.

La grafica de la figura 36 nos indica un 5% de ausencia de lineas de carril, esta cifra
no afecta a los involucrados en el uso de las vias debido a que estas se pudieron haber

borrado por falta de mantenimiento correctivo o por el clima.

Figura 37 Calle Larga

Fuente: Autor
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Flechas de Direccién Sentido Este - Oeste.

El 81% de las vias no poseen la sefalizacién de flechas de direccién, hay un 19 %
que, si poseen este tipo de sefial, generalmente las flechas de direccion se pierden con el

tiempo por falta de mantenimiento correctivo.
Areas de Cargay Descarga Sentido Este - Oeste.

Observamos en la figura 36 una existencia del 9% de este pardmetro, esto se debe a

que estas areas de carga y descarga solo se encuentran en zonas comerciales.
Simbolos de Estacionamiento Sentido Este - Oeste.

Los datos levantados muestran que hay un 17% de presencia de simbolos de
estacionamiento, el cual conjuntamente con el 44% de existencia en el sentido norte - sur
conforman el parqueo tarifado dentro del area de estudio, este pardmetro lo encontramos en

zonas estratégicas del centro histérico del cantén cuenca.
Zonas de Prohibido Estacionar Sentido Este - Oeste.

Se tiene una existencia del 7% de estas zonas, al igual que el sentido norte — sur

estas zonas son mas evidentes en la sefalizacion vertical.
Carril Exclusivo Sentido Este - Oeste.

La figura 36 nos muestra un 69% de existencia de carril exclusivo, tenemos este
porcentaje ya que las rutas del tranvia pasan en el sentido este oeste, al igual que el

transporte publico.

4.2.5 Senalizacion Vertical sentido Este — Oeste
En la figura 38 se observan los totales generales de los parametros analizados en la

sefializacién vertical en sentido este - oeste.

Con los totales de la sefalizacion vertical en el area de estudio se observa en la

figura 38 que se tiene una tendencia hacia el “NO”.
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SENALIZACION VERTICAL
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Figura 38 Grafica de la Sefalizacion Vertical en sentido Este — Oeste

Fuente: Imagen creada por el autor.

En la figura 38 se muestran los porcentajes de las tendencias de “SI” y “NO” de los

parametros de sefializacion vertical.
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Figura 39 Porcentajes de presencia de los parametros de la Sefializacion Vertical (E - O)

Fuente: Imagen creada por el autor.

Sefales regulatorias Sentido Este - Oeste.

En la figura 39 se observa que el 47 % de estas sefiales se ausentan en todas las

vias dentro del area de estudio, frente al 53% de presencia de este pardmetro, esto al igual
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que el que en la sefalizacién en sentido norte- sur, representa la existencia de este tipo de

sefales en todas las calles, pero no en todos los tramos.
Sefales Preventivas Sentido Este - Oeste.

En este tipo de sefial 76% de esta sefial no se encuentran, debido a que el 24 % de

presencia de este tipo de sefiales estan presente en los tramos por donde circula el tranvia.
Sefales Informativas Sentido Este — Oeste.

En este tipo de sefales hay una existencia del 28%, se encuentran mayormente

como letreros de parqueo tarifado y sefales de prioridad para el tranvia.
Sefiales de parada de Transporte Publico Sentido Este — Oeste.

Este tipo de sefial esta en un 22% de presencia, a diferencia del sentido de norte sur
encontramos mas rutas de transporte publico por lo cual se ve este incremento de
porcentaje, estas en complemento con las sefiales observadas en sentido norte - sur,

satisfacen las necesidades de transporte publico en el centro historico.
Sefales de Trafico Sentido Este - Oeste.

La figura 39 muestra los totales de ausencia y presencia de los parametros

analizados en cuanto a la variable infraestructura en sentido este — oeste.

Estas sefales se encuentran en un 19 % de existencia, los tramos donde se
identifican mayoritariamente este tipo de parametros, son los periféricos al tranvia, las mas

presentes son “no entrar”, “no girar a la izquierda o derecha”, ver figura 39.

4.2.6 Infraestructura, Sentido Este - Oeste.

Al realizar el andlisis de los datos para la existencia de infraestructura en sentido
este - oeste observamos que existe un equilibrio entre el “SI” del 48 % y el “NO” de 52 %
cabe indicar que esto no representa un problema a nivel de infraestructura comuan ya que los

pardmetros mas importantes como cunetas, veredas e iluminacién dentro de este andlisis
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siguen la misma tendencia hacia el “SI”, mientras que encontramos una baja existencia en

el parametro rampas que es uno de los mas importantes dentro de la infraestructura.
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Figura 40 Gréfica de la infraestructura en sentido Este — Oeste

Fuente: Imagen creada por el autor.

A continuacion, se muestra el porcentaje de tendencia al “Si” y “No” de los
pardmetros de infraestructura existente en sentido Este - Oeste del area de estudio, ver

figura 41.

INFRAESTRUCTURA
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Figura 41 Porcentajes de presencia de los parametros de la Infraestructura (E - O)

Fuente: Imagen creada por el autor.
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Cunetas Sentido Este - Oeste.

Tenemos un 100% de presencia de este parametro, lo que quiere decir que este tipo

de estructura estd presente en todos los tramos analizados.
Rampas Sentido Este - Oeste.

En este pardmetro hay presencia de un 48% frente a un 52% de ausencia, lo que
implica la falta de este elemento estructural, este es fundamental para la accesibilidad

peatonal de los grupos vulnerables como discapacitados y adultos mayores.
Veredas Sentido Este - Oeste.

En este parametro la presencia es del 97 %, el 3% de la falta de veredas se debe a
tramos especificos de vias en donde la seccion de la vereda es muy corta exclusivamente

en las calles: Gaspar Sangurima y tramos en la Honorato Vasquez y Calle Larga.
Bolardos, Sentido Este - Oeste.

Encontramos un 88% de ausencia de este parametro, notamos la presencia de
bolardos en algunas intersecciones, en el parque central y zonas comerciales, la gran

ausencia de este parametro no representa una afectacién directa a los peatones.
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Figura 42 Calle Mariscal Sucre

Fuente: Autor

Parqueo de Bicicletas Sentido Este - Oeste.

Se tiene un 7% de existencia de este pardmetro, este tipo de estructura esta situado
en lugares del centro histérico de cuenca en donde hay mas presencia de ciclistas, pero se

notdé que su uso es muy bajo o nulo, y en algunas zonas se observé el mal uso de estos.

Figura 43 Calle Mariscal Lamar

Fuente: Autor
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Basureros, Sentido Este - Oeste.

En la figura 41 observamos que este parametro tiene una existencia del 9%, este
porcentaje en conjunto con la presencia del sentido norte — sur complementan el servicio de

recoleccién de residuos y desechos de la ciudad.
[luminacién, Sentido Este - Oeste.

La presencia de este pardmetro es de un 97%, el 3% de ausencia se compensa con
la iluminacién que se encuentra en las intersecciones, este parametro en el centro histoérico

es excelente y ayuda a mejorar la seguridad de los conductores y peatones.
Céamaras de Seguridad, Sentido Este - Oeste.

Se tiene un 10% de presencia en los tramos este — oeste, se observa que la
existencia se da en zonas comerciales y pargues, estas ayudan a la seguridad de locales

comerciales y zonas de alta concurrencia de personas.

4.2.7 Intersecciones
Se realiz6 el andlisis de todas las intersecciones del area de estudio siendo estas un
total de 67, las variables que se tomaron en cuenta fueron: la sefalizacion horizontal, la

sefalizacién vertical y la infraestructura.

4.2.7.1 Senalizacion Horizontal en Intersecciones.
La figura 44 muestra los datos numéricos de presencia y ausencia (si y no) respecto
a la sefalizacion horizontal, tenemos un 57% de presencia de los parametros, teniendo
mayoria en los parametros de lineas de carril y cruces peatonales, y una baja presencia en

flechas de direccion y carril exclusivo.
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Figura 44 Grafica de la Sefializacion Horizontal en Intersecciones.

Fuente: Imagen creada por el autor.

En la figura 45 observamos en porcentaje la presencia y ausencia de los parametros

levantados respecto a la sefializacion horizontal.
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SENALIZACION HORIZONTAL
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Figura 45 Porcentajes de presencia de los parametros de la Sefializacién Horizontal en Intersecciones.

Fuente: Imagen creada por el autor.

Lineas de Carril.

Existe una presencia del 93%, esto nos indica que hay demarcacién de los carriles
en la mayoria de las vias, el 7% de ausencia no afecta a los usuarios de las vias, la falta de

este parametro puede ser corregida mediante mantenimiento.
Flechas de Direccion.

Se tiene un 19% de presencia, las flechas de direccion tienden a desaparecen por
falta de mantenimiento correctivo, sin embargo, la ausencia horizontal del parametro se

compensa con la sefalizacion vertical del mismo tipo.
Cruces Peatonales.

En la figura 45 tenemos un 79% de existencia de los parametros frente a un 21% de
falta de cruces peatonales, esta ausencia se evidencia en las vias periféricas del area de

estudio.
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Figura 46 Interseccion, calles Tarqui y Mariscal
Sucre.

Fuente: Autor

Carril Exclusivo.

Observamos en la figura 45 que hay un 36% de presencia de carril exclusivo, este

porcentaje se da por las rutas de buses y lineas de tranvia que pasan por el area de estudio.

4.2.7.2 Senalizacion Vertical en Intersecciones.
En la figura 47 podemos ver los totales de presencia y ausencia de los parametros

de la sefalizacion vertical analizados en las intersecciones del area de estudio.

Tenemos que hay una alta presencia en la mayoria de los pardmetros analizados,

exceptuando los pardmetros de sefiales regulatorias y sefiales preventivas, ver figura 47.
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Figura 47 Gréafica de la Sefalizacion Horizontal en Intersecciones.

Fuente: Imagen creada por el autor.
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La figura 48 nos muestra los porcentajes de ausencia y presencia de cada uno de los

pardmetros analizados en la sefializacion vertical.

- rd
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Figura 48 Porcentajes de presencia de los parametros de la Sefializacion Vertical en Intersecciones.

Fuente: Imagen creada por el autor.

Semaforos Vehiculares y Peatonales.

Se encuentra un 84% de presencia de semaforos en el area de estudio, esta cifra es
un buen indicador de semaforizacion para el control del flujo vehicular y peatonal, el 16% de
ausencia de estos parametros se encuentra en las periferias del area de estudio sin
embargo en estas zonas hallamos sefiales de preferencia que complementan el control del

flujo vehicular, estas sefiales se utilizan en zonas en las que el transito es bajo.
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Figura 50 Interseccion, calles Luis Cordero y

Figura 49 Interseccion, calles Tarqui y Simén P
g : quty Honorato Vasquez.

Bolivar

Fuente: Autor Fuente: Autor

Seméaforos Peatonales para Invidentes.

En la figura 48 observamos que este parametro tiene una presencia del 82%, esto
indica que este servicio dirigido a las personas invidentes es alto, se observé ademas que

este parametro esta situado en zonas de elevada concurrencia de personas.
Sefales Regulatorias y Preventivas.

Se tiene un 18% de existencia de sefiales regulatorias y un 4% de presencia de

sefales preventivas.

Estos porcentajes son bajos ya que la semaforizacion presente regula el trafico
vehicular y peatonal haciendo que estos parametros se utilicen en intersecciones de bajo

flujo vehicular, también se not6 su presencia en las intersecciones de la ruta del tranvia.
Sefales Informativas.

En cuanto a este parametro se tiene una presencia del 78%, aqui evidenciamos que
la mayoria de este parametro son los nombres de las calles en buen estado, estas son una
guia para el paso por las vias y ayudan a identificar direcciones, el 22% de ausencia se
debe a la falta de mantenimiento correctivo, se debe indicar también que algunas de estas

sefales no han sido renovadas.
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Sefiales de Tréfico.

La figura 48 muestra un 67% de presencia de este parametro, este porcentaje se ve
disminuido ya que la semaforizacion complementa este parametro, este tipo de sefiales

regula la direccion, sentido y velocidad del flujo vehicular.

4.2.7.3 Infraestructura en Intersecciones.
Observamos en la figura 51 los totales de “Si” y “No” de los parametros analizados

en la infraestructura de las intersecciones.

Los datos levantados de la existencia de infraestructura de las intersecciones que se
muestran en la figura 51 evidencian que los parametros bolardos y basureros son los que

menos presencia tienen, mientras que los otros elementos tienen una tendencia alta hacia el

“Si”.
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Figura 51 Gréfica de la Infraestructura en Intersecciones.

Fuente: Imagen creada por el autor.

En la siguiente imagen se muestra el porcentaje de existencia (“Si” y “No”) de cada

parametro analizado referente a la infraestructura de las intersecciones.
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INFRAESTRUCTURA
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Figura 52 Porcentajes de presencia de los parametros de la Sefializacion Vertical en Intersecciones.

Fuente: Imagen creada por el autor.
Cunetas.
La grafica 52 muestra un 97% de presencia de cunetas, estas recolectan las aguas
producto de las precipitaciones y las encausan hacia el sistema de alcantarillado, el 3% de
ausencia se debe a que en muy pocas intersecciones la vereda tiene una pendiente que se

empalma con la calzada.

Figura 53 Interseccion, calles presidente
Borrero y Gran Colombia.

Fuente: Autor
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Rampas.

Se tiene un 94% presencia, estas son de mucha importancia para este estudio ya
que proporcionan el acceso de las personas en situacién de vulnerabilidad, mujeres, nifios,

personas con discapacidad y personas de la tercera edad.

Figura 55 Interseccion, calles Mariano Cuevay
Mariscal Lamar

Figura 54 Interseccion, calles Presidente Borrero y
Juan Jaramillo.

Fuente: Autor Fuente: Autor

Veredas.

En este parametro encontramos un 99% de presencia, observamos que el 1% de
ausencia pertenece a la interseccion de las calles Mariano Cueva y Mariscal Sucre, la

mayoria de estas veredas tienen secciones amigables para los peatones.
Bolardos.

Se observa una presencia del 34% en las intersecciones, estos se encuentran

localizados para impedir la invasion de vehiculos hacia las intersecciones.
Basureros.

En la figura 52 observamos que este parametro tiene una existencia del 19%, este
porcentaje en conjunto con la presencia del sentido norte — sur y este - oeste complementan

el servicio de recoleccion de residuos y desechos de la ciudad.
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[luminacién.

Respecto a este parametro encontramos un 100% de presencia, lo que indica una
excelente iluminacion en el area de estudio, el parametro es muy importante sobre todo en

las noches ya que mejora la visibilidad y seguridad de conductores y peatones.
Camaras de Seguridad.

El servicio de video vigilancia se encuentra en un 76% de existencia y contribuye con
la seguridad de conductores y peatones, amparan al cumplimiento de las normas e
identifican a los responsables de crimenes, el 24% de ausencia se puede evidenciar en
pocas intersecciones, pero estas se compensan con la presencia de camaras en los

sentidos norte — sur y este- oeste.

4.2.8 Zonificacion

En el centro histérico del canton Cuenca existen zonas especificas dedicadas al
comercio y la educacién, teniendo asi 11 instituciones educativas y 4 mercados ubicados en
la zona de estudio, realizamos el andlisis de estas zonas ya que se consideran como

lugares de alta concurrencia de personas.
Zonas Escolares.

4.2.8.1 Senalizacion Horizontal y Vertical en Zonas Escolares.
La figura 56 nos muestra los totales generales de presencia y ausencia (“Si” y “No”)
de los parametros de las variables de sefalizacién horizontal y vertical en las zonas

escolares del area de estudio.
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SENALIZACION HORIZONTAL Y VERTICAL EN ZONAS
ESCOLARES

15

.
5 =
0

CRUCES SIMBOLOS DE SEMAFOROS SENALES DE ZONA SENALES SENALES
PEATONALES  ESTACIONAMIENTO  PEATONALES ESCOLAR PREVENTIVAS INFORMATIVAS
mSI mNO

Figura 56 Grafica de la Sefializacion Horizontal y Vertical en las Zonas Escolares.

Fuente: Imagen creada por el autor.

Tenemos que hay una existencia de 6 cruces peatonales de 11, en cuanto a los
simbolos de estacionamiento notamos una presencia de 5 de 11 parametros, esto es una
deficiencia de sefializacion horizontal, en las zonas escolares se deberia tener la totalidad
de los parametros ya que estos proporcionan informaciéon para los usuarios ofreciendo

seguridad y una sana coexistencia entre peatones y vehiculos.

Observamos en la figura 56 los pardmetros de semaéaforos peatonales, sefiales de
zona escolar, sefiales preventivas y sefales informativas pertenecientes a la sefializacion

vertical.

Respecto a los semaforos peatonales, tenemos que no hay existencia de los
mismos, esta deficiencia afecta a la seguridad y transito de los peatones (estudiantes,
profesores, trabajadores de las instituciones educativas) puesto que este parametro regula

el transito vehicular dando preferencia a los peatones.

Para los pardmetros de sefiales de zona escolar, sefiales preventivas y sefiales
informativas se tienen presencias de 1, 3 y 5 de 11 respectivamente, se considera que en
todas las zonas escolares estos parametros deberian estar presentes en su totalidad
previniendo, advirtiendo e informando a todos los involucrados que transiten por estas

zonas.

64



Eyy
[ 111))

e

Figura 57 Colegio San Francisco, calle Tarqui. Figura 58 Unidad educativa Luisa de Jesus

Cordero, calle Hermano Miguel.
Fuente: Autor ’ 9

Fuente: Autor
4.2.8.2 Infraestructura en Zonas Escolares.
La figura 59 muestra los totales de incidencia en el “Si” y “No” de los parametros de

la infraestructura analizada en las zonas escolares.

En la figura 59 de los datos analizados sobre la existencia de infraestructura en

zonas escolares se tienen valores altos en todos los parametros excepto en los basureros.

INFRAESTRUCTURA EN ZONAS ESCOLARES

12
10
8
6
11 11 11
4
7
2
0
CUNETAS RAMPAS VEREDAS BASUREROS ILUMINACION CAMARAS DE
SEGURIDAD
ES| mNO

Figura 59 Grafica de la Infraestructura en las Zonas Escolares.

Fuente: Imagen creada por el autor.
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Observamos totalidad en los parametros de cunetas, veredas e iluminacién, esto
indica una excelente recoleccion de aguas, secciones de veredas amigables con los

peatones y una completa iluminacién en todas las zonas escolares del rea de estudio.

La figura 59 muestra 8 rampas existentes de 11, el parametro debe alcanzar la

totalidad ya que este asegura el acceso de las personas discapacitadas y adultos mayores.

Encontramos 2 basureros presentes de 11, esto no afecta a este estudio ya que en
general dentro de las instituciones educativas se encuentran muchos puntos de recoleccién

de residuos y desechos.

Se tiene una presencia de 7 camaras de seguridad de 11, se debe alcanzar la

totalidad debido a que el parAmetro asegura a los estudiantes de situaciones de peligro.
Zonas Comerciales.

4.2.8.3 Senalizacion Horizontal y Vertical en Zonas Comerciales
En la figura 60 se muestran los totales de los pardmetros de las variables de

sefializacion horizontal y vertical analizados en las zonas comerciales.

En el area de estudio se tienen 4 mercados, de los cuales se han tomado datos de
sefalizacién horizontal, vertical e infraestructura con el fin de analizar la presencia de los

parametros y observar su servicialidad de forma objetiva.
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SENALIZACION HORIZONTAL Y VERTICAL EN ZONAS
COMERCIALES
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Figura 60 Gréfica de la Sefializacion Horizontal y Vertical en las Zonas Comerciales

Fuente: Imagen creada por el autor.

En la figura 60 se observan los parametros de cruces peatonales, areas de carga y
descarga, simbolos de estacionamiento y zonas de prohibido estacionar, pertenecientes a la
sefializaciéon horizontal, los cuales tienen existencias de 1, 3, 3 y 1 de 4 respectivamente,
estos parametros deben cumplirse en su totalidad ya que estas zonas son de alta
transitalidad tanto de peatones como de vehiculos y la falta de estos impide un flujo

adecuado de esta.

Respecto a la sefializacion vertical tenemos que los parametros de semaforos
peatonales, sefales regulatorias, sefiales preventivas y sefiales informativas, tienen una
existencia de 3, 2, 1y 1 de 4 respectivamente, al igual que en la sefializacion horizontal esta
existencia debe alcanzar la totalidad debido a que estas complementan la funcionalidad de

las vias haciendo optimo el flujo de los usuarios.
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4.2.8.4 Infraestructura en Zonas Comerciales.
La Figura 61 muestra los totales de presencia y ausencia de los pardmetros de la

infraestructura analizada en las zonas comerciales.

INFRAESTRUCTURA EN ZONAS COMERCIALES
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Figura 61 Grafica de la Infraestructura en las Zonas Comerciales.

Fuente: Imagen creada por el autor.

Como podemos observar en la figura 61 todos los pardmetros estan presentes, esto
indica que las zonas comerciales cumplen de manera Optima en cuanto a la infraestructura
analizada, la presencia de estos asegura el acceso, la seguridad, comodidad y fiabilidad a
los usuarios.

4.3 Los objetivos de desarrollo en la Infraestructura vial del centro de la ciudad de
Cuenca

Este analisis se realiz6 mediante una tabla de cotejo, dicha herramienta aporta al
estudio comparando los parametros levantados de sefalizacion Horizontal, sefializacion
vertical e infraestructura presente, versus los criterios presentes en las metas del 9.1, 11.2,
11.3y 11.7 de los Objetivos de desarrollo sostenible, el cual es verificado en funcién de los
porcentajes y observaciones de los parametros obtenidas en el andlisis del catastro, con
este cotejo se verifico el alineamiento de las variables con los ODS. El cual se detalla a

continuacion en las tablas 5, 6, 7, 8 y 9.
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TABLA DE COTEJO: SENTIDO NORTE - SUR.

PRESENCIA

[ EX:] oDSs 11
VARIABLES PARAMETROS o 5 OBSERVACIONES
%S1 %NO CRITERIO CUMPLIMIENTO  CRITERIO  CUMPLIMIENTO
LINEAS DE CARRIL | o7 | 3 [Unidireccional con
dos carriles.
= FLECHAS DE 19 81 r:z:tr?tedn?miento
= DIRECCION '
S correctivo.
& | sweowosoe | [, [Seermie
= ESTACIONAMIENTO L 9 Fiable, de Mejorar la
S estratégicos. . ! .
— calidad. seguridad vial.
= Tiene mas
§ ZONAS DE relevancia en la
= PROHIBIDO 15 85 sehalizacion
] ESTACIONAR :
n vertical.
Destinado a
CARRIL EXCLUSIVO| 3 97 |transporte publico y
ciclovia.
SENALES 46 | 54 f;'lif er;:gdniselis
REGULATORIAS » P
todos los tramos
SERAES | o | oo L e | sostenie
. PREVENTIVAS P o
= franvia de calidad,
2 N ~
& SENALES 34 66 S::r?clieazdeara
& INFORMATIVAS o P
3 O " I Mejorar la
g
= SENALES DE srea de estudio. en | SOstenible,
= PARADA DE 5 95 lun ramo de esta de calidad,
& TRANSPORTE ruta la parada osta | 2ccesible.
PUBLICO P . asequible y
en una seccion de equitativo
vereda muy corta a
- Mas presentes: "NO Fiable,
SET';/;LFFISODE 20 80 |ENTRAR, NO sostenible,
GIROS" de calidad,
CUNETAS 100 0 |Parte de la calzada
Destinados a
RAMPAS 61 | 30 |92@es
parqueaderos y
bodegas
Vereday via Meiorar la
exclusivas para segun‘Jdad vial
VEREDAS 98 | 2 f::ﬁg%iy -Proporcionar
= : *Fiable el acceso
B considerable de . .
5 tramos *Sostenible universal en
E PARQUEO DE 5 o5 Zonas especificas :g:i'gﬁg;% ez%iilgss
o BICICLETAS para ciclistas p
= Zonas de 2@ *Acceso seguros,
; BASUREROS 14 | 86 [ uman asequible y inclusivos y
= actvicac umana equitativo accesibles.
Ayudaala «Urbanizacion
visibilidad y Inclusiva y
ILUMINACION 100 0 |seguridad de sostenible
conductores y
peatones
Zonas comerciales
CAMARAS DE 7 03 que garantice
SEGURIDAD seguridad de
personas y locales

Tabla 5 Cotejo sentido Norte — Sur

Fuente: Tabla creada por el autor.

En la tabla 5 observamos que para el sentido norte sur en cuanto a la sefializacion
horizontal y vertical los parametros de flechas de direccién y sefales de parada de
transporte publico respectivamente no cumplen con los criterios establecidos para los

objetivos de desarrollo sostenible 9 y 11.
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TABLA DE COTEJO SENTIDO ESTE - OESTE.

PRESENCIA

VARIABLES PARAMETROS %S! %NO OBSERVACIONES
o ol

oDSs 9 OoDS 11
CRITERIO CUMPLIMIENTO CRITERIO CUMPLIMIENTO

LINEAS DE CARRIL| 95 | 5 | Unidireccional con
dos carriles
= FLECHAS DE 19 81 ma:tzlr:ain?izmo
= DIRECCION )
S correctivo
& | smeowosoe [ || Smoramene,
= ESTACIONAMIENTO estratdgicos Fiable, de Mejorar la
S T - calidad. seguridad vial.
= ZONAS DE ‘ene mas
=2 PROHIBIDO 7 | o3 | relevanciaenia
i ESTACIONAR sefializacion
7] vertical.
Destinado a
CARRIL EXCLUSIVO| 69 31 fransporte publico
(tranvia y buses)
semes [ [ [ e
REGULATORIAS '
todos los tramos
_ PREVENTIVAS 4 ) sostenible,
= ranvi, de calidad,
= Sefiales de
§ SENALES 28 | 72 |Prioridad para
= INFORMATIVAS tranvia y parqueo .
S . Mejorar la
= farifado seguridad vial
3 Fiable, ’
3 SENALES DE Se encuentran solo | sostenible,
= PARADA DE 22 78 en las rutas de de calidad,
@ TRANSPORTE transporte publico accesible,
PUBLICO (tranvia y buses) asequible y
equitativo
_ Mas presentes: "NO Fiable,
SET’;AALFEICS:ODE 19 81 |ENTRAR, NO Sostenible,
GIROS" de calidad,
CUNETAS 100 0 |Parte de la calzada
Destinados a
RAMPAS 48 | 52 |9@@es
parqueaderos y
bodegas
Secciones muy
cortas en algunos *Mejorar la
tramos, en especial seguridad vial.
VEREDAS 97 3 |enlas calles Gaspar *Proporcionar
= Sangurima, *Fiable el acceso
E Honorato Vasquez y| «Sostenible universal en
2 Calle Larga *Resiliente
P PARQUEO DE 7 03 Zonas especificas *De calidad
E BICICLETAS para ciclistas *Acceso
L Zonas de alta asequible y inclusivos y
= BASUREROS 9 91 actividad Humana equitativo accesibles.
Ayuda a la *Urbanizacion
visibilidad y Inclusiva y
ILUMINACION 97 3 |seguridad de sostenible
conductores y
peatones
Zonas comerciales
CAMARAS DE 10 90 que garantice
SEGURIDAD seguridad de
personas y locales

Tabla 6 Cotejo sentido Este — Oeste

Fuente: Tabla creada por el autor.

Notamos que en la tabla 6 de cotejo de las calles en sentido este — oeste el Gnico parametro
que no cumple con los criterios establecidos en base a los objetivos de desarrollo sostenible

9y 11 es el de flechas de direccién perteneciente a la sefializacion horizontal.
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TABLA DE COTEJO INTERSECCIONES

PRESENCIA

VARIABLES PARAMETROS %S| %NO OBSERVACIONES
of ol

OoDS 9 oDSs 11
CRITERIO CUMPLIMIENTO CRITERIO CUMPLIMIENTO

— T -
= |LiNEAsDEcARRL| 93 | 7 Unidireccional con dos
= carriles
5 FLECHAS DE 19 81 Falta de mantenimiento
S DIRECCION correctivo
x . .
= Se nota la ausencia en las | Fiable, de Mejorar la
8 CRUCES 79 21 periferias del area de calidad. seguridad vial,
g PEATONALES estudio, esto se da por falta
= de mantenimiento correctivo
= s
&  |carRRLExcLUsivO| 36 | e4 | Destnadoatansporte
publico (tranvia y buses
SEMAFOROS Buena presencia para el
84 16 ; f
VEHICULARES control de flujo vehicular y
peatonal, la ausencia se notd
SEMAFOROS 84 16 | en las periferias del area de Fiable,
PEATONALES estudio. sostenible,
Situados en lugares de alta | resiliente,
SEMAFOROS concurrencia de personas, | de calidad.
= PEATONALES 82 18 se considera que su
g PARA INVIDENTES presencia debe estar en
& toda el area de estudio.
> —
3 SENALES 18 82 Se fco.mpe?r)san con la Mejorar la
S REGULATORIAS semaforizacion presente y seguridad vial
N — son usadas en :
E SENALES 4 96 intersecciones de bajo flujo
XE PREVENTIVAS vehicular
SENALES Estas son uné guia para el Flablle,
78 22 |paso por las vias y ayudan a| sostenible,
INFORMATIVAS . . . . .
identificar direcciones. de calidad,
Regula la direccién, sentido
SENALES DE 67 33 vehiil;Z:OE:szn(:aeflof:'ichién
TRAFICO ’
complementa este
parametro.
CUNETAS 97 3 Parte de la calzada
Proporcionan el acceso de
las personas en situacion de
RAMPAS 94 6 vul.rlerabllldad, mujeres,
nifios, personas con
discapacidad y personas de
la tercera edad. Mejorar la
En su mayoria amigables seguridad vial.
con el peaton, a excepcion «Proporcionar
= VEREDAS 99 1 de la intersgccién en las «Fiable el acceso
= calles Mariano Cuevay |.gostenible universal en
S Mariscal Sucre. Resiliente
E Impiden la invasion de | .pe calidad
ui TOPES 34 66 vehiculos hgcia las «Acceso
; intersecciones. asequible y inclusivos y
= BASUREROS 19 91 Zonas de alta actividad equitativo accesi%)les..l
humana *Urbanizacion
Ayuda a la visibilidad y Inclusiva y
ILUMINACION 100 | 0 |seguridad de conductores y sostenible
peatones
Contribuye con la seguridad
A DE | g |, |Sosereieres bestres
SEGURIDAD P Ampi
las normas e identifican a los
responsables de crimenes.

Tabla 7 Cotejo en Intersecciones.

Fuente: Tabla creada por el autor.

La tabla 7 Indica que los parametros de flechas de direccion y los pasos peatonales
pertenecientes a la sefializacién horizontal no cumplen con los criterios establecidos en base
a los ODS 9y 11 ya que s ausencia y mal estado no garantizan la calidad y la mejoria de la

seguridad vial.
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TABLA DE COTEJO - ZONAS ESCOLARES

PRESENCIA
VARIABLES PARAMETROS = - OBSERVACIONES ops 9 ops 1
CRITERIO CUMPLIMIENTO  CRITERIO  CUMPLIMIENTO
gz CRUCES 6 | 5 | Faltade mantenimiento
E’ % PEATONALES correctivo Fiable, de Mejorar la
== SIMBOLOS DE Falta de de.limitaci(')n de calidad. seguridad vial,
% 2 |esacionamento| ° | ® gspacios para
estacionamiento.
. Fiable,
§ SEMAFOROS 0 1" Falta de preferencia para el | sostenible,
= PEATONALES peaton. resiliente,
w de calidad.
E SENALES DE ZONA 1 10 Mejorar la
=] ESCOLAR ) ) ) ) seguridad vial,
N] = Baja presencia de este tipo Fiable,
3 SENALES 3 8 |de sefalética para las zonas | sostenible
= PREVENTIVAS escolares de calidad’
] SENALES : ‘
INFORMATIVAS 3 6
Cumple con la recoleccion y
CUNETAS 1" 0 |encausamiento de las aguas
luvias. *Mejorar la
No asegura el acceso a las seguridad vial.
RAMPAS 8 3 |personas discapacitadas y *Proporcionar
= adultos mayores en un 100% | *Fiable el acceso
2 - +Sostenible universal en
S VEREDAS 1 o |Secciones de vereda ) ‘Resiliente espacios
E amigables co.n el peatén. «De calidad plblicos
w Esta presencia se ’ “Acceso sequros,
ra complementa con mas asequible y inclusivos y
= BASUREROS 2 9 |puntos de recoleccién equitativo accesibles.
situados en toda el area de «Urbanizacion
EStUdi‘?- Inclusiva y
- ILUMINACION 1 0 " - ‘ sostenible
e | [ [omee e e e
SEGURIDAD
estas zonas..

Tabla 8 Cotejo, Zonas Escolares.

Fuente: Tabla creada por el autor.

Observamos en la tabla 8 que la mayoria de los parametros para zonas escolares no

cumplen con los criterios establecidos en base a los ODS 9 y 11, los parametros que

cumplen son cunetas, veredas, basureros e iluminacién, pertenecientes a la infraestructura.
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VARIABLES

SENALIZACION HORIZONTAL

SENALIZACION VERTICAL

INFRAESTRUCTURA

PARAMETROS

CRUCES

PRESENCIA

Si

NO

OBSERVACIONES

Falta de mantenimiento

PEATONALES 1 3 correctivo
AREAS DE CARGA 3 1 Falta de delimitacion y
Y DESCARGA mantenimiento correctivo.
SIMBOLOS DE 3 1
ESTACIONAMIENTO Falta de delimitacién de
ZONAS DE espacios.
PROHIBIDO 1 3

ESTACIONAR

CRITERIO

Fiable, de
calidad,
acceso

asequible y
equitativo.

Fiable,

oDS 11

CUMPLIMIENTO CRITERIO  CUMPLIMIENTO

Mejorar la
seguridad vial,

SEMAFOROS 4 0 Existencia en todas las areas| sostenible,
PEATONALES comerciales resiliente,
de calidad.
SENALES
REGULATORIAS 2 2 Fiabl
SENALES 4 3 Falta de sefialética para las sosltae nii‘le
PREV!ENTIVAS areas comerciales de calida d’
SENALES ’
INFORMATIVAS 1 3

CUNETAS 4
RAMPAS 4 0
VEREDAS 4 0
BASUREROS 4 0
ILUMINACION 4 0
CAMARAS DE 4 0
SEGURIDAD

Todas las areas comerciales
cuentan con la totalidad de
los elementos de
infraestructura, la presencia
de estos asegura el acceso,
la seguridad, comodidad y
fiabilidad a los usuarios

*Fiable
*Bostenible
*Resiliente
*De calidad

*Acceso
asequible y
equitativo

Mejorar la
seguridad vial

*Mejorar la
seguridad vial.
*Proporcionar
el acceso
universal en
espacios
publicos
seguros,
inclusivos y
accesibles.
*Urbanizacion
Inclusiva 'y
sostenible

Tabla 9 Cotejo, Zonas Comerciales

Fuente: Tabla creada por el autor.

Tenemos en la tabla 9 que la mitad de los parametros de las zonas comerciales no cumplen,

perteneciendo estos a la sefializacion horizontal y vertical.
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CAPITULO V
5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
5.1 Conclusiones
La metodologia aplicada para evaluar los elementos que intervienen en cada via del
area de estudio es aceptable debido a que se clasifica en sentido de direcciéon y en
elementos de sefalizacion horizontal, vertical e infraestructura presente, siguiendo las
cualidades establecidas de los objetivos de desarrollo sostenible 9 y 11, puntuacién en base

a observacion in situ y porcentaje de presencia y ausencia de los elementos viales.

Las calles y veredas que tienen secciones variables y afectan al transito vehicular y
peatonal, no se pueden intervenir debido a que las construcciones existentes en ellas tienen

un alto valor patrimonial.

En cuanto a la accidentabilidad, las tipologias que mas han ocurrido en el area de
estudio son choques y atropellos no obstante esto no implica la falta de seguridad vial
establecida en una de las metas del objetivo 11 debido a que en todo el estudio se evidencia
gue las variables de sefalizacion horizontal, vertical e infraestructura son buenas, indicando
gue los accidentes se dan por otras causas ajenas a los parametros contemplados en este

estudio.

De acuerdo con la tabla de cotejo para el sentido norte - sur, en la sefializacion
horizontal se tiene que el parametro de flechas de direccion no cumple por falta de
mantenimiento correctivo, y en cuanto a la sefializacién vertical el parAmetro de sefiales de
parada de transporte publico no cumple ya que hay existencia pero la seccion de la vereda
en la parada no tiene la suficiente amplitud para servir a los usuarios que esperan el
transporte publico, al tener estas observaciones dichos parametros no se alinean con las
cualidades de fiabilidad, calidad, sostenibilidad, accesibilidad, asequibilidad, equidad y
mejoramiento de la seguridad vial establecidos en base a los objetivos de desarrollo

sostenible 9y 11.
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En la tabla de cotejo de las calles en sentido este — oeste el parametro flechas de
direccién perteneciente a la sefializacién horizontal no cumple con los criterios de fiabilidad,
calidad y mejoramiento de la seguridad vial establecidos en base a los objetivos de

desarrollo sostenible 9 y 11 debido a la falta de mantenimiento correctivo.

El andlisis de las intersecciones da como resultado que los pardmetros de flechas de
direccién y pasos peatonales pertenecientes a la sefializacion horizontal no cumplen con los
criterios de Calidad, fiabilidad y mejoramiento de la seguridad vial establecidos en base a los
ODS 9y 11, las ausencias de estos parametros son mas evidentes en las areas periféricas

de la zona de estudio.

Respecto a la tabla de cotejo de zonas escolares tenemos que los parametros
pertenecientes a la sefializacion horizontal y vertical no cumplen con los criterios
establecidos en base a los ODS 9 y 11 para llegar a cumplir con estos criterios se necesita
el cumplimiento de la totalidad de los parametros ya que se considera como primordial el
servicio a los estudiantes, siendo los parametros que cumplen aquellos que se engloban en

la infraestructura los cuales son cunetas, veredas, basureros e iluminacion.

Como hemos observado en la tabla de cotejo de las zonas comerciales tenemos que
la sefializacion horizontal y vertical a excepcion de seméaforos peatonales no se alinean con
las cualidades de calidad, fiabilidad, acceso asequible, equidad, sostenibilidad, resiliencia y
mejoramiento de la seguridad vial establecidas en base a los ODS 9 y 11, en esta zona
también se contempla que se debe cumplir con la totalidad de los pardmetros debido a la

alta concurrencia de personas que transitan por estas.

Tras el andlisis de la alineacion de los objetivos de desarrollo sostenible con las
variables de sefializacién horizontal, sefializacion vertical e infraestructura tenemos que la
variable infraestructura cumple con los criterios cualitativos establecidos en base a los ODS
9y 11 a excepcion de la infraestructura en zonas escolares cuyos parametros de rampas y

camaras de seguridad no se encuentran en su totalidad.
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Los objetivos tomados en cuenta para la alineacion mediante las tablas de cotejo
fueron el 9 y 11, sin embargo, al desarrollar la investigacién notamos que el objetivo 11 es el

mas adecuado para las evaluaciones cualitativas realizadas en el presente trabajo.

5.2 Recomendaciones

Se recomienda ampliar la delimitacién de la zona de estudio ya que se tiene una
vision generalizada de los elementos presentes, y al ampliar la zona se podria tener una

mayor muestra de datos para tener una mejor valoracion.

Esta metodologia puede variar de acuerdo a la zona o &rea de estudio a la que se
aplique complementando los elementos existentes con elementos que se encuentren en

cada asentamiento poblacional.

Aumentar los rangos de calificacion cualitativa y realizarla en base a cada parametro
para obtener el estado individual

Este estudio es aplicable solo en zonas urbanas y es méas preciso al aplicarlo a una
sola via, no es recomendable aplicarlo en vias rurales ya que ahi intervienen mas variables

como geometria, topografia, nivel de servicio, medio ambiente y uso de suelo.

Realizar un andlisis mas exhaustivo en cuanto a los criterios de los ODS teniendo en

cuenta un enfoque dirigido hacia el bienestar social.

76



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Acciona Business. (2020). ¢Qué es el desarrollo sostenible? Obtenido de

https://www.acciona.com/es/desarrollo-sostenible/? _adin=02021864894

Aguirre Chuncho, F. A., & Ortega Cabrera, J. E. (2020). Estudio para la implementacion del
scooter eléctrico como sistema alternativo de movilidad vehicular en la ciudad de
Cuenca. Universidad Politécnica Salesiana. Obtenido de
https://dspace.ups.edu.ec/handle/123456789/18708#:~:text=E|%20documento%20co
nsiste%20en%20un,momento%20que%20se%20circula%20por

Alcaldia de Cuenca. (2021). PLAN DE DESARROLLO Y ORDENAMIENTO TERRITORIAL
DEL CANTON CUENCA - ACTUALIZACION 2021. Obtenido de
https://www.cuenca.gob.ec/sites/default/files/planificacion/1_Diagnostico%20PDOT _
PUGS_25_10_2021.docx.pdf

Allen, C., Metternicht, G., & Wiedmann, T. (2016). National pathways to the Sustainable
Development Goals (SDGs): A comparative review of scenario modelling tools.
Environmental Science & Policy. doi:http://dx.doi.org/10.1016/j.envsci.2016.09.008

Arias, J., Holgado , J., Tafur, T., & Vasquez, M. (2022). Metodologia de la investigacién: El
método ARIAS para desarrollar un proyecto de tesis. Editorial Inudi.
doi:https://doi.org/10.35622/inudi.b.016

Arizon Fanlo, J. (2022). Modelo mejorado de evaluacién de la sostenibilidad de los proyectos
de infraestructuras. Universidad de Navarra. Obtenido de
https://dadun.unav.edu/bitstream/10171/64796/1/Tesis_Arizon.pdf

Astudillo, S., Rey, J., Auquilla, S., Siguencia, M., & Moscoso, P. (2015). Revalorizacion del
Patrimonio cultural y natural de la ciudad de Cuenca a partir de estrategias de
desarrollo sostenible apoyadas en la fi gura del Paisaje Urbano Histérico. Obtenido
de http://dspace.ucuenca.edu.ec/bitstream/123456789/23454/1/Libro_Final_4.pdf

Bermeo, D. (2017). Diagnéstico, andlisis y propuesta para el modelo institucional y
administrativo de la operacién y gestion del sistema de transporte publico urbano
actual en la ciudad de Cuenca. Universidad de Azuay. Obtenido de
https://dspace.uazuay.edu.ec/bitstream/datos/7004/1/12952.pdf

Cabrera Jara, N. (2020). El Centro Histérico de Cuenca: conservacion y turismo frente a las
dindmicas populares. Universidad-Verdad, 1(76), 8-21.
doi:https://doi.org/10.33324/uv.vi76.260

77



Calixto, B., & Macias, J. (2018). Tratamiento urbano y recuperacion del borde sur de
facatativA como elemento articulador para la reconfiguracién urbana y el desarrollo
del centro ampliado. Universitaria Agustiniana. Obtenido de
https://repositorio.uniagustiniana.edu.co/bitstream/handle/123456789/1031/CalixtoCo
ntreras-BryanAlejandro-1-2019.pdf?sequence=6&isAllowed=y

Cano, R., Picé, M., & Dimuro, G. (2019). Los Objetivos de Desarrollo Sostenible como marco
para la accién y la intervencién social y ambiental. RETOS. Revista de Ciencias de la
Administracion y Economia, 9(17). doi:https://doi.org/10.17163/ret.n17.2019.02

Cardoso Martinez, F. (2017). Propuesta de inscripcion del Centro Histérico de Cuenca
Ecuador en la lista de patrimonio mundial. Edicion comentada 2017. Universidad de
Cuenca. Retrieved from http://dspace.ucuenca.edu.ec/handle/123456789/28735

Castillo, D., & Moncayo, B. (2021). Estudio de impacto a la movilidad por la inclusién de un
centro comercial en el sector Gapal de la ciudad de Cuenca. Universidad del Azuay.
Obtenido de https://dspace.uazuay.edu.ec/bitstream/datos/11127/1/16665.pdf

CCIMA. (10 de Marzo de 2023). CCIMA Sefalizaciones. Obtenido de
https://www.ccimasenalizaciones.pe/senalizacion/senalizacion-vial-y-
carreteras/senalizacion-vertical/85-que-es-la-senalizacion-vertical-segun-
mtc#:~:text=Seg%C3%BAN%20el%20MTC%2C%20se%20denomina,pueda%20enc

ontrarse%20en%20el%20camino

Climate Consulting. (2022). Desarrollo sostenible. Obtenido de

https://climate.selectra.com/es/que-es/desarrollo-sostenible

Comité Técnico AIPCR de Operaciones de la Red de Carreteras. (2022). NECESIDADES
DEL USUARIO VIAL. Obtenido de https://rno-its.piarc.org/es/conceptos-basicos-
rno/necesidades-del-usuario-
vial#:~:text=Los%20usuarios%20pueden%20ser%20el,diversidad%20de%20necesid

ades%20y%20requerimientos.

Cutti Flores, L. (2020). CHARLA VIRTUAL: EL CATASTRO COMO HERRAMIENTA DE
GESTION EN EL DESARROLLO DE LAS CIUDADES. Obtenido de Universidad de
Lima: https://www.ulima.edu.pe/pregrado/ingenieria-civil/lagenda/charla-virtual-el-
catastro-como-herramienta-de-gestion-en-
el#:~:text=El%?20catastro%20es%20un%?20sistema,datos%20ambientales%2C%20s
ocioecon%C3%B3micos%20y%20demogréeC3%Alficos.

78



D, G. (2022). Analisis de patrones de movilidad del transporte turistico motorizado privado
en el Centro Historico de Cuenca -Ecuador. Universidad de Cuenca. Obtenido de
https://core.ac.uk/download/pdf/344715307.pdf

Dextre, J. C. (5 de Febrero de 2023). Institutoivia. Obtenido de
http://www.institutoivia.com/cisev-

ponencias/control_gestion_gt/juan_carlos_dextre.pdf

Empresa Publica Municipal, Transito y Transporte de Cuenca-EMOV EP. (2020).
ELABORAR, IMPLEMENTAR Y CONTROLAR EL CUMPLIMIENTO DE ACCIONES,
EN EL AMBITO DEL SISTEMA DE MOVILIDAD PARA EL MEJORAMIENTO DE LA
CALIDAD DE VIDA, SEGURIDAD CIUDADANA, SALUD PUBLICA, Y LA
MITIGACION DE LOS EFECTOS AMBIENTALES CONSTANTES . Obtenido de
Gobierno  Autébnomo  Descentralizado  Municipal del Canton  Cuenca:
https://www.emov.gob.ec/sites/default/files/Programas%20y%20Proyectos. pdf

EPN. (2022). Obtenido de Escuela Politécnica Nacional: https://www.epn.edu.ec/carrera-de-
ingenieria-
civil/#:~:text=La%20Ingenier%C3%ADa%20Civil%20tiene%20importancia,a%20trav
%C3%A95%20de%20varias%20d%C3%A9cadas.

Flores, E., Garcia, J., Chica, J., & Mora, E. (2018). Identificacion y analisis de indicadores de
sostenibilidad para la movilidad. Estoa. Revista de la Facultad de Arquitectura y
Urbanismo de la Universidad de Cuenca, 6(11), 99-109.
doi:https://doi.org/10.18537/est.v006.n011.a07

Fundacion Feu Vert. (15 de septiembre de 2021). Feu Vert en marcha. Obtenido de
https://feuvertenmarcha.org/seguridad-vial/ly-tu-en-que-parte-de-la-piramide-de-la-

movilidad-te-colocas/

GAD, C. (2016). Cuenca. Obtenido de
https://dspace.uazuay.edu.ec/bitstream/datos/7004/1/12952.pdf

Grupo  GoRaymi. (2022). Centro Histérico de Cuenca. Obtenido de
https://www.goraymi.com/es-ec/azuay/cuenca/calles-barrios/centro-historico-cuenca-
a7c99d163

Jaimurzina, A., & Sanchez, R. (2017). Gobernanza de la infraestructura para el desarrollo
sostenible en América Latina y el Caribe: una apuesta inicial. Boletin FAL(354), 1-14.
Obtenido de
https://repository.eclac.org/bitstream/handle/11362/41859/S1700455 es.pdf?sequen
ce=1&isAllowed=y

79



Juan Sebastidn Cantos Rojas, J. G. (20 de Febrero de 2015). Historia del Crecimiento
Vehicular Urbano en Cuenca. Analisi del Impacto Econémico Generado por los
Niveles de Servicio de las Vialidades en el Centro Historico de la Ciudad de Cuenca.

Cuenca, Azuay, Ecuador: Universidad Politécnica Salesiana.

Lopez Campo, E., Parra, M., & Montafez, A. (2019). Andlisis comparativo de la
infraestructura vial entre Colombia y Ecuador en el siglo XXI. Revista Espacios,
40(42), 17. Obtenido de
https://www.revistaespacios.com/al9v40n42/a19v40n42p17.pdf

Manual de seguridad vial urbana Ecuador. (2021). Infraestructura vial. Obtenido de
https://www.ant.gob.ec/wp-content/uploads/2021/12/MANUAL-DE-SEGURIDAD-
VIAL-URBANA-DE-ECUADOR-INFRAESTRUCTURA-VIAL.pdf

Marulanda , A., & Marti, M. (2019). Desafiando la gentrificacion. Resistencias a los
desplazamientos en los centros histéricos de Quito y Cuenca. Scripta Nova. Revista
Electronica de  Geografia y  Ciencias  Sociales, 23(607), 1-27.
doi:https://doi.org/10.1344/sn2019.23.21104

Mata Solis , L. (2019). El enfoque cualitativo de investigacion. Obtenido de
https://investigaliacr.com/investigacion/el-enfoque-cualitativo-de-
investigacion/#:~:text=El%20enfoque%20cualitativo%20de%20investigaci%C3%B3n
%20se%20enmarca%20en%20el%20paradigma,82).

Mayor, R. C., & G., J. C. (2018). Usuario. En R. C.-J. G., Ingenieria de Transito,

Fundamentos y Aplicaciones (pag. 44). Mexico: Alfaomega.

Moreno Samaniego, M. (2019). Estrategias institucionales para la mejora de la seguridad
vial en Ecuador y Chile, caso de analisis de los pilares 3 y 4 del Decenio de Accién.
Universidad Andina Simon Bolivar. Obtenido de
https://repositorio.uasb.edu.ec/bitstream/10644/6848/1/T2931-MRI-Moreno-
Estrategias.pdf

Morocho Guaman, J. E., & Valdez Pilataxi, L. M. (2018). Analisis de la matriz de movilidad
en el Centro Histoérico de la ciudad de Cuenca y su relacion con la calidad del aire
mediante técnicas estadisticas. Universidad Politécnica Salesiana. Obtenido de
https://dspace.ups.edu.ec/handle/123456789/16526

Mufioz, G. (2020). Objetivos de Desarrollo Sostenible desde la perspectiva del Trabajo
Social. UNIVERSIDAD DE VALLADOLID. Obtenido de
https://uvadoc.uva.es/bitstream/handle/10324/42670/TFG-G4202.pdf?sequence=1

80



Mufioz, K., & Molina, G. (2019). Desarrollo de la ingenieria Civil en Ecuador. Universidad
Técnica de Manabi. Obtenido de
https://www.researchgate.net/publication/328913281 DESARROLLO_DE LA INGE
NIERIA_CIVIL_EN_ECUADOR

Naciones Unidas. (2018). La Agenda 2030 y los Objetivos de Desarrollo Sostenible: una
oportunidad para América Latina y el Caribe. (LC/G.2681-P/Rev.3). Obtenido de
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/40155/24/S1801141 es.pdf

Normalizacion, |I. E. (20 de Enero de 2023). Obras Publicas. Obtenido de
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-
content/uploads/downloads/2015/03/LOTAIP2015_reglamento_tecnico_se+%C2%A6
alizaci+%C2%A6n_horizontal.pdf

Obando Montenegro, L. (2014). Diagndstico de la infraestructura vial y situacion actual de la
produccion de adoquines vehiculares en el Canton Montufar de la Provincia del
Carchi. IAEN. Obtenido de https://repositorio.iaen.edu.ec/handle/24000/3734

ONU. (2015). Objetivos de Desarrollo del Milenio, informe de 2015. Obtenido de
https://www.undp.org/content/undp/es/home/librarypage/mdg/the-millennium-

development-goals-report-2015/

ONU. (5 de junio de 2023). United Nations Development Programme. Obtenido de

https://www.undp.org/es/sustainable-development-goals

OPS. (25 de Enero de 2023). OPS. Obtenido de https://www.paho.org/es/temas/seguridad-

vial

PDOT Cuenca. (2022). Diagnéstico. Obtenido de Gobierno Auténomo Descentralizado
Municipal del Canton Cuenca:
https://www.cuenca.gob.ec/sites/default/files/planificacion/dic2022/2_1 Diagnostico.p
df

PDOT Cuenca. (2022). Propuesta. Obtenido de Gobierno Autonomo Descentralizado
Municipal del Canton Cuenca:

https://www.cuenca.gob.ec/sites/default/files/planificacion/dic2022/2_2_Propuesta.pdf

Pico, M. (2017). Els mitjians de comunicacio#, aliats de I'educacio# ambiental. En Diputaci6é
de Barcelona (Eds) Educacié ambiental. D’'on venim? Cap a on anem? Col.leccié
Estudis. Obtenido de
https://www.redalyc.org/journal/5045/504558496002/504558496002. pdf

81



PMEP Cuenca. (2015). Plan de Movilidad y Espacios Publicos. Obtenido de Gobierno
Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Cuenca:
https://www.cuenca.gob.ec/system/files/PMEP_CUENCA_ 2015 tomo_|.pdf

PMEP Cuenca. (2015). Plan Operativo de seguridad vial. Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal del Canton Cuenca. Retrieved from
https://www.academia.edu/23054789/PAG_1 Municipalidad_de_Cuenca_ PMEP

Primicias. (2021). Descubra los tesoros del Centro Historico de Cuenca. Obtenido de
https://www.primicias.ec/nota_comercial/hablemos-de/tradiciones/turistico-
tradiciones/descubra-los-tesoros-del-centro-historico-de-cuenca/

RTE INEN 004-1. (2011). Sefalizacion vial. Parte 1: Sefalizacion Vertical. Instituto
Ecuatoriano de Normalizacion. Obtenido de https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-
content/uploads/downloads/2015/04/LOTAIP2015_reglamento-tecnico-ecuatoriano-
rte-inen-004-1-2011.pdf

RTE INEN 004-2. (2011). Sefalizacién vial. Parte 2: Sefializacion Horizontal. Instituto

Ecuatoriano de Normalizacion.

Salas Ocampo, D. (2019). Investigacion bibliografica. Obtenido de investigaliacr.com:

https://investigaliacr.com/investigacion/investigacion-bibliografica/

Salas Ocampo, D. (2022). Trabajo de campo en la investigaciéon. Obtenido de
investigaliacr.com:  https://investigaliacr.com/investigacion/trabajo-de-campo-en-la-

investigacion/

Sanchez, Y., Marqués, M., Santos, O., & Quesada, A. (2022). nalisis funcional de la
infraestructura peatonal en el centro histérico de la Ciudad de Matanzas, Cuba.
Revista Infraestructura Vial / LanammeUCR, 24(43), 1-13. Obtenido de
https://revistas.ucr.ac.cr/index.php/vial/article/view/49924/51632

Secretaria de transito y seguridad vial. (2018). Gestidon de infraestructura vial y cierre de
vias. Obtenido de Alcandia de Barranquilla:
https://www.barranquilla.gov.co/transito/oficina-de-gestion-del-transito/gestion-de-

infraestructura-vial-y-cierre-de-vias

Thacker , S., Adshead , D., Morgan, G., Crosskey, S., Bajpai, A., Ceppi, P., . . . Regan, N.
(2018). La infraestructura como base del desarrollo sostenible. UNOPS. Obtenido de
https://content.unops.org/publications/Infrastructure_underpining_sustainable_develo

pment_ES.pdf

82



UNESCO. (2016). The HUL Guidebook. In The HUL guide. Obtenido de
http://historicurbanlandscape.com/themes/196/userfi

les/download/2016/6/7/wirey5prpznidgx.pdf

Werner , V. (2018). Infraestructura vial es justicia social, un analisis de Werner Vasquez.
Obtenido de Presidencia de la Republica del Ecuador:
https://www.presidencia.gob.ec/infraestructura-vial-es-justicia-social-un-analisis-de-
werner-vasquez/

World  Travel Awards. (2019). World Travel  Awards. Obtenido de
https://www.worldtravelawards.com/nominees/2019

83



GLOSARIO DE TERMINOS Y ACRONIMOS.

Accesibles: Que tiene un buen acceso, que puede ser alcanzado o al que se puede
llegar.

Accidentalidad: Frecuencia o indice de accidentes.

Alineacion: Acto y resultado de alinear (ubicar elementos en linea recta, adherir a
una tendencia o doctrina)

Analizar: Examinar detalladamente una cosa, separando o considerando por
separado sus partes, para conocer sus caracteristicas o cualidades, o su estado, y
extraer conclusiones.

Asequible: Que puede alcanzarse o conseguirse.

Bibliografica: Descripcion y el conocimiento de libros. Se trata de la ciencia
encargada del estudio de referencia de los textos.

Bolardo: Bolardo: Poste de metal, piedra u otro material que se coloca en la calle de
forma vertical para que los vehiculos no puedan pasar o aparcar.

Calidad: Conjunto de propiedades inherentes a una cosa que permite caracterizarla
y valorarla con respecto a las restantes de su especie.

Catastro: Es un sistema de informacién integral sobre los bienes inmuebles, que
comprende, por una parte, una base de datos referidos en forma espacial, y por otra,
un conjunto de técnicas y procedimientos adecuados para la recoleccion,
actualizacioén, procesamiento y actualizacion de los datos.

COOTAD: Cdbdigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia vy
Descentralizacion.

Cotejo: Comparacién y examen de dos cosas para apreciar sus semejanzas Yy
diferencias.

Cualidades: Rasgo, componente permanente, diferenciado, peculiar y distintivo de
la naturaleza o la esencia de una persona o0 cosa que contribuye, junto con otros, a

que alguien o algo sea lo que es 'y como es.
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Cualitativo: Parametro utilizado para diferenciar o clasificar un elemento basado en
sus cualidades, es decir, describiendo las caracteristicas que presenta.

DMT: Direccion de Movilidad, Transito y Transporte.

Documental: Que se fundamenta o se origina en documentos, 0 se relaciona con
ellos.

Elemento: Es una pieza, fundamento, movil o parte integrante de una cosa.

EMOV: Empresa Publica de Movilidad, Transito y transporte.

Equitativo: Que tiene equidad o igualdad.

Estado: Situacién o modo de estar de una persona o cosa, en especial la situacion
temporal de las personas 0 cosas cuya condicion esta sujeta a cambios.

Evaluacidn: Atribucién o determinacion del valor de algo o de alguien.

Fiable: Que inspira seguridad.

GAD: Gobierno Autbnomo Descentralizado.

HLPF: High Level Political Forum

Identificar: Establecer, demostrar o reconocer la identidad de una cosa o persona.
Inclusivos: Que incluye o tiene virtud y capacidad para incluir.

Infraestructura: Conjunto de medios técnicos, servicios e instalaciones necesarios
para el desarrollo de una actividad o para que un lugar pueda ser utilizado.
Metodologia: Grupo de mecanismos o0 procedimientos racionales, empleados para
el logro de un objetivo, o serie de objetivos que dirige una investigacion cientifica.
Objetivos de Desarrollo Sostenible: Son el plan maestro para conseguir un futuro
sostenible para todos.

ODS: Objetivos de Desarrollo Sostenible.

OMS: Organizacién Mundial de la Salud.

ONU: Organizacion de las Naciones Unidas.

Parametro: Elemento o dato importante desde el que se examina un tema, cuestion
0 asunto.

PDOT: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial.

PMEP: Plan de Movilidad y Espacios Publicos.

PNUD: Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo.

Resiliente: Capacidad de un material de recuperar su forma después de sufrir una
deformacion.

Seguridad vial: Prevencién de accidentes de transito o la minimizaciébn de sus
efectos, cuando tuviera lugar un accidente o incidente de transito.

Siniestros: Acontecimientos que producen dafios o perdidas que sufren las

personas o las cosas por causa de un accidente.
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Sostenibilidad: Cualidad de sostenible, especialmente las caracteristicas del
desarrollo que asegura las necesidades del presente sin comprometer las
necesidades de futuras generaciones.

Tipologias: Estudio o clasificacion en diferentes tipos existentes que se lleva a cabo
en cualquier disciplina.

Transporte: Consiste en el desplazamiento de personas o bienes en el espacio
fisico, facilita la movilidad, dota de accesibilidad a los territorios y tiene una
UNESCO: Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la
Cultura.

Variables: Cualidades, propiedades o caracteristicas de los sujetos de estudio que

pueden ser enumeradas.
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ANEXOS

PLANO CATASTRAL VIAS CENTRO HISTORICO
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Anexo 1 Plano catastral de las vias del centro histérico del cantén cuenca.
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Anexo 2 Plano catastral de las intersecciones del centro histérico del canton Cuenca.
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Anexo 3 Plano catastral zonificado del centro histérico del cantén Cuenca.
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