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Resumen
Un conector intermodal supone la creación de un nuevo 
tipo de infraestructura urbana poco explorada, cuyo reto 
recae en implantarse dentro de un entorno construido y 
consolidado como son las calles de un barrio. Si bien esta 
pieza urbana atiende a la necesidad de conectar diferen-
tes medios de transporte y aprovechar las infraestructuras 
existentes, la experiencia del presente proyecto determina 
la posibilidad de concebirla como un lugar de transición 
que funcione como una antesala donde se lleva a cabo el 
intercambio modal, entendiendo “lugar” como el espacio en 
el que suceden cosas y ocurre la vida cotidiana.
El desafío de implantar un elemento urbano de estas ca-
racterísticas dentro de un contexto barrial mixto, con una 
dinámica y un carácter definido, exige repensar la dimen-
sión social, mediar los intereses de las partes implicadas y 
proyectar desde una perspectiva mucho más íntima.
 El proyecto es la descripción de la experiencia en el ba-
rrio Los Álamos en el que se toma como punto de partida 
la metodología de Planificación Orientada a la Acción para 
replantear el concepto de proyecto arquitectónico y los 
procesos tradicionales que implica; proponiendo nuevos 
recursos, procesos y herramientas que la complementen.

Palabras clave: conector intermodal, barrio, movilidad, ur-
banismo táctico,  planificación orientada a la acción

Abstract
An intermodal connector involves the creation of a new 
type of urban infrastructure that has been little explored, 
whose challenge involves implementing it within a built and 
consolidated environment such as the streets of a neigh-
borhood. While this urban piece serves the need to con-
nect different modes of transportation and take advanta-
ge of existing infrastructure, the experience of this project 
determines the possibility of conceiving it as a transitional 
place that functions as a foyer where modal exchange takes 
place, understanding “place” as the space in which things 
happen and daily life occurs.

The challenge of implanting an urban element of these cha-
racteristics within a mixed neighborhood context, with a de-
fined dynamic and character, requires rethinking the social 
dimension, mediating the interests of the parties involved 
and projecting from a much more intimate perspective. The 
project is a description of the experience in the Los Álamos 
neighborhood, in which the Action-Oriented Planning me-
thodology is taken as a starting point to rethink the concept 
of architectural project and the traditional processes that 
it implies; proposing new resources, processes, and tools 
that complement it.

Keywords: intermodal connector, neighborhood, mobility, 
tactical urbanism, action oriented planning
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Introducción
En el comienzo del siglo XXI es posible observar ya los pri-
meros desafíos globales que subrayan la importancia de 
colocar un mayor énfasis en la implementación de una di-
mensión humana. Lograr un proyecto que contemple de-
sarrollar una ciudad vital, sostenible, sana y segura se ha 
convertido en un deseo urgente y casi unánime. En este 
sentido, incrementar el bienestar de los peatones y de los 
ciclistas es un paso fundamental para lograr estos cuatro 
objetivos principales: vitalidad, seguridad, sostenibilidad y 
salubridad. Una decidida iniciativa política que aliente a los 
ciudadanos a caminar y a usar la bicicleta lo máximo po-
sible para realizar sus actividades diarias, por ejemplo, es 
una forma de encarar la búsqueda de estas metas. (Gehl, 
2014).

Sin embargo, según lo menciona Jan Gehl en su libro “Ciu-
dades para la gente”, los obstáculos urbanos, el ruido, la 
polución, la poca cantidad de espacio, el riesgo de acci-
dente y condiciones de uso casi siempre deplorables son 
el panorama general con el que deben enfrentarse los 
usuarios en la gran mayoría de las ciudades. Este cambio 
de escenario no solo ha reducido las oportunidades para 
que la caminata se desarrolle como forma de transporte, 
sino que también ha puesto en riesgo las funciones socia-
les y culturales que cumplen los espacios públicos. El lugar 
tradicional que ocupaba el espacio urbano como sitio de 
encuentro y foro social para los habitantes de las ciudades 
se ha ido reduciendo y en algunos casos se ha llegado gra-
dualmente a eliminarlo. 

Como señala Orellana (2017), se empieza a ver a la movi-
lidad no motorizada como una alternativa casi obligatoria 
para mitigar los impactos negativos producidos por años 
de planificación en función del vehículo privado.

En el caso de la ciudad de Cuenca (Ecuador) la combinación 
de los diferentes modos de transporte (desplazamientos a 
pie, en bicicleta, transporte público, transporte privado) es 
el fundamento del nuevo modelo de movilidad sostenible, 
en el que se requiere por una parte, una eficiente utiliza-
ción de las infraestructuras existentes y, por otra, la ins-
talación y ubicación adecuada de los espacios específicos 
donde se lleve a cabo el intercambio modal. (Municipio de 
Cuenca, 2015).

El presente proyecto de titulación pretende ser el precur-
sor de este nuevo paradigma de movilidad sostenible en 
la ciudad a través de una propuesta de diseño urbano de 
un conector intermodal en un conjunto de calles que atra-
viesan un barrio de la ciudad de Cuenca. El mismo forma 
parte del programa institucional Mover-U. Uno de los ejes 
estratégicos del programa, es buscar una adecuada inte-
gración urbana con los diferentes medios de transporte y 
sus respectivas infraestructuras y equipamientos.

Actualmente, la Universidad de Cuenca, a través del progra-
ma Mover-U, se encuentra desarrollando conjuntamente 
con la Dirección General de Movilidad del GAD de Cuenca, 
por medio de un convenio específico, la propuesta para la 
red de ciclovías. La misma, busca solucionar la conectividad 
entre los campus urbanos del alma mater y puntos estraté-
gicos de la ciudad, proponiendo así, un modelo innovador 
de movilidad sostenible que genere conocimiento para la 
ciudad. 

Objetivo General
Desarrollar una propuesta de diseño urbano a nivel 
de anteproyecto en las calles: Los Álamos, Arrayán, 
Urapán y Paseo 3 de Noviembre; que atraviesan el 
barrio “Los Álamos” de la ciudad de Cuenca, para fo-
mentar la intermodalidad entre el tranvía y ciclovía, 
por medio de estrategias para la movilidad activa. 

Objetivos Específicos
- Determinar los problemas del área de estudio 
en función a un diagnóstico del entorno cons-
truido, uso de suelo, comportamiento y las per-
cepciones de sus usuarios (habitantes, visitan-
tes y usuarios en general).
 
- Probar una intervención de urbanismo táctico 
en el área de estudio para analizar los resulta-
dos y soluciones que podrían implementarse en 
el diseño definitivo de conector intermodal, que 
responda a los requerimientos de los diferentes 
usuarios identificados en el diagnóstico.

- Generar una metodología de intervención para 
proyectos que integren las necesidades de in-
fraestructura para la movilidad sostenible y las 
de los habitantes del barrio respecto al espacio 
público de calle.

Objetivos
Es necesario indicar que el tramo a intervenir en el pro-
yecto, que se encuentra ubicado en las calles: Los Álamos, 
Arrayán, Urapán y Paseo 3 de Noviembre; que atraviesan el 
barrio “Los Álamos”, es clave para garantizar la intermoda-
lidad del tranvía en el eje este-oeste de la red de ciclovías 
que conecta el Campus Paraíso, Central y Balzay de la Uni-
versidad de Cuenca.

La metodología “ Planificación Orientada a la Acción” plan-
teada por la consultora Gehl-Making Cities for People, es la 
herramienta base para el desarrollo del proyecto. En esta 
metodología se utilizan proyectos de Urbanismo Táctico, 
se analiza y transforma el diseño implementado con el sis-
tema medir-probar-mejorar hasta obtener un diseño que 
cumpla con todos los requerimientos del sitio (Gehl, 2015).
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El barrio

1.1                
Estado 
del Arte 
1.1.1           
Conceptos 
generales

Por lo general, se da por entendido la noción de un barrio, 
sin embargo, resulta ser un concepto dinámico e incluso 
ambiguo debido a que su delimitación no ha sido estable-
cida claramente, sino que depende de un conjunto de atri-
butos y factores que varían de acuerdo a la perspectiva o 
la circunstancia desde la cual se lo analize. Así, los límites 
y el significado de un barrio desde un punto de vista po-
lítico, económico, cultural, etc, no necesariamente son los 
mismos. 

El barrio es concebido como el elemento estratégico usual-
mente contenido entre calles, que conforman la unidad so-
bre la cual se enfocan las políticas urbanas y la cohesión 
social de la ciudad. Así, comúnmente los límites más acep-
tados de un barrio pueden ser establecidos de manera ad-
ministrativa, es decir, que son impuestos por autoridades 
como municipios, GADS, organizaciones o institutos. 

Sin embargo, Murillo (2011) afirma que un barrio puede ser 
perceptivamente definido en función de diferencias socia-
les, culturales o de entorno, que tengan en relación a los 
barrios aledaños; contraponiendose a sus límites políticos, 
pero sin que esta delimitación sea menos válida. En la ac-
tualidad, incluso aplicaciones de chats o redes sociales son 
herramientas con las que es posible reconocer a miembros 
que conforman un barrio, la interacción en estas platafor-
mas fortalecen los vínculos que generan una identidad pro-
pia que diferencian a un barrio de otro.

Más allá de sus límites, la concepción del barrio ha sido 
tema de discusión desde mediados del siglo XX. Tapia 
(2013), resumen la noción moderna de barrio en 4 ideas 
sobre las cuales, hasta el día de hoy, continúa el debate:

1.  El barrio entendido como un “lugar” que se es-
tablece como una unidad delimitada y definida, que 
contiene una identidad que las diferencia de las de-
más; y cuya suma genera un conjunto llamado ciu-
dad. 

2.  Es la interrelación superpuesta de lugar-comuni-
dad-identidad. De tal forma que se establece como 
un lugar inevitablemente asociado con una comuni-
dad, y por lo tanto, con la identidad que esta última 
la provea.

3.  Es una escala local o reducida, que hace frente 
a las escalas de dimensiones mayores como escalas 
nacionales, continentales o mundiales, etc., con las 
que no existe un contacto directo.

4.  El barrio en su condición de local, tangible y coti-
diano que se opone a la escala global. Es un refugio 
de la identidad y la comunidad que se contrapone 
al estilo de vida moderno y la globalización que son 
fuerzas desintegradoras de las relaciones interper-
sonales.

Sin embargo, si bien estos cuatro puntos permiten tener 
una aproximación a un concepto general, deben ser com-
plementados. Para comenzar, los barrios no se caracteri-
zan por una identidad permanente o invariable, sino que 
esta depende de épocas o circunstancias. 

Tampoco se reducen a lugares contenidos dentro de bor-
des impuestos y limitados. De igual forma, es necesario 
considerar que el barrio es una construcción para el pre-
sente y el futuro, pero que parte de un pasado y que está 
sujeto a evolucionar. En ambos casos existen variables que 
se transforman a través de tiempo y espacio.

Por otro lado, una comunidad no necesariamente compar-
te un solo lugar, al igual que en un solo lugar pueden con-
vivir varias comunidades; pues, una comunidad no debe 
ser necesariamente un grupo homogéneo, lo que da como 
resultado una suma de identidades dentro de un mismo 
lugar.

La idea de barrio como elemento cotidiano y tangible que 
contraste con una globalidad más abstracta y alejada, tam-
bién está condicionada; puesto que lo global y lo cotidiano 
son conceptos  igualmente reales y válidos. Ambos casos 
implican una suma de relaciones interpersonales, indepen-
dientemente de su escala. Del mismo modo, nuestra socie-
dad actual convierte a la globalización en algo cada vez más 
cotidiano.

Tomando en cuenta lo anterior, podemos considerar que 
el barrio es el resultado de un imaginario colectivo en tan-
to que reúne las ideas de comunidad e identidad de los 
habitantes, que opera como una antesala al hogar que se 
convierte en un lugar en el que se intersecan las relaciones 
sociales de un grupo de personas, en un momento dado.
(Tapia,2013)

Sin embargo, son estos sentidos de comunidad e identi-
dad, los que se han visto deteriorados por el ritmo de vida 
actual, provocados por la globalización y la competitividad 
en las ciudades, y que se evidencian en el cambio de las 
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relaciones interpersonales, sobre todo a nivel de vecinos. 
La búsqueda excesiva de privacidad y seguridad producen 
aislamiento, falta de comunicación e interacción.

La falta de participación de las autoridades en el espacio 
público construido en el que se desarrolla la vida de las co-
munidades, sumada a la aplicación de leyes y ordenanzas 
completamente generalizadas, que no toman en cuenta las 
condiciones y dinámicas particulares de los barrios, pone 
en manos de los ciudadanos la intervención de su hábitat, 
con el objetivo de recuperar el sentido de pertenencia del 
espacio público, la interacción de habitantes y usuarios, la 
comunidad  y su identidad.

El barrio “Los Álamos”, posee cualidades espaciales y am-
bientales, así como equipamientos e infraestructura en 
condiciones óptimas para ser potencializadas. Su mecánica 
barrial mixta, en la que conviven comercios y zonas resi-
denciales, sumada a una comunidad activa, convierte a la 
zona en un punto estratégico para la intervención y la apli-
cación de nuevos modelos urbanos en los que se tome en 
cuenta las dinámicas particulares de sus habitantes, con el 
objetivo de ajustarse a sus necesidades, mejorar la calidad 
de vida al mismo tiempo en el que se ofrecen beneficios 
para la ciudad.

El desarrollo económico y la necesidad de subsistir del ser 
humano ha provocado un cambio de conducta, cuyo pro-
pósito es encontrar nuevas oportunidades y alternativas, 
las cuales han ido modificando la función de las edificacio-
nes principalmente en planta baja, transformando los usos 
de suelo. Paralelamente, las políticas urbanas priorizan el 
desplazamiento del vehículo privado por sobre el del pea-
tón y otros medios de transporte. Todo esto incide directa-
mente en la dinámica de las calles y condiciona su desarro-
llo, provocando así la necesidad de volcar la mirada hacia 
ellas y re pensarlas de manera que sean consecuentes con 
el cambio. 

Las problemáticas actuales, sobre todo las relacionadas 
con el vehículo y la búsqueda de una mejor calidad de vida, 
demandan soluciones con una mayor atención a la escala 
humana. La calle se convierte en el escenario idóneo para 
estas soluciones, al entenderse como la unidad básica del 
espacio urbano por la cual las personas experimentan una 
ciudad (Guía global de diseño de calles, 2016), por lo tanto, 
toda acción o decisión tomada en esta se verá reflejada en 
la ciudad.

Para poder tomar acción, es imprescindible empezar por 
definir qué es realmente una calle y cuáles son sus límites. 
La Guía global de diseño de calles (2016) menciona que la 
calle es un espacio de múltiples dimensiones compuesto 
por diferentes estructuras y superficies, por esto sus límites 
tienden a ser ambiguos y cambiantes, pues depende desde 

donde se la mire, por ejemplo, existen casos en los que 
se puede extender desde una vivienda a otra, abarcando 
retiros y cerramientos, entendiendo así a la calle como la 
antesala de la vivienda. (Torres, et al.,2016)

La calle ha sido concebida desde sus inicios como el espa-
cio público por excelencia, ya que al ser tanto un espacio 
de tránsito como de permanencia, es el lugar en el que se 
construye la vida pública; en donde se crean relaciones in-
terpersonales y suceden cosas, es el medio perfecto para 
conocer a un vecino o simplemente para refugiarse del sol 
bajo la sombra de un árbol, es decir, es un lugar de aproxi-
maciones pero también de desencuentros. (Rúa, 2015)

La dinámica cambiante del barrio Los Álamos lo ha conver-
tido en un lugar más atractivo que se destaca de su entor-
no, esto ha incidido directamente en sus calles, permitien-
do identificar deficiencias y por consecuencia la necesidad 
de reinventarse.

La calle
el barrio según
la comunidad!

el barrio según
el gad!

Fig. 01. Esquema de las diferentes delimitaciones de un mismo barrio Fig. 02. Esquema de la vida pública de la calle.
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El estudio de la movilidad nace por un creciente interés de 
las últimas décadas en estudiar el comportamiento huma-
no espacio- temporal, lo que se convertiría desde entonces 
en una influencia prioritaria en las políticas públicas. Esto 
se vió reflejado en la transición de los modelos urbanos tra-
dicionales, por nuevos paradigmas que reemplazan la idea 
de “transporte” por la de “movilidad’’(Orellana et. al, 2016). 
Estos términos mantienen una interpenetración íntima, 
determinada por la convergencia del “desplazamiento” o 
“viaje” como foco de estudio, y los convierte en términos 
complementarios o alternativos pero que equivocadamen-
te pueden ser utilizados como sinónimos, por lo que es im-
portante establecer la diferencia. (Guitierrez,2012)

 El transporte es necesario pero insuficiente para conocer 
la movilidad, ya que se limita a considerar únicamente el 
principal modo por el cual una persona se traslada de un 
lugar a otro, por ejemplo: vehículo privado, motocicleta, 
transporte público, autobús, bicicleta, tranvía, etc.; así como 
infraestructura o gestión necesaria, por lo que excluye ele-
mentos y desplazamientos complementarios (Hermida, 
2012).

La movilidad profundiza el estudio tradicional del transpor-
te, ya que es una práctica social que resulta de una suma 
de desplazamientos, en la cual se consideran aspectos 
como: deseos, experiencias, necesidades y capacidades; 
pero también circunstancias como: edad, género,etnia, etc., 
lo que se denomina como requerimientos del movimiento. 

El espacio público es un bien común de una ciudad, dis-
puesto para el uso libre y equitativo de todos los ciudada-
nos. Las calles y veredas forman parte de estos bienes, por 
lo que el uso y diseño disparejo y acaparador de la mo-
vilidad moderna basada en el protagonismo del vehículo 
privado, desvirtúan esta condición de igualdad. Una ciudad 
equitativa necesita de la convivencia de los actores urba-
nos: conductores, peatones, ciclistas y pasajeros; sin que 
ninguno se vea favorecido ni tampoco desplazado.Los es-
pacios que no deberían disputarse sino integrarse, al igual 
que los medios de transporte no deberían rivalizar, sino 
suplementarse.

La combinación de distintos medios de transporte, a tra-
vés de la planificación y el diseño urbano compensan las 
carencias que tiene cada uno, de tal forma que la movili-
dad se complementa y por ende, es mucho más eficiente. 
La intermodalidad o movilidad multimodal es este sistema 
integral que resulta de la combinación de distintos modos 
de transporte para un solo viaje conformando una cadena 
de desplazamientos, su objetivo es la utilización del medio 
de transporte más adecuado para cada parte del trayecto 
(Municipio de Cuenca, 2015). 

Por lo que es evidente la transición hacia un pensamien-
to antropológico del desplazamiento, en donde lo cultural 
y lo subjetivo adquieren mucha más relevancia.(Guitie-
rrez,2012)

Por otro lado, los nuevos retos globales como crisis econó-
micas y energéticas, limitación de recursos y contaminación 
en general, condicionan nuevamente la planificación urba-
na, y demandan modelos enfocados en la sostenibilidad. 
Asimismo, problemas como el cambio en el modo de vida, 
un crecimiento poblacional exponencial, y la expansión ge-
neral de las ciudades, un aumento desmedido del vehículo 
privado sumado a su contaminación que corresponden a 
aproximadamente un 60% de las emisiones de contamina-
ción de la ciudad y exigente necesidad de infraestructura, 
requieren de una reflexión aún más profunda del papel de 
la movilidad sobre todo en las urbes. (Municipio de Cuenca, 
2015)

Es necesario repensar la ciudad con el objetivo de optimi-
zar el espacio público destinado a movilidad a través de un 
uso más lógico en el cual convivan armónicamente los pea-
tones, bicicletas y medios de transporte masivos y sosteni-
bles en general; que resulta de la integración no solo de la 
planificación del transporte y movilidad, sino una planifica-
ción urbana y políticas públicas que la complementen(Ve-
lásquez, 2015).

Del mismo modo, para una movilidad responsable y soste-
nible es necesario tomar en cuenta el papel de la movilidad 
activa. En la cual, el ser humano es el impulsor físico de 
los desplazamientos ya sea de manera peatonal o a través 
del uso de algún vehículo, siempre y cuando este no sea 
motorizado. La pirámide invertida de la movilidad, confiere 
a este tipo de movilizaciones un carácter prioritario, que 

contrarresta el dominio del vehículo automotor, en el cual 
se basan los actuales diseños urbanos. 

La movilidad activa dentro de los nuevos modelos, repre-
senta una solución más eficiente, flexible y sostenible que 
además puede complementar a medios de transporte 
motorizados y no motorizados. En el caso de la ciudad de 
Cuenca (Ecuador) la combinación de los diferentes modos 
de transporte (desplazamientos a pie, en bicicleta, transpor-
te público, transporte privado) es el fundamento del nuevo 
modelo de movilidad sostenible y uno de los objetivos a 
alcanzar para los actuales planes y políticas de movilidad, 
a través de una eficiente utilización de las infraestructuras 
existentes así como la instalación y ubicación adecuada de 
los espacios específicos donde se lleve a cabo el intercam-
bio modal. (Municipio de Cuenca, 2015).

Movilidad Inter-            
modalidad

1

3
2

Fig. 03. Esquema de la jerarquía de la movilidad.
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Es necesario considerar que la flexibilidad y la cobertura 
espacial de la movilidad activa, resulta ser imprescindible 
para la conectividad del primer/último kilómetro, lo que se 
complementa con la capacidad del transporte público de 
cubrir largas distancias. Sin dejar de lado la movilidad sus-
tentable, que es la base de este tipo de trayectos (Targa et. 
al, 2021).

Sin embargo, la deficiente educación vial de conductores 
y peatones, dificulta la relación entre los medios de trans-
porte y genera inseguridad en usuarios de medios no mo-
torizados, que al verse desprotegidos producen un déficit 
de utilización de estos y que se ve reflejado en la infraes-
tructura vial, donde es evidente el predominio del vehículo. 
El desarrollo de la intermodalidad no solo depende de la 
infraestructura, sino también de educación vial y cultural en 
la ciudadanía e instituciones(Grande, et al.,2019).

El Municipio de Cuenca (2015), identifica a la intermodali-
dad como fundamento actual y futuro del modelo de ciu-
dad del “ Plan de movilidad y espacios públicos ”, vigente 
hasta 2025. No obstante reconoce la necesidad de la utili-
zación más eficiente de las infraestructuras existentes, así 
como el establecimiento adecuado de espacios específicos 
para el intercambio modal de los medios de transporte. 

El conector intermodal surge como respuesta de estas ne-
cesidades, ofrece una solución que puede ser replicada, 
aprovechando el entorno ya construido. El barrio de Los 
Álamos es el sitio escogido para su implementación al estar 
rodeado de paradas de transporte público de buses y tran-
vía, ciclovías, senderos, avenidas, etc. Es decir, es un espa-
cio en el que conviven diferentes medios de transporte, así 
como distintos tipos de movilidad sin un lugar o espacios 
apropiados para su intercambio.

TAXI

EN 10 MIN LLEGO
A LA PARADA!

EN 5 MIN LLEGO
A LA BICI PÚBLICA!

YA MISMITO LLEGO
A MI CASA!

QUE GARA! NO HAY 
NADA DE TRÁFICO!

Fig. 04. Esquema recorrido intermodal. Fig. 05. Esquema de intervención de Urbanismo Táctico.

Urbanismo 
Táctico
La configuración de la trama urbana de las ciudades es el 
resultado del cumplimiento de planteamientos técnicos 
establecidos generalmente por administraciones públicas. 
Sin embargo, estos planteamientos no toman en cuenta 
necesidades particulares de los ciudadanos, sino que son 
el resultado de una generalización cuyo objetivo es una 
construcción rápida y competitiva de la ciudad, que evita 
las negociaciones políticas que implica un proyecto, inde-
pendientemente de su escala.

A través de los años, los modelos tradicionales para el dise-
ño de espacios públicos han mantenido un sistema de pla-
nificación y gestión unilateral, indiferente y completamente 
desactualizado con las problemáticas socio-culturales de 
la actualidad, en la que se desentienden de las realidades 
individuales que ocurren en un mismo espacio urbano, las 
dinámicas particulares que supone el habitar, así como las 
distintas potencialidades espaciales en todas las escalas so-
bre las que se interviene en una ciudad (Hernandez, 2022).

El urbanismo táctico se presenta como una forma contra-
hegemónica de pensar y construir los espacios públicos de 
la ciudad a través de un modelo de acción a microescala 
que se realiza a través de intervenciones efímeras, modi-
ficables, de bajo costo y de implementación rápida, en las 
que se exploran alternativas que transformen y mejoren el 
espacio público; pero cuyo objetivo es la experimentación, 
que sirva de base para la futura generación de un modelo 
definitivo. Así también, utiliza procesos de gestión colectiva 

PARKING 
 DAY!
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y participación ciudadana como una forma de construir ciu-
dad a través de un accionar objetivo e integral, en el que se 
consideren las necesidades particulares de la comunidad 
o los usuarios principales de cada caso. (Hernandez, 2022)

Hoy en día, no solo depende de la autogestión, sino que se 
ha convertido en una herramienta de ciudades e institucio-
nes, para la aplicación de intervenciones. Frente a proble-
mas complejos, el urbanismo táctico supone una solución 
en la que al no requerir de grandes inversiones, permite no 
solo una autonomía económica ciudadana, sino también la 
redistribución de fondos municipales, posibilitando así lle-
var a cabo múltiples proyectos que generen cambios mu-
cho más perceptibles a nivel de ciudad.

En Latinoamérica la aproximación al Urbanismo Táctico, 
entendida como acciones de corto plazo para generar 
cambios de largo plazo, pareciera guardar relación princi-
palmente con problemáticas ciudadanas de falta de par-
ticipación ciudadana, inequidad y gobernanza, entre otros 
(Steffens, et al.,2013). La implementación de un conector 
intermodal en el contexto de un barrio, requiere no sólo de 
procesos de experimentación, sino de la presencia y parti-
cipación ciudadana, que facilite la aceptación y apropiación 
de un proyecto enfocado en la construcción y necesidades 
de toda una ciudad, razón por la cual el urbanismo táctico 
es la herramienta más adecuada para cumplir con estos 
objetivos.

Hoy en día, las relaciones interdisciplinarias ofrecen la po-
sibilidad de interacción activa entre especialistas de dife-
rentes áreas, permitiendo la caracterización de un sistema 
de factores y variables mucho más complejo. Así los nichos 
de investigación, en la que se incluye la arquitectura, se ven 
complementados y mucho mejor integrados, ofreciendo 
una mejor vía para los procesos técnicos y de desarrollo 
científico(Arista et. al, 2015). Sin embargo, es necesario re-
calcar que la interdisciplina no corresponde a hechos es-
pontáneos, sino que requiere de una participación ordena-
da y consciente de sus actores.

Los sistemas complejos posibilitan el análisis de un proble-
ma desde perspectivas distintas con lo cual, a través de una 
pensamiento cognitivo y crítico, cada especialista aporta 
una visión holística de su realidad, así como herramientas 
inherentes a las respectivas disciplinas, para enfrentar una 
problemática. (Arista et. al, 2015)

Martín, F.(1999) como se citó en Arista et al.,(2015) señala 
que la interacción disciplinaria es una exigencia para com-
prender los fenómenos sociales y propone un modelo in-
terdisciplinario que permita conocer, prevenir y resolver 

Los procesos de participación ciudadana, usualmente em-
pleados, están equivocados, ya que en lugar de involucrar a 
los ciudadanos en el desarrollo y construcción de la ciudad, 
se limita la participación a nivel de reacciones, generalmen-
te más negativas y que atentan contra la ejecución de los 
proyectos(Steffens, et al.,2013).

La participación ciudadana dentro de los procesos de dise-
ño y construcción de la urbe, facilitan la apropiación de los 
proyectos, el entendimiento de las dinámicas y las necesi-
dades de los usuarios, al mismo tiempo que favorece las 
negociaciones al convertir a los ciudadanos en entidades 
activas para las decisiones clave. En el contexto latinoame-
ricano, el aporte de recursos físicos, económicos, logísticos 
convierten a la participación en una importante herramien-
ta a considerar.

problemas urbano-arquitectónicos, a través de una matriz 
de relaciones entre disciplinas y actuaciones preventivas. 

De tal forma, la noción de barrio y su condición como orga-
nismo vivo y dinámico en el que interactúan personas entré 
sí, así como con su hábitat, demandan una especial aten-
ción al componente social y humano. Con lo cual, el presen-
te proyecto requiere de la participación de antropólogos, 
sociólogos y biólogos que complemente los procesos y he-
rramientas necesarias para fomentar la participación ciu-
dadana así como la apropiación del proyecto para el barrio. 

Interdisci-
plina

Participa-
ción 
ciudadna

hay que pensar

en el 
proyecto
arquitectónico! Se debe diseñar 

con el barrio!

Fig. 06. Esquema dialogo entre profesionales de distintas disciplinas.
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Graizbord (1999) presenta un modelo analítico para la apli-
cación de la participación ciudadana en los procesos de 
planeación urbana y cambio social, consideración de 4 di-
mensiones:

-La escala: Las herramientas para la participación 
ciudadana dependen directamente de las escalas de 
un proyecto o la extension de una planificación urba-
na. Los mecanismos difieren entre una escala a nivel 
de territorio social y público como es una ciudad, a 
una zona barrial o comunitaria, o incluso en un es-
pacio vecinal que signifique una pequeña parte de lo 
que constituye un barrio.

Una ciudad supone un conjunto diverso de agentes, 
cuyos intereses se pueden ver articulados a distin-
tos niveles, es decir, los ciudadanos se ven afectados 
de distintas maneras, con lo que los costos sociales 
inciden más en unos que en otros. Los mecanismos 
que se establezcan deben considerar y equilibrar 
tanto afecciones como beneficios no merecidos. Los 
procesos deben procurar la expresión más general 
de una ciudad en lugar de grupos particulares.Por el 
contrario, un espacio vecinal requiere de procesos 
más personales; en los que se puedan caracterizar 
a los actores. Las decisiones se toman a través de 
negociaciones y consensos.

-El tiempo: El momento de la aproximación o impli-
cación de un público corresponde a una motivación 
que puede ser de auspicio, aceptación, validación o 
negociación. Así también, es necesario considerar 
que la participación no solo se aplica para la cons-
trucción de una propuesta formal de proyecto o pla-
nificación; sino que puede formar parte de un proce-
so desde la concepción de una problemática.

-El contexto: Hace referencia a la distinción entre una 
situación rutinaria, en la que el impacto es relativa-
mente bajo, y no existen oposiciones o riesgos pre-
ocupantes; con una situación de crisis, que implica 
cambios mucho más fuertes.

Este apartado también pretende reconocer la pro-
blemática general y permanente a la que el mundo 
se enfrenta; las ciudades son el escenario de con-
flictos políticos, económicos, sociales o culturales; así 
como dificultades provocadas por la extensión de un 
territorio y una población en constante crecimiento.

Del mismo modo, la política urbana demuestra una 
falta de orientación clara para mejorar las condicio-
nes de vida de los ciudadanos, la infraestructura pú-
blica y el medio físico en el que habitan. No es difícil 
encontrarse con procesos irresponsables, agresivos 
o incluso corruptos, que entre otras cosas aumentan 
la desconfianza de la población con respecto a la po-
lítica pública. Razón por la cual el planteamiento de 
soluciones, propuestas y proyectos deben plantear-
se inevitablemente considerando un panorama con 
evidentes obstáculos.

-Los motivos: El proceso de desarrollo urbano con-
lleva practicar el ejercicio del poder. Si bien, este se 
ve dispersado en distintos grupos por un sistema 
complejo; también es cierto que en ciertas ocasiones 
existen grupos influyentes que concentran el poder 
de las discusiones, sobre todo cuando se ven invo-
lucrados intereses sectoriales. Esto se ve reflejado a 
nivel de ciudad, sobre todo con grupos elitistas; pero 
también en niveles más localizados dentro de un ba-
rrio en grupos que pertenezcan a un área específica.

A pesar de que las iniciativas de participación ciudadana en 
torno al urbanismo están empezando a ser cada vez más 
frecuentes, no es menos cierto que todavía se encuentran 
en un estado incipiente. Desde hace varios años las múlti-
ples crisis, colocan a las intervenciones de espacios públi-
cos urbanos en una posición muy limitante a pesar de las 
crecientes necesidades de los habitantes. (Cámara, 2012)

En la actualidad, la política ha visto en la participación ciu-
dadana un medio para mejorar los procesos de desarrollo, 
pero también una oportunidad de propaganda electoral en 
la que el aporte ciudadano no trasciende (Cámara, 2012). 
Por lo tanto, se debe promover una participación ciudadana 
objetiva, ya que esta posibilita el influir, definir o determinar 
los procesos políticos en función de una voluntad popular; 
es decir que permite una planificación más democrática, 
amigable y conciliatoria para la población(Graizbord,1999).

Los Álamos, es un barrio en desarrollo, donde los negocios 
y locales comerciales aumentan, despertando las alarmas 
de los moradores, cuya mayoría sobrepasa la tercera edad, 
pero sin dejar de lado el trato cordial. La dinámica y el con-
texto del barrio ha cambiado drásticamente, ocasionando 
la necesidad de una transformación del espacio público 
consecuente con las nuevas necesidades. Sin embargo, la 
intervención del barrio debe necesariamente contar con 
procesos en los que no solo se entiendan los nuevos re-
querimientos de los grupos que conviven, sino se puedan 
establecer diálogos y acuerdos entre las partes implicadas. 

   necesitamos 
parqueaderos   
para nuestros 
  clientes!

 esta calle 
 parece
autopista!

 ...ahora sí 
podemos usar la 
calle en paz!

queremos calles
 seguras
 para nuestros
   guaguas!

el ruido de los
locales no
me deja dormir!

entre todos los 
vecinos reunimos 
los fondos para 
el proyetco!

Fig. 07. Esquema de participación ciudadana.
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1.2                
Planifi-
cación 
Orienta-
da a la 
Acción
        

1.2.1           
¿Qué es?

Por lo general, la planificación urbana tradicional se basa 
en un modelo lineal con poca o nula reflexión por parte de 
los actores urbanos; es poco común un monitoreo de los 
proyectos o la proyección de estrategias que subsanen las 
afecciones de los mismos. Así también, existe un preocu-
pante desinterés de los ciudadanos por intervenir y tomar 
decisiones oportunas para el desarrollo de la ciudad. La 
participación se limita a socializaciones de proyectos defi-
nidos con poco espacio para ser ajustados, y que general-
mente cuentan con poca asistencia y difusión.

Por otra parte, las propuestas se presentan como una so-
lución parcial o incompleta, como consecuencia del análisis 
superficial de un problema muy determinado en una zona. 
Los proyectos atienden a problemáticas puntuales, pero 
dejan de lado necesidades y situaciones menos evidentes 
pero igual de importantes. Los efectos de las intervencio-
nes son mal dimensionados y dejan en la población senti-
mientos de resentimiento y desatención.

Las personas tienen la capacidad de proporcionar buenas 
ideas para la construcción de ciudad, sin embargo, usual-
mente no se aplican los sistemas indicados para poder 
aprovecharlas. Gehl es una firma de diseño y estrategias 
urbanas que desarrolló la metodología de Planificación 
Orientada a la Acción cuyas con el propósito de reintro-
ducir una retroalimentación pública legítima dentro de los 
procesos de diseño, a través de la implementación de he-
rramientas planteadas y utilización proyectos piloto como 
un compromiso comunitario, pero también como un medio 
de aprendizaje, enfocada en entender cómo las decisiones 
influyen en un lugar y mejoran el desarrollo de un proyecto 
final (Gehl, 2017).

Esta metodología se basa en la aplicación de un proceso 
cíclico para ajustar de mejor manera un proyecto a su con-
texto con la aplicación y repetición de 3 pasos principales: 
medir, probar y mejorar; de los cuales se derivan sus res-
pectivas herramientas. Así, al medir y evaluar el funciona-
miento de un espacio, es posible probar soluciones a tra-
vés de un proyecto piloto efímero y flexible de urbanismo 
táctico, logrando así entender de mejor manera el espacio, 
buscar mejores alternativas  y arreglar posibles debilida-
des; con el objetivo de mejorar las soluciones probadas, 
con vista a la ejecución de un proyecto definitivo. Es im-
portante mencionar que la participación ciudadana es una 
parte fundamental durante los tres momentos.

Esta metodología se basa en 6 elementos clave:
-1:1: Se refiere a la implementación de un prototipo 
de tamaño real en el sitio, que permita la experimen-
tación de un proyecto para un mejor entendimiento.
-Enfoque en el usuario: Las ideas de una problemá-
tica, una solución y por ende una propuesta, son ge-
neradas o por lo menos influenciadas por los habi-
tantes de la zona.
-Circuito de retroalimentación: La metodología es ite-
rativa, es decir que repite los procesos de monitoreo 
y evaluación para ajustar el proyecto tanto como se 
pueda.
-Multidisciplinariedad: Las diferentes perspectivas, 
conllevan nuevas formas de resolver problemas.
-Prueba de soluciones: Se aplican prototipos de 
prueba, que son probados y mejorados, para enten-
der y llegar a las mejores soluciones aplicables.

La metodología de la Planificación Orientada a Acción re-
quiere de procesos más complejos, así como la inversión 
de tiempo y recursos extra, sin embargo, también muchas 
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más ventajas con relación a la planificación urbana tradi-
cional, como:

-Las intervenciones crean un vínculo directo entre 
los ciudadanos, la apropiación positiva de los proyec-
tos y mejora la relación con administraciones, muni-
cipios o encargados.
-Expande la visión de las problemáticas y crea opor-
tunidades de analizar un contexto desde una pers-
pectiva más completa.
-Utiliza ejemplos construidos para que los ciudada-
nos entiendan los proyectos pero también las poten-
cialidades.
-Los diseños pueden tomar más riesgos o permitir 
transformaciones más drásticas, y responder de ma-
nera rápida ante cualquier cambio o ajuste necesa-
rio.
-Al responder a procesos más elaborados y trabajar 
con los usuarios disminuye el riesgo de oposición.
-Provee información y soluciones que puedan ser 
replicadas, acelerando el desarrollo de futuros pro-
yectos y estimulando una planificación urbana más 
activa y eficiente.

Se podría entender como un procedimiento bastante co-
mún para las intervenciones urbanas tradicionales, sin em-
bargo, en esta metodología adquiere mucha más relevancia 
y demanda un desarrollo más profundo. El entendimiento 
del contexto urbano requiere de un análisis cuantitativo 
pero también cualitativo, donde la observación se vuelve 
una herramienta fundamental, no sólo para desempeñar el 
proceso, sino también para elegir las herramientas.

Medir el éxito de cada proyecto de calle requiere un enfo-
que y metodología multidisciplinarios y multiescalares para 
que se puedan captar los beneficios de los proyectos de 
calles.( Global Designing Cities initiative, 2016)
Las mediciones que se emplean, varían y dependen en cada 
caso. Cada proyecto requiere del estudio de indicadores o 
variables, que pueden ser modificados según los momen-
tos y las necesidades del proyecto, así como un factores o 
circunstancias inesperadas. 

Lo que se busca medir es: la vida pública, el espacio pú-
blico y tanto las experiencias como las necesidades de los 
usuarios. Estas, pueden ser medidas y calificadas a través 
de estudios de observación, datos, demografía, conteos o 
encuestas. Pero también debe ser analizada a través de he-
rramientas que no necesariamente produzcan datos con-
tables, pero sí información que pueda complementarlos.

 No solo es necesario entender cuántas personas transitan, 
sino también por donde lo hacen, qué actividades realizan 
o en donde se quedan, qué funciones tienen las edifica-

Los proyectos de diseño del espacio público inciden direc-
tamente sobre la planificación urbana. Por lo general, uti-
lizan inversiones considerables de recursos públicos para 
la edificación de infraestructuras definitivas. Gracias a la 
deficiente participación, de ciudadanos y administraciones, 
el primer contacto de la mayoría de usuarios, es un proyec-
to ya edificado,que dependen de intereses y criterios que 
lastimosamente no siempre son los más adecuados, pero 
al cual los actores urbanos tienen que obligatoriamente 
adaptarse.

El proceso de prueba se basa en una experimentación 
previa de un proyecto, a través de implementaciones de 
urbanismo táctico, es decir, proyectos con materiales y 
elementos que puedan moverse o quitarse, pero que al 
mismo tiempo no signifiquen una gran inversión. De esa 
forma, tanto los usuarios como los diseñadores actúan de 
manera activa, para comprender el escenario, construirlo, 
ajustarlo y potenciarlo. Esto satisface mejor las necesida-

icaciones o incluso temas más personales como anécdotas, 
experiencias, comprender los vínculos que los habitantes 
forman entre sí, así como con su contexto inmediato.

Si bien el proceso se trata de medir cualitativa o cuantitati-
vamente una zona, recoger información y datos para el di-
seño o para una oportuna comparación de datos posterio-
res, el verdadero objetivo es entender un lugar, para poder 
determinar sus necesidades, potencialidades y problemas 
más urgentes.SO
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Fig. 08. Proceso de la planificación tradicional. Fuente: Gehl Estudio.
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des, y disminuye la posibilidad de oposición y permite que 
los usuarios se sientan mejor atendidos, más escuchados, 
al mismo tiempo que genera mayor sentido de apropiación 
social con el espacio público.

Durante este momento, se hace especial énfasis en esta-
blecimiento de un nuevo comportamiento, es decir, probar 
cómo funciona el espacio cuando este se ve alterado por la 
implementación de un proyecto piloto, si las personas cam-
bian su comportamiento, qué tan satisfechas se encuen-
tran o si algún elemento les causa especial desacomodo, 
inquietud o descontento; pero también si es que todos los 
grupos sociales, culturales y económicos se ven beneficia-
dos y representados en el proyecto; de esa forma se evalúa 
la aceptación y validez del proyecto. 

La metodología de Planificación Orientada a la Acción, se 
diferencia de la planificación tradicional por tener la capa-
cidad ofrecer un proyecto que pueda adaptarse de mejor 
manera al contexto ya construido, es decir, una versión 
más trabajada de lo que se obtiene comúnmente. 

La Global Designing Cities Initiative(2022), en su guía “ cómo 
evaluar la transformaciones de calles” ,afirma que las auto-
ridades municipales a nivel mundial, reconocen cada vez 
más que la inversión en proyectos piloto efímeros y flexi-
bles generan una mayor participación comunitaria, permi-
te un mejor desarrollo de diseños de proyectos urbanos y 
acelera el cambio hacia una mejor construcción de ciudad.

Según Gehl (2017), la mejoría de esta metodología por so-
bre los medios tradicionales por los cuales se construye la 
ciudad, puede ser determinada a través de 3 principales 
variables:

-La posibilidad de éxito: A través de los conocimien-
tos y las herramientas proporcionadas en los ante-
riores momentos, es posible generar un proyecto en 
el que se consideren más situaciones, alternativas y 
por lo tanto soluciones mucho más completas y efi-
cientes. 

-Beneficios de inversión: Es necesario considerar que 
el objetivo principal de esta metodología es generar 
proyectos definitivos, que puedan ser financiados 
por municipios, administraciones o el estado. Gehl 
(2017) menciona que a largo plazo, los proyectos re-
sultan ser no solo más resilientes con sus usuarios, 
sino que incluso llegan a tener una mejor relación 
costo-beneficio; por consiguiente los proyectos que 
aplican la metodología sugieren ser una inversión 
mucho más conveniente de los recursos públicos. 
Las mejoras benefician directamente a contribuyen-
tes, usuarios, y los actores que aportaron recursos 
durante el desarrollo del proyecto.

-Aceptación: El trabajo conjunto, tanto de profesio-
nales como ciudadanos, genera un mayor sentido 
de apropiación del espacio público, lo que mejora la 
calidad de vida de sus habitantes e influye positiva-
mente en barrios, calles y comunidades, cuyo con-
junto conforma la ciudad. También, la posibilidad de 
propiciar cambios o ajustes sin mayor dificultad, o 
incluso ser completamente reversible, genera mayor 
tranquilidad durante el proceso, y menor riesgo de 
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Fig. 09. Proceso de la Planificación Orientada a la Acción. Fuente: 
Gehl Estudio.



Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo

36 37

A principios del año 2021, en la ciudad de Ambato se desa-
rrolló un proyecto de urbanismo táctico, esta acción que se 
llevó a cabo en el centro de la ciudad nació con el objetivo 
de ensayar un patrón de movilidad activa que en un futuro 
pueda convertirse en un plan de movilidad sostenible defi-
nitivo que contemple una red de infraestructura ciclística y 
zonas seguras para los peatones.

El estudio Yes Innovation en colaboración con el Municipa-
lidad de Ambato y grupos de investigación como Llactalab 
(Universidad de Cuenca), trabajaron en conjunto para dar 
solución a las problemáticas existentes en el centro de la 
ciudad, por un lado, el caos vehicular debido al crecimiento 
del parque automotor y por otro, la deficiente calidad del 
espacio público que no contempla las necesidades de los 
más vulnerables (GADMA, 2021). 

Como se cuenta en el documento “Ambato En Bici y A Pie, 
Experiencia y resultados del proyecto piloto - Documento 
de consulta técnica” la metodología que se empleó para 
ejecutar este plan abarca un proceso técnico y un proceso 
participativo, lo que quiere decir que por una parte se rea-
lizó un diagnóstico mediante la toma y validación de dife-
rentes datos pero además se enfatizó en un co-diseño que 
involucró a todos los grupos de interés.

El piloto se compuso de ciclovías segregadas y comparti-
das, calles transformadas en espacio público vegetalizado, 
aceras ensanchadas y espacios de sensibilización. Se im-
plementaron: 1,1 Km de ciclovía segregada, 270 bolardos 

+ ciclovía compartida, 1,7 Km de extensiones de acera deli-
mitadas con urbanismo táctico, 3 islas peatonalizadas con 
prototipos de espacios de encuentro y jardines. 

El proyecto se ejecutó de tal manera que generó buenos 
resultados, lo que provocó un sentimiento de bienestar 
en muchos ciudadanos, esto incide directamente en en la 
posibilidad de iniciar una transición hacia a largo plazo del 
patrón de movilidad y de la calidad del espacio público en 
la ciudad de Ambato. Por otro lado, como es de esperarse, 
existieron ciertas falencias, las cuales estaban previstas ya 
que como se mencionó en párrafos anteriores, el piloto se 
desarrolló bajo el principio de urbanismo táctico.

Ambato En Bici y 
A Pie
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-proceso participativo

-definición de red ciclis-
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Fig. 10. Proceso de implementación de la consultoría. Fuente: YES 
Innovation, LlactaLAB y AMB lab.

Fig. 11. Intervención Ambato en bici y a pie. Fuente: YES Innovation. Fig. 12. Intervención Ambato en bici y a pie. Fuente: YES Innovation.

Fig. 13. Intervención Ambato en bici y a pie. Fuente: YES Innovation.

Fig. 12. Intervención Ambato en bici y a pie. Fuente: YES Innovation
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En el año 2019, en Brasil, se convocó a las diferentes pre-
fecturas de São Paulo a trabajar en propuestas de estra-
tegias de diseño para convertir un punto conflictivo de la 
ciudad en un lugar seguro en donde los protagonistas fue-
ran peatones y ciclistas, y a su vez se promoviera el uso del 
transporte público.

El proyecto que recibió el apoyo técnico y financiero para 
ejecutarse fue el presentado por la subprefectura Penha. El 
mismo se trató del rediseño de un corredor comercial mul-
timodal que albergaba un número importante de peatones 
y un alto tráfico de autobuses, debido a su cercanía con la 
estación Artur Alvim. 

El corredor pasó de ser un espacio de caos a convertirse 
en una calle segura para peatones y usuarios de transpor-
te público, esto se logró gracias a un proceso participativo 
con la comunidad y una implementación con materiales de 
construcción rápida que permitieron probar la idea duran-
te dos meses, para después construir de forma permanen-
te, una parte de la propuesta. 

Las estrategias de diseño que se llevaron a cabo fueron las 
precisas para el caso; se realizaron extensiones de veredas, 
cruces peatonales seguros, aumento del espacio público 
por medio de la creación de una plaza pública, eliminación 
de estacionamientos y delimitación de zonas de carga y 
descarga de productos (Cómo implementar transformacio-
nes de calle, 2022).

El urbanismo táctico como herramienta primordial del pro-
yecto, permitió probar la propuesta y mejorarla, generando 
mayor aceptación por parte de la comunidad y evitando 
comprometer grandes inversiones y recursos.

Corredor de la Sub-
prefenctura Penha

Fig. 14. Lecciones aprendidas de la intervención. Fuente: Global 
Designing Cities Initiative.

Fig. 15. Intervención Corredor de la Subprefectura Penha. Fuente: 
Global Designing Cities Initiative.

Fig. 16. Intervención Corredor de la Subprefectura Penha. Fuente: 
Global Designing Cities Initiative.

Fig. 17. Intervención Corredor de la Subprefectura Penha. Fuente: Global Designing Cities Initiative.

lecciones aprendidas:

01.

02.

03.

varias macetas de concreto se voltearon, 

se agrietaron y se dañaron con facilidad; se 

reemplazaron con macetas de fibra de vidrio con 

bases más anchas y rellenas con piedras en el 

fondo.

en el diseño revisado se incluyeron 

extensiones de acera adicionales y un cruce 

peatonal en función de la demanda observada.

dado que la entrada de la estación de 

metro es el tramo más concurrido del corredor, 

las aplicaciones de transporte compartido 

acordaron trasladar los puntos de ascenso y 

descenso a las calles adyacentes para evitar el 

tráfico de paso.
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El proyecto forma parte del programa Superilles que supo-
ne una de las transformaciones urbanas más grandes de 
Barcelona, por medio de la agrupación de manzanas bus-
ca restablecer el orden urbano. El objetivo de la propues-
ta es reprogramar el Eixample, transformando sus calles y 
chaflanes en nuevos espacios públicos creando plazas de 
proximidad y ejes verdes, limitando la presencia del auto-
móvil y devolviéndole el espacio al peatón.

Se llevó a cabo en el año 2019 por parte de Leku Studio, 
su finalidad fue promover una movilidad saludable, favore-
cer al juego espontáneo en las calles y crear espacios que 
fomenten el uso intergeneracional y diverso del espacio 
público con el fin de brindar una ciudad más humana, con-
fortable y saludable a todos los habitantes.

La propuesta, es el resultado de un diagnóstico que profun-
diza en un análisis a escala humana del barrio, identificando 
las actividades en planta baja y los elementos característi-
cos del lugar. Responde además, a un proceso participativo 
y de extensión progresiva, es decir, que está sujeto a cam-
bios y garantiza la reversibilidad de ser necesario

El proyecto se inserta en el lugar a modo de superposición 
de capas, es decir, que no modifica la urbanización existen-
te, sino que reordena los espacios y dibuja un paisaje nue-
vo. La primera capa es un patrón pintado en el suelo que 
define y ordena el programa y los elementos urbanos. La 
segunda capa hace referencia al mobiliario urbano adapta-

tivo, el mismo tiene como base un módulo que ofrece más 
de 15 combinaciones posibles. Finalmente, la tercera capa 
sugiere la consolidación de áreas verdes por medio de jar-
dineras y un sistema de riego (EySMunicipales,2020).

En conclusión, el éxito del proyecto se ve reflejado en un 
cambio en la dinámica del barrio, vecinos y comerciantes 
se han apropiado de las calles, preocupándose por su uso y 
cuidado, además, la contaminación se ha reducido gracias a 
la implementación de áreas verdes y la movilidad peatonal 
y ciclista han dibujado un nuevo paisaje para el Eixample.

Superilla de Sant 
Antoni

Fig. 18. Axonometría del proyecto. Fuente: Leku Studio.

Fig. 19. Intervención Superilla de Sant Antoni. Fuente: Leku Studio. Fig. 20. Intervención Superilla de Sant Antoni. Fuente: Leku Studio.

Fig. 21. Intervención Superilla de Sant Antoni. Fuente: Leku Studio.
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La metodología aplicada al barrio toma como base la me-
todología Planificación Orientada a la Acción, aplicando los 
pasos medir-probar-mejorar, pero estableciendo procesos 
y herramientas propias para este caso en particular. Los 
procesos presentados a continuación pueden ser replica-
dos para mejorar el desarrollo de proyectos urbanos, sin 
embargo, es necesario considerar que cada contexto tiene 
particularidades, por lo que es recomendable reflexionar y 
evaluar la pertinencia de cada una de las herramientas; la 
adición o eliminación de las mismas depende de cada caso. 
Esta metodología no pretende ser una receta o un protoco-
lo estricto a seguir, sino una base sobre la cual se asienten 
los nuevos modelos para construir ciudad.

1.3                
Meto-
dología 
aplica-
da al 
barrio 

1.3.1           
Diagnósti-
co

Definición del área a 
intervenir
Para definir el área a intervenir, es necesario partir de una 
problemática, cuyo análisis establezca elementos y carac-
terísticas esenciales que permitan identificar una primera 
zona tentativa. 

Los proyectos de diseño y planificación urbana, conducen 
inevitablemente a repensar la ciudad a través de su unidad 
básica, el barrio. Por tanto, es necesario considerar los di-
ferentes límites que puede tener un mismo barrio, depen-
diendo de la perspectiva desde la que se lo analíce. Una 
perspectiva política, económica o cultural son algunos de 
los ejemplos desde los cuales se puede delimitar un ba-
rrio. Para generar una idea más completa de los límites de 
un barrio es preciso enfrentar a las diferentes perspectivas 
entre sí, identificando similitudes y diferencias con el pro-
pósito de tomar una postura.

Paralelamente, se debe visitar el sitio con el objetivo de rea-
lizar un primer análisis, para esto se recomienda poner en 
práctica el ejercicio de la observación, puesto que, con esta 
herramienta se puede tener una primera aproximación de 
la zona, con el fin de identificar cuál es su dinámica, quienes 
son sus usuarios, etc. Para finalizar este proceso se acon-
seja complementar la herramienta con anotaciones como 
esquemas rápidos y textos cortos que permitan asentar las 
ideas.

El comparar y observar son acciones que ayudan a desa-
rrollar un concepto propio sobre los límites del barrio, sin 
embargo, esto no necesariamente tiene que ser un condi-
cionante que determine el área a intervenir, es decir, que 
los límites del área a intervenir no necesariamente deben 
coincidir con los del barrio, pero las acciones que se tomen 
si llegarán a influir tanto en el barrio como en la ciudad.

Información previa
Para dar inicio al diagnóstico es importante recopilar infor-
mación sobre el área de estudio, de fuentes como: proyec-
tos de titulación, tesis, investigaciones, etc. e identificar si 
existen estudios previos realizados por alguna institución 
o entidad, en los que se puedan encontrar levantamientos 
topográficos, mapas, conteos de personas o vehículos, etc.

Sin embargo, es necesario mencionar que la búsqueda de 
información debe ir más allá de datos y productos técni-
cos. Los registros fotográficos, notas de prensa, artículos, 
oficios, información de redes sociales o conversaciones in-
formales con los habitantes y usuarios proporcionan datos 
importantes para entender un lugar.

La finalidad de este ejercicio es identificar a los actores cla-
ve, ya sean parte de una directiva o miembros activos de la 
comunidad, pero también personas que puedan verse más 
reacias o tengan mayor grado de oposición al desarrollo 
de proyectos en su barrio y  evidenciar los cambios que ha 
sufrido la zona con el fin de construir ideas que cuenten la 
historia del barrio.
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Observación
 forma parte siempre de cualquier proceso: la observación, 
la misma será denominada a lo largo del texto como “etapa 
0”.

forma parte siempre de cualquier proceso: la observación, 
la misma será denominada a lo largo del texto como “etapa 
0”.

“Etapa 0” es el ejercicio de observar por primera vez un lu-
gar, es decir, mirar y analizar un sitio  desde cero, como si 
fuera completamente desconocido, permitiendo identificar 
rasgos nuevos que no se percibieron antes (Blanco et al., 
2022). El término hace referencia a una actividad previa 
que mejora cualquier proceso, cuyo conjunto conforma un 
proyecto arquitectónico, sin embargo, esta puede ser es-
pontánea sin estar sujeta a un momento específico.

Es imprescindible entender que la observación no puede 
tomarse como una metodología, ya que, es una actividad 
del espíritu y del cuerpo (Cruz, 1993, como se citó en Reyes, 
2017), es decir, es un proceso de transformación personal 
interno que no puede ser impuesto (Reyes, 2017). Por con-
siguiente, no existe una sola manera correcta de observar.

Como lo menciona Puentes (2008) en Reyes (2017), una 
buena observación se complementa de dos herramien-
tas: el dibujo y el texto. Por un lado, el dibujo representa 
como una persona percibe la realidad a través del trazo, 
permite abstraer el espacio para identificar aspectos par-
ticulares del lugar, con el fin de formar el fundamento del 
proyecto. Por otro lado, el texto o la palabra, se encarga de 
acompañar al dibujo, es el medio por el cual se exponen y 
se asientan detalles que el dibujo no puede mostrar por sí 
solo (Cruz, 1993, como se citó en González et al., 2022). La 
observación que se registra en una relación estricta entre 
dibujo y texto, es aquella que permite no solo ver sino per-
manecer e indagar en una especie de lapso de tiempo-es-
pacio donde el mundo se muestra desde lo entero, a dife-
rencia de una imagen fotográfica que retiene un instante 

donde no ocurre la permanencia (Puentes, 2008, como se 
citó en Reyes, 2017).

En conclusión, la observación tiene como finalidad generar 
un lenguaje desde el cual abordar, creativamente, el pro-
yecto arquitectónico o de diseño basado en las peculiarida-
des de un lugar o de un gesto, y este lenguaje previo del lu-
gar y del gesto puede dar curso al habitar y a las formas en 
las ciudades y en las obras de lo humano (Puentes, 2008, 
como se citó en Reyes, 2017).

Es uno de los recursos más importantes puesto que en 
base a este se desarrollará el diagnóstico y el proyecto en 
general. Es recomendable verificar si existe algún levanta-
miento previo del sitio para no duplicar esfuerzos, es pre-
ferible que sea reciente (realizado en los ultimos 6 meses 
como mínimo) y que provenga de una fuente confiable. 
En tal caso, es imprescindible la comprobación de las di-
mensiones y posibles cambios. Por otro lado, en el caso de 
que no se encuentre un levantamiento previo del sitio se lo 
debe realizar desde cero.

En ambos casos, la comprobación de la información permi-
te un mejor entendimiento del lugar y una primera aproxi-
mación de las necesidades, deficiencias y potencialidades 
espaciales que comprenden la calidad del entorno cons-
truido.

Finalmente, se aconseja notificar con anticipación a los ha-
bitantes de la zona acerca de las actividades que se van 
a llevar a cabo, con el fin de evitar malos entendidos que 
puedan generar algún tipo de malestar o rechazo en la co-
munidad.

Global Designing Cities Initiative (2022), es su manual im-
plementar transformaciones en las calles menciona que la 
recopilación y análisis de datos cuantitativos y cualitativos 
relacionados directamente con los usuarios del espacio 
público, principalmente calles, permite establecer un punto 
de referencia para una posterior comparación y dimensio-
namiento de los impactos del proyecto. A su vez, redirige 
las conversaciones y la toma de decisiones hacia diálogos 
mucho más equitativos sobre quienes deberían ser los be-
neficiarios legítimos de los proyectos, apartándose de los 
procesos tradicionales centrados en el automóvil, lo que 
incide directamente en el diseño urbano.

Comúnmente, resulta conveniente medir tanto como sea 
posible, para sustentar y consolidar la toma de decisiones. 
Sin embargo, esta metodología no solo se aplica en con-
textos favorables, sino que fue pensada para responder a 
situaciones en la que los recursos sean mucho más limita-
dos. Esto puede verse reflejado en los periodos de tiem-
po en los cuales se realicen las actividades de medición; si 
bien, en el escenario más oportuno, se pueden establecer 
períodos mucho más largos, en los que se examine el com-
portamiento a lo largo del día; los datos también pueden 
ser recolectados en espacios temporales estratégicos a 
manera de muestras, que acorten la duración del proceso. 

Levantamiento del 
sitio

Diagnóstico de 
comportamiento de 
usuarios

AAAh! entonces
los peatones
caminan por la calle 

y no por la vereda

Fig. 22. Esquema Ejercicio de la Observación.
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Es necesario considerar que, por lo general, el comporta-
miento de los ciudadanos varía, no solo a lo largo del día, 
sino también durante el transcurso de la semana o del año. 
Es preciso planificar las actividades, en fechas en las que 
no se desarrollen eventos extraordinarios, que puedan 
distorsionar las mediciones con relación a días normales. 
Del mismo modo, existe una clara diferencia de comporta-
miento de los actores urbanos entre días laborables y fines 
de semana, sobre todo si existe presencia de locales co-
merciales o servicios; con lo cual, es recomendable que las 
mediciones mantengan esta distinción.

Conteos peatonales

 Los nuevos modelos de planificación urbana, colocan al 
peatón como el actor principal en una jerarquización de 
desplazamientos dentro de la ciudad, lo que se conoce 
como pirámide invertida de la movilidad. Si bien, esto debe 
reflejarse en el diseño, la medición y entendimiento de to-
dos los actores urbanos es igual de importante. 

Los conteos peatonales permiten comprender la capaci-
dad, utilización o desuso de rutas, calles y aceras, a través 
de la cuantificación del volúmen de peatones y organiza-
ción según su tipo. Para ello, es necesaria la utilización de 
formularios o plantillas a manera de matrices, en las que 
se organicen en un sentido los distintos tipos de peatones 
y en el otro se separen por periodos cortos, el tiempo total 
en el que se realice el conteo.

Los conteos deben efectuarse en puntos estratégicos, de-
nominados “puertas”, que se distribuyen a lo largo de un 
tramo o una zona, permitiendo así reconstruir las rutas uti-
lizadas por los peatones. Las puertas son líneas imaginarias 
que los contadores se imponen, por las que los peatones 

deben atravesar para hacer válido el conteo del mismo; el 
reconteo de un mismo peatón, dentro de períodos excesi-
vamente cortos de tiempo por el mismo punto, no debe ser 
válido. Es recomendable ubicarlas en mitad de los tramos 
de vía, a cierta distancia de cruces para evitar confusiones.

Conteos vehiculares

El rediseño de entornos construidos se relaciona directa-
mente con transformar espacios anteriormente domina-
dos, o por lo menos altamente influenciados, por la pre-
sencia del automóvil.  El conteo de vehículos es una de las 
principales herramientas para entender la capacidad, uso y 
distribución de la calles, con el objetivo de determinar las 
zonas más o menos aptas para ser modificadas, zonas en 
las que se puedan redistribuir el espacio para beneficio del 
peatón y modalidades alternativas, o sustentar decisiones 
como cambios de direccionalidad en las vías, eliminación 
de carriles vehiculares, etc.

Al igual que los conteos peatonales, los conteos vehiculares 
son realizados a través de matrices, sin embargo, en estas 
no solo se consideran los tipos de vehículos y los períodos 
de conteo, sino que deben ser acompañados subdivisiones 
en las cuales pueda evidenciarse la direccionalidad de los 
vehículos. Al contrario que los conteos peatonales, es pre-
ferible ubicar los puntos de conteo en las intersecciones, 
así como considerar si en estas existen semáforos, con lo 
que los conteos deben estar sincronizados con los mismos.

Mapeo de actividades estáticas:  La transformación de ca-
lles y espacios públicos en general, demanda no sólo una 
necesidad de desplazarse cómoda y equitativamente, sino 
también la estancia, esparcimiento y la posibilidad de rela-
cionarse y habitar un lugar. El mapeo de actividades está- Fig. 23. Plantilla para conteos vehiculares.
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Cuando las condiciones de accesibilidad o inseguridad de 
un sitio son complejas, los barrios tienden a segregarse 
del resto de la ciudad, condicionando su desarrollo(Muri-
llo 2011).El diagnóstico del entorno surge como resultado 
del análisis de las condiciones actuales de un sitio, en las 
que se pretende reconocer lo elementos importantes de 
una zona, así como su estado. Esto a través de mapas base 
esquemáticos, en donde se localizan y asienten las proble-
máticas. Es recomendable utilizar un mapa para cada una 
de las problemáticas o temas a analizar.

Usos de suelo

 Si bien los proyectos urbanos deben ser pensados desde 
una perspectiva enfocada en la construcción de ciudad y el 
uso equitativo del espacio público, también es importan-
te considerar su influencia sobre los habitantes del con-
texto inmediato, que pueden ser considerados como los 
usuarios principales. El análisis de los usos de suelo de las 
edificaciones de una zona es una de las principales herra-
mientas que posibilitan entender la vida y desarrollo social, 
económico y cultural del área de estudio.La dinámica de un 
barrio o sector, puede ser entendida analizando las rela-

ciones interpersonales entre vecinos, así como su relación 
frente al espacio público inmediato, que es comúnmente la 
calle; es decir, la vida a nivel de planta baja. 

 La identificación de las funciones de cada edificación fa-
vorece la reflexión del sitio, permite una aproximación a la 
afluencia y capacidad que el proyecto requiere, determi-
nando así las necesidades y condicionantes básicas para el 
diseño del proyecto urbano

Es importante mencionar que el análisis no está dirigido 
únicamente a la situación actual de un sector; sino que por 
el contrario, se ve favorecida de la información referente al 
desarrollo del mismo a través de los años. Convirtiéndose 
en una de las principales herramientas para la reconstruc-
ción de la historia y evolución de la zona.

Muros ciegos

 Los muros ciegos en fachadas o cerramientos, son una ten-
dencia derivada de la búsqueda de privacidad y seguridad, 
principalmente adoptada por propietarios de edificaciones 
destinadas a vivienda. Sin embargo, si bien la problemáti-
ca a nivel de privacidad pudo ser más o menos resuelta, 
a nivel de seguridad únicamente fue modificada e incluso 
agravada.

 La barrera de un muro ciego, en principio, produce cierta 
sensación de seguridad, sin embargo, el aislamiento termi-
na por inquietar a los usuarios, quienes dependen de cá-
maras para reconocer personas o situaciones externas al 
muro. Por otra parte, la sensación en el exterior empeora 
aún más, no sólo a nivel visual, sino también por el aumen-
to de la sensación de abandono y falta de vigilancia que 
se produce al interrumpir la visión de los residentes hacia 

la calle. Así, estas estrategías para aumentar la seguridad 
no cumplen su objetivo, este no solo afecta a propietarios 
sino también a ciudadanos en general . Los peatones se 
convierten en prisioneros de fortines alargados denomina-
dos calles, perdiendo el derecho a caminar seguros por la 
ciudad.

 Esta problemática resulta ser compleja de solucionar al tra-
tarse de propiedad privada, sin embargo, es un elemento 
importante a considerar en el diseño y planificación urbana. 
La posibilidad de ver y ser vistos, así como la de interactuar 
a través de las barreras de un cerramiento construyen una 
mejor ciudad, pero requieren de un mayor compromiso en 
la búsqueda de estrategias de diseño y gestión enfocadas 
en mejorar la seguridad, mantener las fachadas vivas y for-
talecer la relación con la comunidad. Vázquez (2020)

El análisis de los muros ciegos, es un esquema en el que se 
representan los muros de cerramiento de cada edificación 
con un color dependiendo si son completamente ciegos, 
permeables o semipermeables. El resultado será una silue-
ta en la que será posible distinguir el espacio público y so-
bre todo los refugios peatonales a lo largo del mismo, pero 
sobre todo qué proporción de muros ciegos y el porcentaje 
de visibilidad de los habitantes frente al espacio público.

Obstáculos

El estudio de los obstáculos se refiere a la identificación de 
cada unos de los elementos innecesarios que ocupan un 
lugar considerable en la acera o que dificultan la circulación 
en general. Para esto, se utilizan círculos de colores, mar-
cando así cada uno de los obstáculos con un color depen-
diendo de su tipo.Según Freire et al. (2020) los obstáculos 
en las aceras pueden pertenecer a 3 tipos: 

Diagnóstico del 
entorno construido

ticas se refiere a la identificación de los lugares en donde 
las personas se detienen, y desarrollan alguna actividad o 
satisfacen alguna necesidad social, recreativa.Para ello, se 
utiliza una plantilla en la que conste un mapa de la zona 
donde a través de simbología determinada, se localice los 
lugares y las actividades que se desarrollan dentro del área 
de estudio. El procedimiento puede ser realizado desde un 
solo punto si es que desde este se visibiliza toda el lugar, 
caso contrario, se recomienda establecer recorridos que 
puedan cubrir toda la zona. Aunque es conveniente, no es 
necesario contabilizar a todos los peatones, especialmente 
en el caso de los recorridos, o lugares con alta afluencia; el 
objetivo realmente es identificar los puntos y las activida-
des que se realizan.

Levantamiento de flujos

  El recorrido de los peatones o vehículos puede ser registra-
do a través de líneas en un mapa. Esto, puede proporcionar 
conocimiento de los patrones y secuencias de movimiento, 
el volumen y la dirección en la que las personas transitan, 
que entradas, calles o aceras se usan más, pero también las 
que se usen menos. Estableciendo de tal forma las veredas 
dominantes, refugios peatonales, cruces necesarios; lo que 
influencia directamente la toma de decisiones sobre lo que 
se debe potenciar, equilibrar o mantener.

Si bien, el entender por donde se transita es importante, 
esta información puede ser complementada a través de co-
lores o simbología en las que se representan distintas con-
diciones como edad, sexo, o cualquier condición o rasgo de 
los usuarios que pueda aportar al diseño.

La recopilación de flujos puede ser realmente difícil de re-
presentar, sobre todo en lugares muy transitados o exten-

sos; por lo que su desarrollo requiere de dividir el espacio 
en segmentos o zonas, así como en periodos de tiempo de-
pendiendo del caso y los recursos, estableciendo muestras 
espacio-temporales mucho más accesibles y manejables(-
Gehl & Svarre, 2013).
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-Móviles: Elementos colocados temporalmente, no 
se encuentran  empotrados a la acera. Pueden ser 
desde letreros o publicidad en general, hasta quios-
cos, puestos de venta o casetas.

-Fijos: Elementos construidos o anclados a la acera 
por una mala planificación como: postes de luz, ve-
getación que sobresale, señalización vertical, semá-
foros, etc. Es importante recalcar que únicamente se 
consideran los elementos que interrumpen o estor-
ben la franja de circulación de una vereda; es decir, 
no necesariamente todos los elementos fijos son 
obstáculos fijos.

-En fachadas: Son el resultado de la colocación de 
elementos en los muros, como letreros de publici-
dad, rejas de basura, teléfonos públicos, así como 
batientes de puertas y ventanas hacia la calle.

La marcación y distinción de los obstáculos depende de 
cada caso, en ciertos casos, es recomendable apartar cier-
tos elementos si poseen alguna característica especial o 
existen demasiados; sin importar que formen parte de al-
guna de estas categorías.

Sentido vial

Las intervenciones urbanas en las calles tiene lugar en en-
tornos ya construidos y consolidados, por lo que común-
mente son el resultado de una redistribución de un espacio 
público que busca quitarle protagonismo al vehículo auto-
motor, pero sin dejar de tomarlo en cuenta. 
En ocasiones, acciones como: la implementación de una ci-
clovía, el ensanchamiento de una acera, o la incorporación 
de una franja de estacionamientos, entre otras; sugieren la 

eliminación de un carril vehicular, un cambio de dirección 
o la completa peatonalización del mismo, razón por la cual, 
es necesario la identificación y esquematización del estado 
actual de las vías, en el que pueda identificarse el sentido 
de circulación, la afluencia de vehículos o cualquier elemen-
to particular que pueda influenciar la decisión del sentido y 
ancho de la vía. 

Es indispensable que el análisis trascienda los límites pre-
vistos para la intervención o el área de estudio, ya que cual-
quier decisión que se tome en una calle afecta directamen-
te a las vías aledañas. El cambio de un segmento de vía, 
ya sea de dirección, capacidad o uso; puede requerir de 
la reestructuración o un cambio similar en las calles que 
lo rodean, y es la razón principal de la importancia de este 
análisis.

eMAPS.ec

Es una herramienta de código abierto, que tiene el objetivo 
de evaluar la caminabilidad a micro escala de cualquier en-
torno peatonal, teniendo como unidad básica y principal el 
segmento de calle. Esta herramienta fue desarrollada por 
el Grupo de Investigación LlactaLab Ciudades Sustentables 
en la Universidad de Cuenca y se basa en el protocolo MAPS 
original (Cain KL, Millstein RA, Geremia CM (2012). Audito-
ría de microescala de paisajes urbanos peatonales (MAPS): 
Manual de recopilación y puntuación de datos. Universidad 
de California en San Diego (LlactaLab, 2020)

La herramienta se emplea a través de formularios estable-
cidos en una plataforma digital, en los que se clasifican, ca-
racterizan y describen los elementos que conforman el seg-
mento de calle seleccionado. Estos elementos se clasifican 
en tres categorías: El propio segmento, que hace referencia Fig. 24. Esquema identificación de usos de suelo.
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Es un análisis integral que busca recoger las diversas mira-
das de la gente sobre el espacio que habitan y transitan día 
a día, esto permite conocer cuál es su opinión acerca de la 
infraestructura del lugar.  Los resultados obtenidos arrojan 
las problemáticas de la zona, lo cual direcciona el camino 
por el que se debe abordar el proyecto.

En esta fase del diagnóstico se da la primera aproximación 
con la gente del barrio, por lo que es de gran ayuda contar 
con el apoyo de profesionales de ramas distintas a la ar-
quitectura, como lo son sociólogos, antropólogos, etc., que 
guíen el proceso de manera que las personas se interesen 
por el proyecto y se vuelvan partícipes del mismo.

Escuchar

Como se menciona en la guía Cómo implementar transfor-
maciones de calles (2022), un buen proyecto es aquel que 
respeta los relatos y la historia de una comunidad, colocan-
do sus necesidades como eje principal. 

La herramienta de escuchar permite reunir información im-
portante en cualquiera de las fases del proyecto, pero en 
especial al inicio, ya que es el momento en el que las perso-
nas comunican sus necesidades y deseos, el hecho de que 
ellas sientan que sus opiniones están siendo escuchadas, 

fortalecerá el vínculo y mejorará la comunicación con los 
encargados del proyecto.

Es importante aclarar que, esta herramienta se debe poner 
en práctica en todo momento, es decir, que se debe prestar 
mucha atención a los relatos informales que puedan surgir 
en la calle, en un portal, en la entrada de un comercio, etc., 
ya que ahí se obtiene la verdadera información sobre lo 
que sucede en un barrio.

Entrevistas

Es una de las herramientas que más enriquecen al proyecto, 
ya que recoge las opiniones, preocupaciones, necesidades, 
etc. de las personas sobre un tema en concreto. Además, 
puede aprovecharse para entablar un primer contacto con 
la comunidad, lo que ayudará a que ellos se familiaricen 
con el equipo de trabajo.

Antes de plantear las preguntas se debe tener claro el ob-
jetivo de las mismas, es decir, qué información se quiere 
obtener. Se recomienda generar de 3 - 4 preguntas que 
sean muy concisas y fáciles de comprender, puesto que, 
por lo general las personas esperan que estos encuentros 
sean rápidos, de lo contrario se perderá el interés y el hilo 
de la conversación.

Las entrevistas pueden realizarse de puerta a puerta, hay 
que tener en cuenta que muchas veces las personas no 
querrán salir de sus domicilios para responder las pregun-
tas, por lo cual se les puede dar la opción de que lo hagan 
por el intercomunicador. 

Finalmente, una vez culminado este proceso se debe or-
ganizar por categorías todas las respuestas, con el propó-

Diagnóstico de 
percepciones de los 
usuarios 

a la calle y acera, los cruces de la zona y los lotes y edifi-
caciones; en donde se analiza cada uno de los elementos 
relacionados con cada una de las categorías. 

El objetivo de esta herramienta es establecer la calificación 
de cada uno de los tramos del área de estudio, determinar 
el estado actual sobre todo para una futura comparación 
de los resultados, e identificar qué zonas se encuentran en 
peor estado y que requieran especial atención para el di-
seño.

El protocolo para su aplicación requiere de una capacita-
ción previa y, al tratarse del estudio de zonas y compor-
tamientos humanos, se ve potenciada por la presencia de 
profesionales afines a esta rama para el proceso, muchos 
de los cuales son de hecho los responsables del desarrollo 
de esta y otras herramientas semejantes, que pueden ser 
aplicadas en caso de no poder contar con la herramienta 
eMAPS.

Fig. 25. Identificación de características del entorno construido.
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Para dar inicio a la etapa de diseño es necesario definir las 
problemáticas, las necesidades y el alcance del proyecto, 
que surgen como resultado del desarrollo y análisis del 
diagnóstico. El conjunto de estos factores conduce al plan-
teamiento de objetivos de diseño claros y concisos, en los 
que se representan e identifican las prioridades colectivas 
de cada actor o entidad.
 
El planteamiento de objetivos es fundamental sobre todo 
en proyectos urbanos que requiere de múltiples procesos 
y negociaciones, ya que esto provoca que el diseño esté en 
constante evolución y ajuste. Si los objetivos no están bien 
definidos, será más complicado establecer consensos y por 
consecuencia, tomar decisiones de diseño.

Asimismo, es importante establecer una diferenciación en-
tre los objetivos del diseño con los del proyecto. El diseño 
es una de las partes fundamentales de un proyecto, este 
último es el resultado de múltiples procesos en los que se 
consideran las mismas condicionantes del diseño, pero 
responden a una mayor número de factores.1.3.2           

Diseño

Objetivos de diseño

Equipo de diseño
La complejidad del comportamiento humano para el di-
seño, uso e incluso ejecución de un proyecto urbano, re-
quiere del apoyo de profesionales en varias disciplinas, así 
como de la participación ciudadana y colaboración política. 
El desarrollo de un diseño debe partir de sus usuarios prin-
cipales, en el caso de un barrio, su comunidad; quienes son Fig. 26. Trabajo colaborativo para la elaboracion de flujograma.

sito de generar bloques y sub bloques (de ser necesario) 
de información. Paralelamente, se debe prestar atención a 
aquellas personas que desarrollan un rol importante den-
tro de la comunidad del barrio, ya que esto ayudará a de-
terminar a los actores claves que formarán parte de talleres 
y reuniones que se darán más adelante.

Flujograma 

Es un análisis sistemático que busca ordenar e interpretar 
la información obtenida en las entrevistas. Su finalidad en 
el proyecto es identificar las problemáticas acerca de un 
tema y empezar a pensar en unas primeras soluciones.

Los bloques de información obtenidos en las entrevistas 
deben ser ordenados por temáticas, esto permitirá identi-
ficar posibles relaciones entre una problemática y otra, por 
ejemplo: una problemática puede anular a otra, la puede 
enriquecer, solucionar, contradecir, etc. Este ejercicio ayu-
da a que el análisis sea mucho más completo y que se ten-
ga mayor dominio sobre el tema.

El siguiente y último paso es validar la información con los 
actores claves por medio de talleres integrales, a fin de co-
rregir cualquier aspecto si es necesario y así dar pie al pro-
ceso de diseño.
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actores clave para el proceso desde el establecimiento de 
una problemática, el diseño del proyecto piloto o incluso 
formando parte de las mejoras para el proyecto definitivo.

La participación de actores administrativos y políticos en 
general, también resulta de gran importancia, para el de-
sarrollo de convenios de financiamiento o de colaboración 
con otros grupos de trabajo e investigación oportunos. 
Del mismo modo, la ejecución de proyectos dentro de la 
ciudad requieren de permisos y revisiones de entidades 
municipales, este también representa un buen momento 
para establecer diálogos, encontrar objetivos en común y 
explorar posibles proyectos o propuestas que puedan ser 
complementarias por cercanía o semejanza con el proyec-
to en cuestión.

Es importante tener en cuenta el papel de la academia en 
este tipo de procesos puesto que el diseño y planificación 
urbana son un espacio oportuno para la exploración de al-
ternativas y la investigación. 

La concepción del diseño de un proyecto parte de la de-
finición de una problemática concreta de un sitio. La ob-
servación es un recurso importante durante el desarrollo 
del diseño, pero fundamental para su inicio, sobre todo 
para la identificación de las necesidades principales del 
proyecto. La medición es el siguiente paso del proceso, ya 
que es el principal medio para entender el contexto, y por 
consiguiente, ajustar la problemática del proyecto; del mis-
mo modo, sustenta las decisiones de diseño y un punto 
de referencia para una posible comparación para el pro-
yecto ejecutado. Una vez analizado y priorizados los datos 
más relevantes recopilados, es necesario evaluar y definir 
la mejor manera de proceder dependiendo de la cantidad 
de personas disponibles, las condicionantes como la mag-
nitud del proyecto y del área de estudio, así como el tiempo 
necesario (Global Designing Cities Initiative, 2016),

La construcción de espacios públicos sostenibles y resilien-
tes requiere de  procesos de diseño más complejos, donde 
participan un mayor número de actores y entidades. Trebil-
cock( 2009) menciona que estos procesos, son el resultado 
de una evolución que trasciende los modelos tradicionales, 
en los que el proyecto arquitectónico se ejecuta de manera 
lineal desde el arquitecto hacia los especialistas; hacia un 
proceso integral donde todos los miembros del equipo de 
diseño, independientemente de su cargo o posición, tra-
bajan de manera colaborativa desde el inicio. Con lo cual 
el siguiente paso es identificar, involucrar y comprometer 
actores clave para el desarrollo del proyecto como comu-
nidad, grupos de investigación, políticos, entidades munici-
pales, etc.

Es importante considerar que el orden de estas etapas es 
variable hasta este punto, tanto la medición como el invo-
lucramiento de actores pueden contribuir a la definición de 
una problemática; así como determinar los de actores y  re-
cursos puede influenciar qué tanto se puede medir.

Por otro lado, el proceso de diseño debe ser gestionado 
por profesionales del área, en el que no siempre los inte-
reses de cada parte apuntan en la misma dirección. Por lo 
general, es necesaria una negociación en la que se tengan 
muy en cuenta los objetivos planteados, así como conside-
rar y equilibrar los beneficios y afecciones para cada una de 
las partes involucradas; lo que consecuentemente genera 
las directrices del diseño. 

Proceso de diseño

Fig. 27. Proceso de diseño con entidades municipales.

Participación 
ciudadana
El éxito del diseño de un proyecto radica en la aceptación 
de la comunidad, por lo que es indispensable la participa-
ción de la gente durante el proceso. Como se describe en 
el manual Cómo implementar transformaciones de calles 
(2022), es necesario crear espacios de diálogo en los que 
los ciudadanos se sientan a gusto y puedan compartir sus 
opiniones, llegar a un acuerdo y crear un consenso entre 
ellos.

La Guía global de diseño de calles afirma que el un proyec-
to exitoso depende, entre otras cosas, de las estrategias 
de comunicación y participación que los responsables uti-
licen para que los grupos ciudadanos logren entender el 
alcance e impacto del proyecto; y que deben ser definidas 
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1.3.3           
Probar la 
interven-
ción

Implementación y 
monitoreo
Se refiere al proceso normal de metodología, en el que se 
experimenta físicamente la propuesta a través del urbanis-
mo táctico; es decir, a partir de elementos efímeros, mate-
riales accesibles y flexibles, que permitan ser modificados o 
eliminados de ser necesario. A su vez, una implementación, 
posibilita la comprobación y monitoreo de cada una de las 
decisiones tomadas en el proyecto, para lo cual es nece-

La metodología de la Planificación Orientada a la Acción, tal 
como lo indica su nombre, está enfocada a procesos que 
posibiliten pruebas físicas del diseño, en la que los usuarios 
puedan vivir la experiencia de los resultados antes de su 
aplicación definitiva. Sin embargo, es necesario considerar 
que existen situaciones o contextos más complicados, que 
requieren de procesos más complejos y negociaciones más 
largas. 

En casos en los que por ejemplo los intereses de distintos 
grupos se contrapongan, existan dudas con relación a algu-
na decisión de diseño, periodos límites demasiado cortos 
para desarrollar todos los procesos correctamente, o que 
el apoyo de alguna entidad se vea comprometido súbita-
mente; se requiere de procesos aún más discretos, que 
minimicen el posible sentimiento de invasión, resistencia o 
duda. La etapa “Probar” es un momento sensible, que re-
quiere del consenso y aprobación de todas las partes, caso 
contrario la sensación de incertidumbre u oposición puede 
verse incrementada; razón por la cual es necesario consi-
derar alternativas a la implementación física.

en función del contexto y el grupo de participantes. La co-
municación debe mantenerse a lo largo de todo el proceso, 
sin embargo, transmitir los pequeños éxitos e incluso lec-
ciones aprendidas mejora las relaciones y facilita la acep-
tación y colaboración de la comunidad (Global Designing 
Cities initiative 2016).

Existen distintos factores que condicionan el tipo de partici-
pación en un proyecto, el tiempo, los recursos, el contexto, 
la relación entre vecinos o con las autoridades son algunos 
de estos; a su vez, estos factores determinan la forma de 
abordar el proceso, dependiendo del nivel de aceptación y 
compromiso, es posible establecer si los mejores resulta-
dos se logran a través de talleres integrales, de co-diseño, 
grupos focales, socializaciones, etc.

Tanto el co-diseño, como los talleres integrales, son pro-
cesos en los que la participación ciudadana es óptima, y el 
diseño puede verse altamente favorecido por la inclusión 
del criterio de los principales usuarios de un proyecto. Por 
lo general, los proyectos involucran una gran cantidad de 
posibles participantes, con lo cual, es mucho más conve-
niente realizar grupos con actores estratégicos que puedan 
representar a todos los participantes o por lo menos una 
mayoría, pero sin perder la comunicación y apertura con el 
resto de la comunidad.

Los talleres consisten en actividades didácticas donde se 
puede colaborar con los participantes. (Global Designing 
Cities initiative, 2022). En estos espacios se realizan acti-
vidades como reconocimiento de problemáticas y trabajo 
en colaborativo, que guían el diseño del proyecto. Una de 
las actividades más importantes para esta etapa es el ma-
peo colectivo, ejercicio en el que se proporcionan mapas 
de la zona, con el objetivo de identificar y localizar las pro-

blemáticas y necesidades, determinando así varias de las 
condicionantes más importantes del diseño. Así también, 
esta etapa es el mejor escenario para desarrollar debates, 
conversaciones o negociaciones, presentar y discutir ideas 
o preocupaciones; así como organizar y trabajar con la in-
formación que los participantes provean, a través de en-
cuestas, flujogramas, entrevistas,etc. 

Es importante mencionar que las primeras aproximacio-
nes, deben estar enfocadas en presentar las ideas principa-
les del proyecto, los alcances y los responsables, así como 
establecer diálogos con los participantes. Un proyecto se 
potencia mientras tenga mejor y mayor número de reunio-
nes, socializaciones o talleres, que estén correctamente es-
tructurados y permita el trabajo conjunto en los momentos 
precisos.
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Validación y 
valoración

Diseño definivo
sario repetir varios de los procesos realizados durante la 
etapa de “medir”, con el objetivo de establecer los cambios 
a través de la comparación de datos, o verificar si los obje-
tivos han sido cumplidos.

 En el escenario más óptimo, el proyecto pasa por una fase 
de demostración, en la que usualmente se autogestionan 
los recursos; su objetivo es ofrecer una primera aproxima-
ción, promover y conocer las opiniones de los usuarios, es 
recomendable que su duración sea de 1 a 30 días. A con-
tinuación, un proyecto piloto, en el que se utilice urbanis-
mo táctico, pero que pueda prolongarse por un periodo 
de tiempo mucho más considerable, que permita realizar 
las mediciones necesarias sobre la zona e incluso posibles 
cambios. Posteriormente, se ejecuta un proyecto interino 
en el que se prueba el diseño definitivo, se analizan y deter-
minan los efectos a largo plazo. Esta fase utiliza materiales 
mucho más duraderos, previstos para periodos más largos, 
en lo que se gestiona la ejecución de un proyecto definitivo 
y permanente, que es la culminación de este proceso. (Or-
cutt, J. & Andersen, M.,2016). 

Es necesario recalcar que cada etapa tiene un objetivo con-
creto que proporciona información valiosa para la concep-
ción del diseño final del proyecto. El monitoreo, a través 
de la recolección de datos, es la principal herramienta que 
proporciona esta información. El contexto, la magnitud del 
proyecto, el nivel de aceptación sobre todo durante las pri-
meras fases de este proceso, o la cantidad de recursos dis-
ponibles, son algunos de los factores que pueden provocar 
la disminución o aumento de las fases del proceso.

Es un proceso homólogo a una implementación, pero con 
un alcance menor. Este proceso puede ser utilizado en 
caso de situaciones particularmente adversas como: falta 
o disminución imprevista de recursos, reducción de plazos 
de tiempo para la ejecución del proyecto, incertidumbre de 
los usuarios por información tergiversada, etc. 

La validación se desarrolla a través de talleres integrales 
de participación con cada uno de los grupos o entidades 
implicadas, en los que se pueda evaluar y ajustar el diseño, 
presentar prototipos de elementos que conformen el dise-
ño e identificar el nivel de aceptación de los actores. La va-
loración hace referencia a las mediciones del proyecto, que 
se toman a manera de calificaciones, encuestas, opiniones,  
sugerencias, etc., es decir, la información o datos que esti-
men la conformidad y pertinencia del diseño. Ciertas medi-
ciones pueden ser calculadas, estimadas o demostradas de 
manera virtual.

Si bien la validación y valoración son una alternativa que 
hace frente a situaciones complejas y desfavorables, cum-
plen con el objetivo de ser un medio para probar un diseño, 
y mejorarlo antes de ejecutar un proyecto definitivo o por lo 
menos un proyecto interino de larga duración. Este recur-
so, puede ser no solo una alternativa, sino un complemen-
to de un proceso que busca re-dirigirse, es decir, puede ser 
un paso intermedio a la implementación y monitoreo.

Es la etapa final del proceso, únicamente anterior a la eje-
cución de un proyecto permanente. Es el resultado de la 
culminación de todos los procesos implicados de la meto-
dología medir-probar-mejorar. A través de todos los pro-
cesos como la recopilación y análisis de datos, el trabajo 
conjunto en talleres y socializaciones, las negociaciones, la 
experimentación o prueba de diseños efímeros y flexibles, 
así como el mejoramiento, reajuste siguiendo las sugeren-
cias y observaciones, es posible establecer el diseño de un 
proyecto final definitivo completamente adaptado a su con-
texto, potenciado para optimizar su uso, y con un mayor 
grado de apropiación al ser construido desde sus usuarios. 

El diseño definitivo que surge con la utilización de esta me-
todología posiblemente requiere de más atención y recur-
sos que procesos comunes, sin embargo, los resultados y 
los beneficios son superiores. El proceso minimiza el riesgo 
de incorporar elementos y gastos innecesarios o de cam-
bios costosos por elementos que no funcionaron correcta-
mente, solucionando las problemáticas a través de proce-
sos en los que se recuperan el sentido de comunidad y la 
participación urbana.

La metodología no sólo es un proceso que complementa el 
desarrollo del diseño de un proyecto urbano, sino que re-
sulta ser una forma responsable y sustentable pero sobre 
todo necesaria,para construir una ciudad considerando 
que la vida útil del espacio público depende de una mejor 
gestión de proyectos coordinados y prácticas de construc-
ción de calidad(Global Designing Cities Initiative, 2016)

Fig. 28. Representación de la problemática del barrio Los Álamos.
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2.1                
Diag-
nóstico 
2.1.1           
Definición 
del área a 
intervenir

-Antes de dar paso al desarrollo de este capítulo es 
necesario mencionar que el diagnóstico presentado 
a continuación es una recopilación de los elementos 
más importantes encontrados durante la etapa “me-
dir”, en los que constan datos, resultados, conclusio-
nes y experiencias propias desde la perspectiva del 
grupo de trabajo.- 

En la actualidad, la Universidad de Cuenca, se encuentra 
desarrollando conjuntamente con la Dirección General de 
Movilidad del GAD de Cuenca, la propuesta para la red de 
ciclovías,  por medio de un convenio específico,a través del 
programa institucional Mover-U, que entre sus ejes estraté-
gicos busca una adecuada integración urbana con los dife-
rentes medios de transporte y sus respectivas infraestruc-
turas y equipamientos. Esta propuesta, busca solucionar la 
conectividad entre los campus urbanos del alma mater y 
puntos estratégicos de la ciudad; proponiendo un modelo 
innovador de movilidad sostenible que genere conocimien-
to para la ciudad, pero que sobre todo transforme los mo-
delos actuales que priorizan el vehículo privado.

El presente proyecto de titulación forma parte del progra-
ma institucional Mover-U y surge como complemento de la 
propuesta de red de ciclovías, en respuesta a la necesidad 
de conectar esta red con los distintos medios de transpor-
te, mejorando así su capacidad y abastecimiento. La calle 
del barrio es clave para garantizar la intermodalidad del 
tranvía en el eje este-oeste de la red de ciclovías que co-
necta el Campus Paraíso, Central y Balzay de la Universidad 
de Cuenca. Es un espacio apropiado en el que se pueden 
realizar los intercambios modales, debido a su tranquilidad 
e infraestructura; pero que al mismo tiempo requiere de 
atención  y estrategias que solucionen las necesidades ac-
tuales del sitio  y a su vez de la ciudad.

Fig. 29. Vista aérea paso a desnivel Paseo 03 de Noviembre  y Av. de las Américas.
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Las intervenciones en el espacio público inciden directa-
mente en su comunidad, por lo tanto es necesario el tra-
bajo conjunto que considere la opinión e ideas de los ciu-
dadanos,  potencializando las oportunidades, maximizando 
las ventajas y facilitando la acogida y apropiación sociocul-
tural del proyecto. Por esta razón, resulta mucho más favo-
rable pensar los proyectos a través de los barrios. 

El barrio de “Los Álamos”, se localiza al noroeste de la ciu-
dad de Cuenca, capital de la provincia del Azuay, al centro 
sur de la región interandina del Ecuador. Se encuentra a 
pocos metros de los límites del centro histórico de la ciu-
dad, y es un punto estratégico debido a su ubicación e in-
fraestructura. Este sector, no sólo es un punto central del 
trayecto que comunica los campus Central y Balzay, sino 
que también se encuentra bordeado por avenidas y vías 
arteriales importantes y concurridas de la ciudad. 

Del mismo modo, cuenta con la existencia de múltiples pa-
radas de transporte público de buses urbanos e interpro-
vinciales y tranvía, así como su proximidad con otras redes 
de ciclovía. También, es importante destacar sus caracterís-
ticas ambientales y paisajísticas como la gran presencia de 
vegetación, la proximidad con la orilla del río o los concu-
rrentes senderos de su parque lineal.

Los límites de un barrio resultan ser difusos y varían según 
cada grupo social, entidad, circunstancia, etc.,es decir, de-
pende de la perspectiva desde la que se los analice. El caso 
de Los Álamos ,es un claro ejemplo de esta afirmación; su 
nombre proviene de la calle principal que pasa a lo largo de 
todo el sitio. Sin embargo, este a su vez se ve condicionado 
al estar atravesada por una avenida, provocando la desar-
ticulación de los dos segmentos resultantes del sector, a 
pesar de compartir una calle principal.

 Los límites del barrio de Los Álamos, según su comunidad, 
dinámica y conducta se ven definidos principalmente por 
circunstancias ambientales y de infraestructura, que al mis-
mo tiempo lo segregan. Tanto al Norte como al Este por la 
Av. Ordonez Lasso y Av. De las Américas, respectivamente; 
así como al Sur por la calle paseo 03 de Noviembre o la 
orilla del río Tomebamba. De tal forma, el barrio contiene 
a las edificaciones, urbanizaciones y calles sin retorno que 
se enfrentan a la calle que lleva el mismo nombre que el 
barrio, a la que se añaden las calles Urapán y Arrayán.

Ubicación Definición del área 
de proyecto

CAMPUS
BALZAY

CAMPUS
CENTRAL

CAMPUS
YANUNCAY

RÍO tomebamba

av.de las
amérIcas

RÍO tarqUI

RÍO yanuncay

BARRIO LOS ÁLAMOS
CAMPUS DE LA UNIVERSIDAD DE CUENCA

Fig. 30. Esquema Área de Estudio.
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Durante las primeras etapas del proyecto se logró recopi-
lar información importante como punto de partida para el 
entendimiento de la dinámica del sitio. La mayor parte del 
barrio se encuentra en una zona inicialmente residencial, 
razón por la cual la información de esta zona fue mucho 
más escasa a comparación de las avenidas, en donde fue 
posible obtener conteos, mapeos y proyectos previos so-
bre todo en la parte sur, que corresponde al Paseo 03 de 
Noviembre. El flujo y circulación de vehículos está en cons-
tante aumento, por lo que para contar con mayor precisión 
en las mediciones, se considera que los conteos pierden 
validez después de por lo menos 5 meses desde la toma 
de datos. En este caso, los conteos proporcionados sobre-
pasaron el periodo óptimo, razón por la cual tuvieron que 
ser repetidos.

Por otro lado, se realizó un registro fotográfico del barrio, 
utilizando principalmente la herramienta Google Maps. Las 
fotografías del recorrido virtual son del año 2015, lo que 

proporcionó una muy buena idea de la evolución del lugar 
durante los últimos años. Del mismo modo, se encontraron 
oficios dirigidos a diferentes entidades municipales, por 
parte de moradores y dueños de locales comerciales del 
lugar, que expresaban disconformidad con varios proyec-
tos, algunos incluso aún en etapa de planeación. Esto per-
mitió identificar algunos actores clave con influencia, pero 
sobre todo la resistencia e incluso hostilidad a la que podría 
enfrentarse el proyecto de no ser llevado con moderación 
y diálogo.

Por parte de La Dirección de Gestión de Movilidad del Mu-
nicipio de Cuenca (DGM) se facilitó la obtención de una sec-
ción del proyecto de ciclovías y cruces para la calle Paseo 
03 de Noviembre, diseño a cargo del programa institucional 
Mover-U. En lo referente al tranvía, se solicitó al Director 
Coordinador General del Proyecto Tranvía de Cuenca toda 
la información disponible relacionada con la parada ante-
riormente conocida como “Arrayán 257”, actualmente con 
el nombre “Av. Ordoñez Lasso”. Se obtuvieron planos y des-
cripciones como respuesta por parte de la Unidad Ejecuto-
ra del Proyecto Tranvía de Cuenca.

La información proporcionada reveló que la parada repre-
senta únicamente el 2% de los usuarios totales del sistema 
tranviario. También evidenciaba el déficit de ciclistas que 
utilizan el tranvía, con una cifra de 52 durante todo el día 
en todas las paradas a lo largo de la ciudad. La cifras entre-
gadas resultaron ser bajas y tomadas de distinta manera a 
las planteadas por la metodología del presente proyecto, 
razón por la cual no figuran en los siguientes análisis, pero 
sí fueron considerados para el diseño. 

2.1.2           
Informa-
ción previa

Fig. 31. Vista aérea del barrio Los Álamos.Fig. 31. Esquema de reconocimiento del barrio Los Álamos
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2.1.3           
Levanta-
miento del 
sitio

El levantamiento base utilizado para este proyecto, fue pro-
porcionado por la Dirección de Gestión de Movilidad del 
Municipio de Cuenca (DGM); realizado para formar parte 
del proyecto de ciclovías del programa Mover-U. Sin em-
bargo, este tuvo que ser complementado al costado Este, 
es decir, todo lo que corresponde a la Av. de Las Américas 
y sobre todo la parada e infraestructura del tranvía. Para 
esto fue necesario contactar con la empresa responsable 
de la planificación y gestión actual del tranvía, quien pudo 
facilitar los planos correspondientes a la sección de la pa-
rada “Del Arrayán, 257”, y que posteriormente cambiaría a 
parada “Ordoñez Lasso”, así como levantamientos con dron 
descritos a continuación. 

Por otro lado, a pesar de ser un proyecto aún no ejecuta-
do, se decidió considerar la continuación de la ciclovía pro-
puesta por el programa Mover-U, en la calle Paseo 03 de 
Noviembre, ya que la implementación de esta es un factor 
clave en el desarrollo y funcionamiento del conector inter-
modal.

Una vez complementado el levantamiento original propor-
cionado, fue necesaria una verificación. Para esto, se optó 
por una comprobación físicamente en el sitio, tomando 
únicamente muestras estratégicas a través de todo el ba-
rrio que se asentaban y comparaban sobre un plano im-
preso a escala 

Fig. 32. Vista aérea del barrio Los Álamos.
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Este levantamiento constó de tres momentos, el primero 
fue un recorrido en el que se recopilaron fotografías a ni-
vel del observador, con el objetivo de registrar la primera 
aproximación del barrio, destacando sobre todo el estado 
de las calles, aceras y edificaciones; así también, se reco-
pilaron imágenes de elementos o situaciones particulares 
como: obstáculos, usos indebidos de los espacios, elemen-
tos con un particular daño o afección, etc. En un segundo 
momento, se registró un levantamiento fotográfico aéreo 
con la ayuda de un dron. El objetivo fue entender al barrio 
desde otras perspectivas, observar sectores anteriormen-
te obstaculizados, y permitir un mejor análisis del contexto 
del barrio desde una vista aérea.

Finalmente, tuvo lugar un tercer levantamiento fotográfico, 
este último no estaba previsto, y fue el resultado de obras 
de reconstrucción de las veredas a lo largo de toda la calle. 
La reconstrucción implicó un cambio en el entorno cons-
truido a pesar de que se mantuviera gran parte de la forma 
general y la sección de las aceras. Esto provocó sobre todo 
un cambio de dirección para el proyecto,que requería de 
un nuevo análisis; ya que se planificó inicialmente actuar 
sobre unas veredas con ciertas afecciones y características 
que posteriormente cambiaron. Cabe destacar que lamen-
tablemente la reconstrucción mantuvo en su mayoría las 
dimensiones anteriores de las veredas, por lo que no se 
solucionaron los problemas de caminabilidad ni de obstá-
culos. 

Fig. 33. Persona caminando por ciclovía en Paseo 03 de Novimbre. Fig. 34. Invasión de carril contrario en calle Los Álamos.

Fig. 35. Reconstrucción de veredas en calle Arrayán. Fig. 36. Reconstrucción de veredas en calle Los Álamos.

2.1.4           
Levanta-
miento 
fotográfico



Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo

74 75

El acto de “caminar y observar” fue la manera escogida para 
aproximarse por primera vez al barrio, los pequeños pa-
seos en diferentes horas del día durante varias semanas 
permitieron identificar particularidades del sitio, mirando 
aquellas cosas cotidianas desde otra perspectiva. Con el fin 
de complementar la observación se sumó la herramienta 
del dibujo a este proceso. Como menciona Hidalgo (2019) 
dibujar y observar son prácticas vinculadas estrechamente 
con la experiencia de conocer. La observación asociada al 
dibujo realza y potencia los atributos cognoscitivos como 
instrumento crítico, selectivo e incluso generativo, por esto 
se dice que, el dibujo no es únicamente un registro pasivo, 
sino más bien un aprendizaje activo, ya que es una especie 
de navegación que exige una interpretación por parte del 
observador. 

En cada una de las visitas al barrio se trazaron bocetos 
acompañados por textos, la posterior revisión de cada uno 
de ellos permitió identificar la dinámica diaria, prestando 
especial atención al comportamiento de las personas: por 

donde se movían, en qué dirección caminaban, el tipo de 
actividad que realizaban, etc. Algunas personas caminaban 
de tal forma que casi trotaban, ausentes de lo que sucedía a 
su alrededor; mientras otras paseaban tranquilamente por 
la calzada, acompañados de sus mascotas. Las actividades 
que se suscitaban en el espacio eran variadas y cambiaban 
a medida que las horas del día pasaban. Adentrada la ma-
ñana se podía ver como los locales abrían sus puertas a la 
espera de clientes; en las horas siguientes el movimiento se 
incrementaba con su llegada, así como la de los residentes 
al medio día. Finalmente, en la noche la cantidad de comen-
sales de los restaurantes, traían consigo un importante nú-
mero de vehículos parqueados, mostrando una nueva fa-
ceta del barrio; la tranquilidad de la mañana mutaba hacia 
un ambiente más ruidoso lleno de música y conversaciones 
fuertes, que provenían de los locales comerciales, mientras 
que por otro lado, los residentes se aislaban en sus hoga-
res en un intento por refugiarse del ruido.

Lo mencionado anteriormente, permitió caracterizar el ba-
rrio e identificar factores clave para el diagnóstico como: 
definir las horas pico, es decir, los momentos en los que 
existía mayor flujo peatonal y vehicular, determinando el 
horario en él que se deben tomar las muestras de los dife-
rentes conteos. Reconocer dos grupos muy marcados que 
conviven en el sitio, por un lado, los residentes, quienes re-
cuerdan con nostalgia la serenidad y añoran la calma que 
se vivía en el barrio, y por otro, los comerciantes, quienes 
buscan convertir al barrio en un lugar más atractivo que 
permita que sus locales surjan. La contraposición de sus in-
tereses ha ocasionado que la relación entre ambos grupos 
esté llena de roces provocando una constante tensión. Por 
último, la inseguridad como una constante que empeora 
en las horas de la noche, preocupando y perjudicando a 
todos aquellos que habitan el barrio. 

Fig. 37. Persona caminando por la calzada en calle Arrayán.

2.1.5          
Observa-
ción
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2.1.6         
Diagnós-
tico de 
comporta-
miento de 
usuarios

La gran presencia de locales comerciales a lo largo del ba-
rrio, provocan que la dinámica cambie durante la semana, 
la diferencia es mucho más notoria entre días hábiles y fi-
nes de semana. Por otro lado, en los días lunes y domingo 
los locales cierran, por lo que existe un menor flujo de pea-
tones y vehículos en general.

El diagnóstico de comportamiento de usuarios requiere de 
la comparación de datos para una mayor precisión. De tal 
forma, los procesos fueron establecidos de manera en que 
las muestras se tomen y comparen entre los días martes y 
jueves, como muestra de días hábiles entre semana; y los 
días viernes y sábado como muestra de fines de semana. 

La recolección de datos fue efectuada en tres horarios que 
corresponden a las “horas pico” en mañana, tarde y noche, 
comenzando a las 7h00am, 15h00pm y 19h00pm respecti-
vamente, y con una duración de aproximadamente 1 hora 
y 30 minutos, que variaba dependiendo del tipo de proceso 
que se efectúe y que se especifica en cada caso a continua-
ción.

Fig. 38. Personas prefieren caminar por calzada en calle Los Álamos. Fig. 39. Representación de problemática de velocidad en el barrio.

Fig. 40. Representación de problemática de inseguridad en el barrio. Fig. 41. Uso de la calzada por ciclista en calle Los Álamos. 
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Conteos peatonales
Los conteos se llevaron a cabo en un periodo de 1 hora y 
34 minutos durante la mañana, tarde y noche; en los hora-
rios más transitados, identificados durante un proceso de 
observación realizado por todo un día, durante una sema-
na. En total se determinaron 12 puertas, para lo cual se soli-
citó la ayuda de estudiantes de la universidad; sin embargo, 
no se pudo contar con el número de estudiantes deseado 
para cubrir todas las puertas al mismo tiempo, por lo que 
fue necesario realizar una recolección de muestras con una 
rotación cada ciertos períodos determinados.

Los 94 minutos de conteo (1h34min) fueron dispuestos de 
manera que los estudiantes realizaron una muestra de 10 
minutos, para luego desplazarse hasta el siguiente punto 
en un periodo de 2 minutos y comenzar una nueva mues-
tra en un punto diferente, para luego volver al punto que 
iniciaron. Es decir, a cada estudiante se le asignó 2 puer-
tas en las cuales hacer su respectiva rotación. El resultado 
fue una muestra de 40 minutos totales en cada uno de los 
puntos asignados, más 14 minutos de desplazamiento en-
tre muestra. Las categorías del conteo se clasificaron de la 
siguiente manera: 

-caminando
-corriendo o trotando
-asistido (discapacitados, o personas que necesiten 
ayuda para movilizarse)
-cargado (personas que transportar algún tipo de 
carga )
-con ruedas (movilidad activa, no incluye ciclistas)
ciclistas

Los puntos de mayor flujo corresponden a (1) La Av. Or-
doñez Lasso al estar mucho más alejada de la orilla del río 
y el mercado, resulta en un flujo alto pero más tranquilo, 
incluso en horas de la noche. También cuenta con una me-
jor sección de vereda que incluye un carril compartido, por 
lo que presenta un mayor número de peatones, ciclistas 
y usuarios de movilidad activa en general. (2) La Av. de las 
Américas que presenta el mayor flujo general correspon-
de principalmente a personas que utilizan esta vía como 
conexión hacia sus empleos o actividades diarias. Por la 
mañana, es común presenciar el tráfico de personas con 
uniforme o transportando carga hacia el mercado el Arenal. 
(3)  La calle Paseo 03 de Noviembre, transitada sobre todo 
en las mañanas por personas que utilizan el sendero y la 
ciclovía para hacer ejercicio. 

El tránsito al interior del barrio es constante y mucho me-
nor al de las vías que lo rodean, sin embargo, es mucho 
más seguro y tranquilo, en relación al tráfico y velocidad 
vehicular. Es importante mencionar el poco uso de las ca-
lles Arrayán y Urapan, probablemente por la cantidad de 
obstáculos o la falta de veredas respectivamente.

Los conteos evidenciaron escenarios no previstos, al com-
parar todos los días se pudo apreciar que existía un flujo 
parecido a lo largo de la semana, siendo la mañana el mo-
mento en que más tráfico peatonal presenta. Es importan-
te considerar la actividad nocturna del barrio, que no se 
refleja en los conteos, al tomar en cuenta que todos los 
clientes de locales comerciales que confluyen al barrio lo 
hacen a través de vehículos privados; el flujo no se visualiza 
en los conteos peatonales ya que el comportamiento gene-
ral de estos actores es estacionar el vehículo lo más cerca 
posible del lugar de destino y únicamente cruzar la calle, 
con lo cual estos datos no computan en los conteos.
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Fig. 42. Flujo de peatones y ciclstas durante las tres horas pico de un día y localización de puertas de conteo.

Fig. 43 . Flujo de peatones y ciclistas durante las tres horas pico de un día y localización de puertas de conteo.
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Fig. 44. Flujo de peatones vs movilidad activa no peatonal en los diferentes puntos de conteo.

NO PEATONAL NO PEATONAL

Fig. 45. Porcentajes de distribución de movilidad activa en el barrio 

Conteos vehiculares
A menudo, se etiqueta a los vehículos como villanos, auto-
res de los males de la ciudad y el urbanismo, sin embargo, 
los efectos destructivos de los automóviles no son una cau-
sa, sino un síntoma de la fracasada y deficiente planifica-
ción urbana (Jacobs, 2011). Los vehículos no son agentes 
monopolizadores del espacio público, sino elementos legí-
timos que forman parte del sistema de movilidad de una 
ciudad, al los cuales la deficiente planificación urbana ha 
otorgado injustificadamente la prioridad. Si bien es necesa-
rio regular y reducir la cantidad de vehículos, sobre todo a 
nivel privado; aún son elementos que se deben analizar y 
considerar para el diseño de proyectos urbanos.

Para la realización de estos conteos, los puntos de obser-
vación se ubicaron en las intersecciones, ya que se puede 
apreciar la entrada, salida y dirección de los vehículos que 
transitan por el sector con mayor facilidad. En el caso del 
área de estudio, únicamente se necesitó de 4 puntos. Los 
periodos tuvieron una duración de 90 minutos (1 h 30), 
efectuando conteos cada 15 minutos, sin espacios interme-
dios, ya que en este caso no se necesitó de una rotación.

El punto A, donde confluyen las calles Los Álamos, Urapán y 
Paseo 03 de Noviembre, corresponde a la intersección con 
el mayor flujo vehicular. Siendo la opción con más vehículos 
la que continúa derecho por el Paseo 03 de Noviembre; en 
este punto, los vehículos transitan a grandes velocidades, 
poniendo en riesgo a los peatones y ciclistas al momento 
de cruzar, al no contar con un cruce seguro. Los resultados 
del conteo arrojan que el número de vehículos que ingresa 
al barrio es mayor que el que sale con una direccionalidad 

Norte-Sur, a pesar de la complejidad de las intersecciones 
en las avenidas Ordonez Lasso y de las Américas. El acceso 
menos utilizado al barrio corresponde a la calle Urapán, lo 
que la convierte en un lugar mucho más tranquilo a lo largo 
de todo el día. Por otro lado, los periodos con menor flujo 
durante el día, presentaron una mayor velocidad en los ve-
hículos. Los vehículos transitaban por la mitad de calzada 
invadiendo el carril contrario, debido a lo extenso y rectilí-
neo de la vía.

Para el momento en el que se efectuaron los conteos, casi 
la totalidad de observadores y ayudantes preferían que-
darse dentro de sus vehículos para la toma de datos. Las 
personas que no contaban con vehículo propio preferían 
ir acompañadas y solicitar los puntos internos del barrio 
y alejarse de los límites. A lo largo del día, era evidente el 
sentimiento de inseguridad que empeoraba durante las 
noches. La inseguridad se debe principalmente a la cerca-
nía con el mercado “El Arenal”, así como con el puente de 
la Av. de las Américas y la orilla del río Tomebamba, donde 
se apreciaban varios escondites de personas sospechosas, 
que en ocasiones salían a recorrer el barrio.
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Fig. 46. Porcentajes de distribución v ehicular del barrio Los Álamos.

  85.60 %

  9.34 %

  3.49 %

  1.22 %

  0.29 %   0.05 %

CARGADO

CICLISTA

CAMINANDO

CORRIENDO

CON RUEDAS 

ASISTIDO

  85.60 %

  9.34 %

  3.49 %

  1.22 %

  0.29 %   0.05 %

CARGADO

CICLISTA

CAMINANDO

CORRIENDO

CON RUEDAS 

ASISTIDO



Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo

82 83

148A.01

A.02

A.03

A.04

B.01

B.02

B.03

B.04

C.01

C.02

C.03

C.04

C.05

D.01

D.02

292

1127

+6000

115

98

446

56

365

50

130

326

518

528

140

dIRECCIONALIDAD # DE VEHÍCULOS! 

PUNTO   A

PUNTO   A

250

250

500

500

750

750

1000

1000

0

0

PUNTO   B

PUNTO   B

PUNTO   C

PUNTO   C

PUNTO   D

PUNTO   D

mAÑANA
CONTEOS ENTRE SEMANA!

mAÑANA

tARDE

tARDE

NOCHE

NOCHE

CONTEOS FIN DE SEMANA!

PUNTO   A

PUNTO   A

250

250

500

500

750

750

1000

1000

0

0

PUNTO   B

PUNTO   B

PUNTO   C

PUNTO   C

PUNTO   D

PUNTO   D

mAÑANA
CONTEOS ENTRE SEMANA!

mAÑANA

tARDE

tARDE

NOCHE

NOCHE

CONTEOS FIN DE SEMANA!

Fig. 47. Cantidad total de vechículos por punto de conteo.

Fig. 52. Comparación de flujo vehicular entre puntos durante las tres horas pico del día.

Fig. 53. Flujo de vehículos durante las tres horas pico de un día y localización de puntos de conteo.

Fig. 48. Punto de conteo vehicular A. Fig. 49. Punto de conteo vehicular B. 

Fig. 50. Punto de conteo vehicular C. Fig. 51. Punto de conteo vehicular D. 
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Levantamiento de 
flujos
Se establecieron 5 zonas para el análisis, distribuidas a lo 
largo del sitio, y que permiten la reconstrucción final del flu-
jo total del tránsito peatonal del barrio. Este proceso requi-
rió nuevamente de una rotación de puntos. Se estableció 
un periodo de 15 minutos para el conteo de cada zona y 
3 minutos entre cada uno para el desplazamiento del ob-
servador hasta el siguiente punto. A través de simbología 
colocada al inicio de la línea de recorrido, se establece el 
grupo generacional al que pertenece el peatón. Así tam-
bién, a través de colores se distinguió su género.

El análisis demostró el dominio del flujo sobre la vereda 
Este de la calle Los Álamos, confirmando el desuso de su 
contraparte, a causa de la excesiva cantidad de obstáculos 
que presenta. Sin embargo, la vereda Oeste es bastante 
transitada en el primer tramo de la parte superior, pasado 
este tramo, los peatones prefieren transitar por la calzada 
o en algunos casos, cambiarse de acera. 

El mayor flujo peatonal se presenta en la mañana de 7:30 a 
8:30 am, por personas que utilizan la calle para llegar a las 
paradas de bus y tranvía o que simplemente utilizan la zona 
como paso hacia sus trabajos o al mercado.

Prácticamente no se presenciaron cruces desde la avenida 
Ordoñez Lasso y el Paseo 03 de Noviembre hacia el barrio, 
debido a la falta de señalización, infraestructura, control, así 
como el paso constante de vehículos a gran velocidad en 

ambas vías. El análisis confirmó varias de las observaciones 
realizadas durante los conteos peatonales, como la falta de 
uso de la calle Urapán causada por la ausencia de veredas; 
o la ciclovía del Paseo 03 de Noviembre convertida en carril 
compartido, a falta de un cruce peatonal en esta vía que 
atraviese la Av. de las Américas.

Fig. 54. Representación de flujo peatonal en barrio Los Álamos.
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Mapeo de activida-
des estáticas

Uso de suelo

El proceso requirió de una rotación de 3 etapas con una 
duración de 15 minutos cada una, en los mismos hora-
rios que los anteriores diagnósticos. Las tres etapas de la 
rotación corresponden a la sección de calle que contiene 
la parada del tranvía, una zona verde atravesada por un 
sendero al costado del paso a desnivel del Paseo 03 de 
Noviembre, y finalmente, un recorrido a pie por todas las 
calles del barrio.

Durante la observación, no se logró identificar lugares cla-
ros en los que las personas se detuvieran, razón por la cual 
no se necesitó de más puntos de mapeo. El proceso con-
firmó que los únicos lugares de estancia dentro del barrio 
eran los locales comerciales, y que la interacción y perma-
nencia era prácticamente nula en lo que se refiere al espa-
cio público. Por otro lado, existe mayor afluencia y estadía 
en las paradas formales e informales de transporte público, 
que se encuentran en las avenidas principales. Existe seña-
lización pero no una infraestructura adecuada, provocando 
que la gran mayoría de usuarios esperen de pie, o utilicen 
elementos del entorno como asientos. Por último, en cuan-
to al área verde en la zona Sur, era ocasional presenciar 
el aprovechamiento de la sombra y tronco de uno de los 
árboles para el descanso y ocio de algunos individuos, si-
tuación que no era bien vista por los moradores.

Está enfocado directamente a entender la vida cotidiana 
del barrio, es decir, el conjunto de necesidades básicas más 
complejas que las acciones biológicas de supervivencia, en 
las que se concibe a las personas considerando su relación 
con otras y con su entorno. El análisis de la vida cotidiana, 
además de evaluar las actividades, debe incorporar una 
lectura desde la dimensión espacial, es decir, la transfor-
mación de la materia; así como temporal, que considere la 
variación de horarios, momentos, circunstancias, etc.(Muxi, 
2013). A través de la  identificación de las actividades que 
se desarrollan en cada una de las edificaciones del área de 
estudio, fue posible entender la vida y dinámica del barrio, 
considerando los cambios a lo largo del día, pero también 
a través del tiempo. El resultado fue la reconstrucción de 
la vida y evolución del barrio, complementado a través de 
registros fotográficos y entrevistas. 

La vida cotidiana del barrio “Los Álamos” ha cambiado a lo 
largo del tiempo, sobre todo durante la última década. En 
un inicio, el barrio era un suburbio completamente residen-
cial, apenas alejado del centro histórico. Según los primeros 
residentes que aún habitan ahí, el lugar era bastante tran-
quilo, ya que convivían menos de 10 familias. A pesar de los 
amplios patios y áreas verdes, los niños preferían jugar en 
la calle por la poca circulación de vehículos. Poco a poco, el 
barrio se consolidó llenando casi la totalidad de los predios 
con edificaciones destinadas a vivienda de clase media alta. 
Los primeros locales comerciales surgieron años después, 
enfrentando a las avenidas principales y aprovechando el 
flujo de peatones y vehículos que estas atraían. En su ma-
yoría fueron el resultado de la adaptación de las viviendas 

2.1.7         
Diagnósti-
co del 
entorno 
costruido

Fig. 55. Parada del tranvía “Ordóñez Lasso“.
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ocupación para los negocios perjudicando directamente el 
área verde, pero indirectamente a la idea de ciudad saluda-
ble y sostenible (Flores&Chica, 2016). 

Hoy en día, la vida cotidiana del barrio es fuertemente in-
fluenciada por su dinámica y el evidente enfrentamiento 
entre residentes y dueños de locales de comida. Pese a la 
cordialidad entre ambos grupos, existe tensión debido a la 
contraposición de intereses principalmente por temas de 
parqueaderos, ruido, movimiento, uso de la acera, entre 
otros. a pesar de esto, la calle Los Álamos es un lugar atrac-
tivo y calmado para el intercambio intermodal, a compa-
ración de la Av. de las Américas, sin embargo, su dinámica 
demanda la necesidad de una intervención que organice 
las nuevas necesidades de sus usuarios(residentes, comer-
ciantes y visitantes), así como las de la ciudad.     

Muros ciegos

con fachada hacia estas vías. Los múltiples proyectos en 
la sección correspondiente a la Av. de las Américas como: 
repavimentaciones constantes, construcción de intercam-
biador, implementación de paso a desnivel y sobre todo 
la introducción del tranvía, provocaron el cierre temporal 
o definitivo de muchos de los locales, así como barreras 
intangibles que segregaron y afectaron directamente los 
negocios, pero también al flujo peatonal. Algunos negocios 
tenían salida tanto a la avenida como a Los Álamos, y fue-
ron los que tuvieron la capacidad de mantenerse, adaptar-
se e indirectamente provocar la llegada de nuevos locales 
hacia el interior de la calle del barrio. La consolidación de 
los locales comerciales, en su mayoría restaurantes, hacia 
la calle de Los Álamos, ha provocado una necesidad pre-
ocupante de parqueos, sobre todo durante la noche. La 
adaptación de las viviendas justifica la utilización de los re-
tiros para la colocación de mesas, limitando los parqueos 
propios dentro de los locales. Durante un tiempo se utilizó 
un terreno baldío como parqueadero general, sin embargo, 
actualmente alberga la construcción de una mecánica, des-
plazando los vehículos nuevamente hacia la calle.       

Por otro lado, la ordenanza de uso y ocupación de suelo de 
la ciudad de Cuenca, establece que por lo menos el 50% del 
retiro frontal de las edificaciones debe ser retribuido a la 
ciudad como área verde privada; condición que se cumplía 
en la primera etapa del barrio. Sin embargo, el aumento 
general del costo del suelo y la falta de gestión en control 
genera la intensificación del uso del predio al margen de 
la ley. Es deber de la Municipalidad la gestión del suelo, y 
por tanto afrontar los procesos que atraviesa la ciudad, y 
que se evidencia en el barrio Los Álamos; donde el empuje 
económico de cada propietario de local o residente, persi-
gue concretar una inversión por “agrandar” la construcción 
inicial en el caso de las viviendas, o maximizar el espacio de 

La primera etapa del análisis consistió en la reconstrucción 
esquemática de los muros de cerramiento alrededor de la 
calle y el espacio público, a través de una clasificación por 
colores dependiendo del porcentaje de visibilidad de cada 
uno. Los elementos fueron categorizados en 3 grupos: 

-Muros permeables (verde): Las tabiques, paredes 
y cerramientos de viviendas que tengan gran porcen-
taje o una totalidad de transparencia o porosidad; 
es decir, muros en los que sea fácil mir ar a través. 
En esta categoría también se incluyen muros antepe-
chos o muros con poca vegetación.
 
-Muros semi permeables (amarillo): Cerramien-
tos, rejas o muros con porosidad aproximada de en-

Fig. 56. Representación de usos de suelo en barrio Los Álamos.
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a un 60%, pasado este límite se considera ya muro 
permeable. La relación interior-exterior es baja y la 
visualización es obstruida pero aún posible. También 
se consideraron muros con vanos o aberturas de di-
mensiones  reducidas.

-Muros ciegos (rojo): Son muros y cerramientos en 
donde no se pueda o sea muy difícil la observación o 
relación interior-exterior.

El análisis de permeabilidad de muros, no solo considera 
el perfil que limita la interacción social y el espacio público, 
sino también los refugios, uso de retiros y lugares de es-
tancia peatonal que estos generan, independientemente si 
se tratan de espacios públicos o privados. La relación de la 
calle con el barrio se da en su mayoría gracias a los restau-
rantes, que se han apropiado de los retiros al colocar dife-
rentes elementos como mesas, sillas, macetas y en algu-
nos casos hasta pérgolas, extendiendo así el uso comercial 
hasta el límite con la acera. Esta acción ha permitido crear 
una relación directa de los usuarios con los transeúntes 
dando la sensación de “ver y sentirse vistos”, es decir, una 
sensación de seguridad que, sin embargo, únicamente se 
presencia durante el día. 

El barrio Los Álamos demuestra un claro déficit de per-
meabilidad en los cerramientos residenciales, esto se evi-
dencia principalmente en las viviendas que se enfrentan a 
locales comerciales. Durante los meses de observación se 
desarrollaron varias intervenciones en los cerramientos de 
las edificaciones, modificando las antiguas rejas con vege-
tación, por elementos sólidos y parches en las aberturas, 
flanqueando al peatón por murallas sólidas e indiferentes 
que a lo largo de gran parte de su recorrido. La búsqueda 
de mayor privacidad termina por producir mayor inseguri-

dad y segregación en el barrio. Según Jacobs (2011), la se-
guridad de un barrio no se obtiene gracias a la presencia 
policial, sino a una densa y casi inconsciente red de contro-
les y reflejos de voluntariedad y buena disposición inscrita 
en el ánimo de las personas y alimentada constantemente 
por ellas mismas; lo que posiciona a la vida colectiva y la 
relación interpersonal de los vecinos, parcialmente como 
grandes responsables de la seguridad del barrio.

Por otro lado, las edificaciones más antiguas, son un pro-
ducto de las herencias del modernismo y  la ciudad-jardín 
en Cuenca; donde se destacan: el antejardín como recibi-
dor del hogar y rejas abiertas o cerramientos permeables 
con gran presencia de vegetación. Lastimosamente estas 
características han mutado gravemente en los últimos años 
como resultado de los nuevos usos y necesidades. La fal-
ta de conocimiento, sumado a la aplicación de estrategias 
desacertadas, producen un mal manejo o incluso pérdida 
de elementos importantes para la cultura, seguridad, iden-
tidad y bienestar tanto del barrio como de la ciudad. 

En lo que se refiere al patrimonio arquitectónico y el uso 
desregularizado de los retiros, es necesario considerar 
que si bien la propiedad es privada, está delimitada por la 
función social que constitucionalmente debe cumplir en la 
ciudad, por ende dejan de ser  inmuebles excluyentes e in-
dividualistas para convertirse en parte integral de la comu-
nidad, que debe cumplir responsabilidades y obligaciones 
en beneficio del interés colectivo(Flores&Chica, 2016).

 

Fig. 57. Representación de categorización de muros en barrio Los Álamos.
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Obstáculos
Para el análisis, se clasificaron los elementos según su tipo 
en tres grupos principales: obstáculos en fachadas, móvi-
les y fijos. Los principales elementos móviles que estorban 
el tráfico de peatones se relacionan directamente con los 
locales comerciales, y corresponden a letreros publicita-
rios,así como grandes, pero ocasionales montones de ba-
sura. En términos de fachada, es posible apreciar vegeta-
ción sobresaliente y sostenedores de basura empotrados 
a los cerramientos, que no tienen mayor incidencia en la 
caminabilidad del barrio.

La mayor cantidad de obstáculos presentes en el barrio Los 
Álamos, corresponden a elementos fijos de infraestructura 
urbana, principalmente postes para alumbrado público, se-
ñalización vertical y árboles o vegetación alta en veredas. 
Sin embargo, estos elementos son completamente necesa-
rios; si bien se puede afirmar que su posicionamiento no es 
el más óptimo para el contexto, las reducidas dimensiones 
de las aceras resultan ser un factor con mayor incidencia 
para esta problemática. 

Los obstáculos del barrio reflejan el mal manejo de la plani-
ficación y diseño urbano actual de la ciudad, al considerar 
ejemplos como la reconstrucción de veredas que tuvo lu-
gar en los meses posteriores a los procesos de medición. 
Esta reconstrucción no solo tuvo varios períodos de inte-
rrupción imprevista que alargaron el desarrollo planificado 
del proyecto, sino que conservó las mismas dimensiones,-
carencias y deficiencias anteriores, manteniendo la mayor 
parte de las aceras de barrio en total desuso a pesar de la 
intervención.

Al igual que este caso, varios de los proyectos de planifi-
cación urbana se basan en la sanación de infraestructuras 
mal diseñadas, en los que no existen verdaderos procesos 
de reflexión enfocados en subsanar las verdaderas necesi-
dades de sus habitantes. Esta situación empeora al consi-
derar que a pesar de la gran inversión que supone ejecutar 
obras de este tipo, los problemas se mantienen o incluso 
empeoran. Es poco probable que se reformen proyectos 
desacertados pero con poco uso, por lo que los habitantes 
se ven forzados no sólo a vivir con proyectos deficientes, 
sino también a pagar por ellos.

 

Fig. 58. Representación de obstáculos en barrio Los Álamos.
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Sentido vial
Para el análisis, se clasificaron los elementos según su tipo 
en tres grupos principales: obstáculos en fachadas, móvi-
les y fijos. Los principales elementos móviles que estorban 
el tráfico de peatones se relacionan directamente con los 
locales comerciales, y corresponden a letreros publicita-
rios,así como grandes, pero ocasionales montones de ba-
sura. En términos de fachada, es posible apreciar vegeta-
ción sobresaliente y sostenedores de basura empotrados 
a los cerramientos, que no tienen mayor incidencia en la 
caminabilidad del barrio.

La mayor cantidad de obstáculos presentes en el barrio Los 
Álamos, corresponden a elementos fijos de infraestructura 
urbana, principalmente postes para alumbrado público, se-
ñalización vertical y árboles o vegetación alta en veredas. 
Sin embargo, estos elementos son completamente necesa-
rios; si bien se puede afirmar que su posicionamiento no es 
el más óptimo para el contexto, las reducidas dimensiones 
de las aceras resultan ser un factor con mayor incidencia 
para esta problemática. 

Los obstáculos del barrio reflejan el mal manejo de la plani-
ficación y diseño urbano actual de la ciudad, al considerar 
ejemplos como la reconstrucción de veredas que tuvo lu-
gar en los meses posteriores a los procesos de medición. 
Esta reconstrucción no solo tuvo varios períodos de inte-
rrupción imprevista que alargaron el desarrollo planificado 
del proyecto, sino que conservó las mismas dimensiones,-
carencias y deficiencias anteriores, manteniendo la mayor 
parte de las aceras de barrio en total desuso a pesar de la 
intervención.

Al igual que este caso, varios de los proyectos de planifi-
cación urbana se basan en la sanación de infraestructuras 
mal diseñadas, en los que no existen verdaderos procesos 
de reflexión enfocados en subsanar las verdaderas necesi-
dades de sus habitantes. Esta situación empeora al consi-
derar que a pesar de la gran inversión que supone ejecutar 
obras de este tipo, los problemas se mantienen o incluso 
empeoran. Es poco probable que se reformen proyectos 
desacertados pero con poco uso, por lo que los habitantes 
se ven forzados no sólo a vivir con proyectos deficientes, 
sino también a pagar por ellos.

 

Fig. 59. Representación sentido vial de calles en barrio Los Álamos.



Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo

96 97

2.1.8         
Diagnósti-
co de 
percepción 
de usuarios

Entrevistas
El ejercicio de “escuchar” fue desarrollado con el apoyo de 
reuniones, conversaciones, debates y talleres con profe-
sionales de ramas más afines al entendimiento del com-
portamiento humano. Esto, debido a la susceptibilidad que 
supone la primera presentación, interacción y estableci-
miento de vínculos del grupo de trabajo con todo un barrio. 
Este concepto  guió los procesos de entrevistas y desarro-
llo del flujograma, ya que permitió recopilar los diferentes 
puntos de vista y opiniones de los actores involucrados en 
cada caso. Las entrevistas se llevaron a cabo durante dos 
días, visitando cada una de las viviendas y comercios. Se 
aprovechó esta oportunidad para conocer a cada uno de 
los habitantes del barrio y a su vez, permitir que ellos se 
familiaricen con el grupo de trabajo. 

Se empleó la misma entrevista tanto para residentes como 
para comerciantes, ya que el objetivo era conocer el barrio 
desde la perspectiva de su comunidad. Se solicitó que iden-
tifiquen cuáles eran las problemáticas más importantes por 
las que atravesaba el barrio y definan el tipo de relación 
que existía entre vecinos. Finalmente, se solicitó a los ve-
cinos relatar alguna anécdota o vivencia en el sector, con 
el objetivo de dialogar de una manera más personal, esta-
bleciendo así, los primeros vínculos con los habitantes del 
barrio.

Las respuestas obtenidas arrojaron información suma-
mente valiosa. En el caso de las problemáticas se identificó 
a la inseguridad como la más grave, seguido por el exceso 
de velocidad de los vehículos, la demanda de parqueos, el 
ruido ocasionado por la vida nocturna de los locales comer-

ciales y una deficiente infraestructura en el barrio. La mayor 
parte de los entrevistados aseguró que la relación entre re-
sidentes y comerciantes es cordial, sin embargo, posterior-
mente se evidenció que si bien no existían enfrentamientos 
entre ambos grupos, si ocurren desacuerdos y discrepan-
cias, provocados por el conflicto de intereses sobre el uso 
del espacio público de la comunidad.

Por último, en varias ocasiones, los habitantes menciona-
ron problemáticas que exceden los alcances del proyecto 
como: la ubicación y desechos de la gasolinera Eloy Alfa-
ro, el deseo de trasladar el mercado El Arenal a otra parte, 
la falta de planificación en la orilla del río Tomebamba, la 
invasiva intervención del tranvía, entre otras. Si bien estas 
problemáticas no fueron consideradas para el desarrollo 
del proyecto, reflejaron la inconformidad que existe en los 
habitantes del barrio frente a la deficiente planificación ur-
bana y el sentimiento de abandono por parte de la muni-
cipalidad.

Fig. 60. Entrevista a residente del barrio Los Álamos.
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20/10/2022

78 AÑOS

SON VISTOS POR LOS DELINCUENTES PARA ROBAR ACCESORIOS, INCLUSIVE HAN INTENDADO ROBAR CARROS."

A LAS SEÑALES, ADEMÁS EL TRÁFICO SE HA INTENSIFICADO"

- "LOS LOCALES DE COMIDA HAN CAMBIADO LA TRANQUILIDAD DEL BARRIO, DONDE HAY LOCALES, HAY CLIENTES QUE VIENEN CON CARROS Y LOS CARROS  

- "ANTES NO TENÍAMOS  la visita de gente indeseable, de gente inclusive que anda drogada, pero yo entiendo que eso es también 

- “como es doble vía se parquean a ambos lados a pesar de que si hay líneas amarillas pero la gente es reacia y no hace caso

- "ustedes como universidad pudieran sugerir la intervención de tránsito aquí, o es de dos vías o es de una vía""

- “nos llevamos muy bien, tenemos un chat de todos los vecinos, contando con los que habitan en los edificios somos cerca de 

- “con los locales comerciales a veces hay un poco de pugna porque no quieren colaborar, por ejemplo durante la reconstrucción 

- “las calles del barrio eran de lastre, mi casa no existía todavía, yo fui estuve entre las 6 personas que iniciamos la vivencia  

- “al comienzo cuando yo vine había una cantidad de niños, como era tan tranquilo el barrio los chicos salían a pasearse, pero ya 

- “si el Municipio se rigiera a las ordenanzas que un local debería tener,  a ninguno se les hubiera dado permiso de funcionamiento, 
-porque ninguno tiene estacionamiento, muchas veces hemos tenido que llamar a la grúa para retirar ciertos carros porque invaden vía,
se parquean a ambos lados, se suben a las veredas” 

las generaciones vinieron cambiando y este rato casi niños no hay, solo los nietos, LA GRAN MAYORÍA SOMOS ADULTOS MAYORES”  

en este barrio” 

de las veredas yo les había pedido que no pongan los letreros en la vereda porque la vereda según  las normas del Municipio
 son para el tránsito peatonal, inclusive suben motos a las veredas”

90 PERSONAS"  

JOSE JARAMILLO / PRESIDENTE 

Flujograma
Es una de las herramientas de apoyo propuestas durante 
reuniones con profesionales de otras disciplinas. En este 
caso la socióloga Ana Elisa Astudillo, sugirió esta herramien-
ta para organizar y validar la información de las problemáti-
cas obtenidas en el proceso de entrevistas. Para posterior-
mente ser complementada en un taller participativo que 
involucre a toda la comunidad. 

La información obtenida se clasificó por temáticas, dando 
como resultado 6 categorías correspondientes a las si-
guientes problemáticas: 

          -seguridad
          -caos vehicular
          -parqueo
          -mala planificación
          -aglomeraciones
          -obstáculos

El taller integral de participación ciudadana fue llevado a 
cabo en conjunto con la directiva del barrio. Durante las 
entrevistas, se mencionó que habitaban aproximadamen-
te 90 personas en el barrio, razón por la cual, se decidió 
convocar únicamente a los representantes de residentes y 
locales comerciales al significar un grupo mucho más ma-
nejable, y que posteriormente sean ellos los encargados de 
comunicar y dialogar con cada uno de los grupos a los que 
pertenezcan.

Durante el taller, se expusieron y revisaron cada una de las 
problemáticas recopiladas, teniendo la apertura para agre-

gar nuevos asuntos o reorganizar temáticas de ser necesa-
rio. El proceso debe contar  necesariamente con la partici-
pación activa de todos los actores, ya que es importante no 
solo la identificación sino el reconocimiento y la apropia-
ción de las problemáticas por parte de cada uno de ellos.

Una vez completado y consensuado el flujograma, es nece-
sario complementarlo con el proceso denominado “mapeo 
colaborativo”, en el que se revisan y localizan espacialmen-
te cada una de las problemáticas en un mapa a través de 
pegatinas de colores. Es importante mencionar que duran-
te el desarrollo del flujograma, se determinó un color para 
cada una de las temáticas,con el objetivo de poder diferen-
ciarlas dentro del mapa.

 Del mismo modo, se solicitó a los participantes propor-
cionar soluciones, convirtiéndolos en parte del proceso de 
diseño, sin embargo, es necesario advertir que no necesa-
riamente se aplicarán todas las ideas proporcionadas, ya 
que únicamente es una primera aproximación. Sin embar-
go, cada una de las problemáticas, son factores esenciales 
para el diseño.

Fig. 61. Entrevista al representante de los residentes del barrio Los Álamos, Sr. José Jaramillo.
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Fig. 62. Flujograma de problemáticas del barrio Los Álamos.

Fig. 63. Taller integral con representantes del barrio Los Álamos.

Fig. 64. Resultado del mapeo colaborativo .
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3.1                
Diseño 
3.1.1           
Elementos 
del Diseño

Objetivos de Diseño
Se establecen tres objetivos de diseño a partir del análisis 
realizado en el diagnóstico, que respondan directamente a 
las problemáticas identificadas en el barrio.

1. Conectar la infraestructura existente de los distin-
tos modos de movilidad de la zona de estudio para el 
desarrollo de un intercambio modal.
La infraestructura existente en el barrio Los Álamos hace 
referencia a ciclovía en calle Paseo 03 de Noviembre, ci-
clovía en Av. Ordoñez Lasso, paradas reguladas de buses 
urbanos e informales de transporte interprovincial en  Av. 
Ordoñez Lasso, parada de tranvía en Av. de las Américas, 
veredas y senderos como espacio peatonal, y calzada como 
espacio para todo tipo de vehículos.

2. Reorganizar el espacio de la calle otorgando mayor 
importancia a la movilidad activa y menor a vehícu-
los privados.
En la actualidad, el barrio presenta un contexto consolida-
do en el que la calzada cuenta con excesivas dimensiones, 
lo que minimiza el espacio destinado a otro tipo de movi-
lidad que no se relacione con los vehiculos automotores y 
pone en riesgo a los usuarios de movilidad activa.

3. Solucionar las problemáticas internas del contexto 
barrial en el que se implanta el conector intermodal.
Al ser las calles de un barrio, el espacio designado para la 
implantación del conector intermodal, se debe considerar 
las necesidades del lugar y su comunidad.

Fig. 65. Representación de un recorrido intermodal. .
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Equipo de Diseño

Proceso de Diseño

Por parte de la academia, se contó con el respaldo principal 
del programa institucional Mover-U, así como el grupo de 
investigación LlactaLAB-Ciudades Sustentables, de la Uni-
versidad de Cuenca; apoyados por profesionales de estas 
entidades como arquitectos, biólogos, sociólogos y antro-
pólogos. Posteriormente fue complementado por el depar-
tamento de Turismo y la Dirección General de Gestión de 
Movilidad del Municipio de Cuenca; y finalmente, por todos 
los participantes de los distintos talleres integrales partici-
pativos que se dieron lugar en diferentes  establecimientos 
del barrio.

El proceso de diseño es una forma de conocimiento, crea-
tividad, reflexión y anticipación que permite transformar 
la realidad y conferir un nuevo significado. El resultado no 
debe ser únicamente la ejecución de un elemento utilita-
rio y tangible, sino también de la concepción de emociones 
que este provoca,a través de valores y cualidades formales, 
así como vivencias espaciales o de uso. Estas experiencias 
son las que conducen a la creación de imaginarios cultura-
les comunes y al surgimiento de identificaciones de perte-
nencia y de integración social (Timmling,2009).

La exploración que implica la implantación de un conector 
intermodal, como un bien público o un proyecto que sirve a 
escala urbana, dentro del contexto comunal y acogedor de 
un barrio, recae continuamente en la pregunta “¿qué es lo 
que se necesita saber sobre algo que todavía no se ha he-

hecho?”. Provocando la necesidad de metodologías en las 
que el diseño sea el resultado de procesos de experimen-
tación a través de avances y retrocesos, reflexiones y com-
probaciones. Aportando una orientación clara al proyecto, 
en la que no se deja de confiar en la intuición o aventurar 
predicciones e imaginarios respecto a lo que se debe cono-
cer en cada etapa (Timmling,2009).

En este caso, el desarrollo del diseño fue llevado de forma 
paralela a la aplicación de la Metodología de Planificación 
Orientada a la Acción. Si bien el diseño forma parte explícita 
del momento “probar”, este fue abordado desde el prin-
cipio como una retroalimentación continua emprendida 
desde las primeras aproximaciones al barrio, y sustenta-
da por el diagnóstico y todo lo que corresponde a la etapa 
“medir”. La calidad y confiabilidad de la información duran-
te un proceso, se va verificando a medida que éste se va 
desenvolviendo, provocando que la intuición se transforme 
categóricamente en certeza. 

Esta última etapa, proporcionó las directrices de proyecto, 
definiendo las problemáticas más importantes que deben 
ser atendidas. Determinando así una obligatoria negocia-
ción, consenso y toma de decisiones por parte de todos los 
grupos o partes implicadas, en una búsqueda por satisfa-
cer las necesidades importantes, así como mediar o sacri-
ficar intereses particulares y secundarios en función de un 
bien común.

Finalmente, es importante destacar el apoyo y participa-
ción del programa Mover-U, a lo largo de todo el proce-
so; así como el grupo de investigación Llacta-Lab-Ciudades 
Sustentables, en el asesoramiento para la toma de datos 
cualitativos y su respectivo análisis de resultados para el 
diagnóstico. Fig. 66. Reunión con el Departamento de Turismo y la Dirección General de Movilidad.



Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo

108 109

Participación 
ciudadana
Actualmente, la participación ciudadana en los procesos 
de planificación urbana se reduce a la asistencia pasiva de 
agendas políticas, en las que los proyectos no satisfacen 
adecuadamente las necesidades de los usuarios directos, o 
peor aún, se convierten en conversaciones que nunca lle-
gan a nada; generando desconfianza y rechazo por parte 
de los habitantes hacia las administraciones o proyectos en 
los que estén relacionadas. Los procesos de participación 
ciudadana son necesarios para un mejor manejo de la pla-
nificación, sin embargo, deben ser llevados a cabo con un 
mayor grado de compromiso y responsabilidad para que 
verdaderamente funcionen.

La colaboración y diálogo fueron factores decisivos para el 
diseño, sobre todo al considerar los distintos grupos e in-
tereses implicados, esto permitió democratizar la toma de 
decisiones del diseño. Los procesos de participación en el 
diseño, comenzaron desde el primer taller integral, si bien, 
se desarrolló en torno a las problemáticas, flujograma y ma-
peo colaborativo; las discusiones e información provocaron 
consecuentemente la definición de los requerimientos del 
diseño y las directrices del proyecto. Con esto definido, se 
diseñó la primera propuesta, concebida como un primer 
intento de indagación aún con la necesidad de ser depu-
rado. Toda la información recopilada hasta ese momento, 
permitió que las decisiones de diseño fueran tomadas de 
manera convincente ya sea por certeza o por intuición.

Los ajustes del proyecto se desarrollaron paulatinamente 

con cada grupo o institución involucrada en el proyecto. 
Comenzando por revisiones periódicas de los grupos uni-
versitarios, pasando por inspecciones, consejos y modifica-
ciones a nivel técnico proporcionadas por entidades mu-
nicipales. Dentro de esta etapa, es importante mencionar 
la reunión con el departamento de turismo del Municipio 
de Cuenca, entidad que gestiona un posible proyecto en 
la zona de Los Álamos, cuyos aportes fueron limitados por 
la temprana fase en la que se encontraba. Sin embargo, 
permitió el diálogo de temas más oportunos, con lo que 
fue posible identificar la falta de ordenanzas o normativas, 
que regulen el uso del espacio público en el barrio, sobre 
todo de la manera en la que el presente proyecto los plan-
tea. Concluyendo que nunca se ha pensado que el espacio 
público se use de esta forma fuera del centro histórico. Así 
también, se evidenció la necesidad de permisos y regula-
ciones necesarias para su funcionamiento.

Finalmente, el diseño pasó el filtro de los habitantes del ba-
rrio; teniendo esta vez presente la necesidad separar los 
grupos de trabajo entre residentes y dueños de locales co-
merciales, por la sensibilidad que provoca el desacuerdo 
con ciertos temas relacionados principalmente al parqueo 
de vehículos. 

Fig. 67. Flyer de invitación a talleres integrales
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3.1.2           
Diseño de 
urbanismo 
táctico

Estrategias de       
Diseño

Interrupción de la continuidad de la vía a través del 
cambio de carril.
Creación de una franja de circulación para usuarios 
de movilidad activa y discapacitados.
Pacificación de intersecciones y reducción de veloci-
dad de giro de vehículos.
Liberación de rampas vehiculares de acceso a edifi-
caciones.
Estrechamiento de carril.
Incorporación de reductores de velocidad.
Generación de zonas de estancia y esparcimiento.
Regularización de zonas de parqueos.
Extensión de veredas y reducción en las distancias 
de los cruces.
Creación de refugios en cruces para usuarios de mo-
vilidad activa.
Implementación de cruces seguros.
Bolardos verticales, segregadores y macetas utiliza-
das como elementos de protección.
Señalización horizontal.
Implementación de mobiliario dinámico y huertos 
urbanos
Incorporación de zonas de carga-descarga para ca-
miones y estacionamientos para motos y bicicletas.

3

5

7
8

4

1

2

6

9
12

10

15
14

11

13

Fig. 68. Localización de estrategias de diseño.
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-El barrIo Los Álamos está 

ubIcado frente a la orIlla del 

río Tomebamba, y a poca dIstancIa 

del mercado El Arenal. Ambos son 

sItIos realmente pelIgrosos, sobre 

todo durante la noche. Por nuestra 

experIencIa, podemos corroborar la 

fuerte presencIa de IndIgentes y 

personas amenazantes o sospechosas, 

el uso de escondites en las orillas 

de los ríos o el puente...

-La Idea del parque de bolsIllo nacIó 
en uno de los talleres Integrales. 
su diseño está únIcamente a nIvel 
esquemátIco ya que consIderamos 
que el contexto de ese espacIo 
requIere de estudIos partIculares y 
dIferentes al resto del barrIo para 
ser correctamente solucIonado.-

-no se exISTEN VEREDAS A LO LARGO DE 

LA CALLE URAPÁN. LA CALZADA LLEGA A 

LAS ENTRADAS DE LAS EDIFICACIONES-

-La cromática que utilizamos para el diseño fue proporcionada por la DGM, quienes en ese momento experimentaban con pintura de alta resistencia por la poca disponibili-dad de colores.-

...para actividades ilícitas, y del uso de las entradas de las viviendas como refugios donde estas personas ocasionalmente duermen. Por lo que el mobiliario es ligero y disperso,  para no permitir que estas personas se consoliden en un espacio público más grande o los utilicen para recostarse y dormir.- 

- Por la estrecha sección de 
la vereda Oeste, los árboles se 
convierten en obstáculos, dejándola 
prácticamente inutilizable, por 
lo que la franja de circulación  
necesariamente tiene que pasar por 
este lado de la calle.-

-Las zonas de es
tancia deben ser

 

dinámicas por la
 preocupación de

 los 

parqueos. Si bien
 están al frente

 de 

los comerciantes
, no son únicame

nte 

para ellos sino 
que son element

os 

públicos.-

Anotaciones 
proyectuales del 
grupo de trabajo 

Fig. 69. Anotaciones para el proceso de diseño del grupo de trabajo .



Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo

114 115

Propuesta

Fig. 70.  Propuesta de urbanismo táctico del barrio Los Álamos.
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Fig. 71. Estado actual: Vista hacia el paso deprimido de la calle Paseo 03 de Noviembre. Fig. 73. Estado actual: Vista de la calle Arrayán hacia Av. de las Américas.

Fig. 72. Propuesta de urbanismo táctico: Cruce seguro. Fig. 74. Propuesta de urbanismo táctico: Exrtensión de vereda y ciclovía.
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Fig. 77. Estado actual: Vista desde la Av. Ordóñez Lasso hacia calle Los Álamos.

Fig. 78. Propuesta de urbanismo táctico: Cruce seguro y franja de circulación.

Fig. 75. Estado actual: Vista de la calle Urapán hacia Paseo 03 de Noviembre.

Fig. 76. Propuesta de urbanismo táctico: Refugios peatonales y regularización de parqueos.
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Fig. 81. Estado actual: Vista de calle Los Álamos hacia Av. Ordóñez Lasso.

Fig. 82. Propuesta de urbanismo táctico: Cambio de carril para reducir la velocidad de los vehículos.

Fig. 79. Estado actual: Vista de calle Los Álamos hacia orilla del río Tomebamba.

Fig. 80. Propuesta de urbanismo táctico: Mobiliario de restaurantes en extensiones de vereda y estrechamiento de carril vehicular.
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Fig. 85. Propuesta de urbanismo táctico: Huerto urbano en zona de estancia en extensión de vereda. Calle Los Álamos.

Fig. 86. Propuesta de urbanismo táctico: Vista hacia parque de bolsillo desde calle Los Álamos y franja de circulación en extensión de vereda.

Fig. 83. Propuesta de urbanismo táctico: Zonas de estancia y esparcimiento en extensión de vereda. Calle Los Álamos.

Fig. 84. Propuesta de urbanismo táctico: Huertos urbajos y refugios peatonales. Calle Urapán.
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Fig. 89. Propuesta de urbanismo táctico: Vista hacia parque de bolsillo desde calle Paseo 03 de Noviembre

Fig. 90. Propuesta de urbanismo táctico: Vista hacia parque de bolsillo desde calle Los Álamos.

Fig. 87. Propuesta de urbanismo táctico: Carril compartido. Vista desde calle Arrayán hacia calle Los Álamos.

Fig. 88. Propuesta de urbanismo táctico: Vista de calle Los Álamos hacia calle Paseo 03 de Noviembre.
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3.1.3           
Probar la 
interven-
ción

Implementación y 
Monitoreo
Gracias al convenio mencionado con anterioridad, se acor-
dó que la Dirección General de Movilidad aporte con se-
ñalización y elementos urbanos relacionados con el tráfico 
vehicular y peatonal como pintura, segregadores, tachas, 
reductores de velocidad y bolardos. Se planificó que la ve-
getación necesaria esté dispuesta por la empresa pública 
EMAC EP. El mobiliario urbano estático y dinámico como: 
macetas, bancos, pizarras, sombrillas, etc., estuvo a cargo 
del grupo de trabajo; mientras que las mesas y sillas podían 
ser proporcionadas por los negocios frentistas a los espa-
cios de estancia. 

Al tratarse de urbanismo táctico, el diseño del mobiliario 
estuvo enfocado en utilizar elementos económicos o gra-
tuitos, de fácil acceso y que pudieran ser transformados. 
Tras algunos prototipos, se optó por llantas usadas para la 
elaboración de bancas y macetas, al ser elementos ligeros 
y comúnmente gratuitos en cualquier vulcanizadora. Estas 
bancas fueron complementadas por tableros de madera 
fabricados desde tablas para encofrar y tiras de madera, 
elementos utilizados también para la construcción de de-
más estructuras para el mobiliario del proyecto como ma-
cetas para huertos, pizarras y demás mobiliario didáctico. 
Finalmente, como segregadores o macetas pequeñas se 
optó por canastas de madera para frutas, recogidas de los 
mercados. 

7 unidades

HUERTO URBANO

1 unidad

PIZARRA

3 unidades

BANCO

97 unidades

MACETA

10 unidades

CONO DE TRÁFICO

15 unidades

BANCO

287 unidades

SEGREDADOR

503 m2

PINTURA

8 unidades

BOLARDO VERTICAL

47 unidades

MACETA

92 unidades

TACHAS

6 unidades

MESAS

Fig. 91. Materiales para implementación de urbanismo táctico.
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Validación y 
valoración
Estos procesos son una alternativa a la implementación, 
permitiendo probar y mejorar el proyecto de manera pasi-
va, como resultado de la incertidumbre por parte de ciertos 
dueños de los locales comerciales, concretamente frente a 
la eliminación de parqueos. Desencadenando la preocupa-
ción del resto de propietarios, aunque en menor medida. 
Para esto, se optó por realizar dos nuevos talleres en los 
que se pudo dialogar, solventar dudas y trabajar colaborati-
vamente, considerando que, al igual que los residentes, son 
usuarios principales del proyecto y en quienes más inciden 
las decisiones.

El primer taller se desarrolló con los propietarios de los lo-
cales comerciales, solicitando la presencia de las personas 
que manifestaron su disconformidad. Durante esta reu-
nión se evidenció la negativa de dos actores, propietarios 
de un conjunto de locales comerciales. Según pudieron ex-
plicar, estaban en total desacuerdo con cualquier proyecto 
que pueda desenvolverse en el barrio, al sentirse dema-
siadamente afectados por todas las obras realizadas prin-
cipalmente en el tramo paralelo de la Av. de las Américas. 
La construcción del tranvía, el intercambiador en la misma 
avenida, redondel y demás obras, tuvieron un fuerte im-
pacto en su negocio, a lo que se sumó la pandemia de CO-
VID-19, provocando casi un cierre definitivo de sus locales. 

Es importante destacar que tanto estos actores, como el 
resto de propietarios de locales comerciales apoyaron y 
entendieron la propuesta. Varios de ellos, incluso mencio-

La implementación del proyecto estuvo lista para ser apli-
cada, sin embargo, a pesar del consenso en las reuniones 
de trabajo con los representantes del barrio, una reunión 
interna entre los dueños de los locales comerciales provo 
có la incertidumbre de algunos de estos actores, obligando 
a contar con procesos de prueba aún más sutiles, descritos 
a continuación en el proceso de validación y valoración.

Fig. 94. Elaboración de mobiliario táctico para implementación.

Fig. 92. Elaboración de mobiliario táctico para implementación.

Fig. 95. Elaboración de mobiliario táctico para implementación.

Fig. 93. Elaboración de mobiliario táctico para implementación.
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Fig. 96. Taller integral con los representantes de los residentes del barrio Los Álamos.

Fig. 97. Taller integral con los propietarios de los locales comerciales del barrio Los Álamos.

naron no solo ser frecuentes usuarios de la ciclovía, tranvía 
o movilidad sostenible en general, sino incluso fomentarla 
en sus propios negocios, a través de promociones para sus 
usuarios, lastimosamente sin buenos resultados y manifes-
tando así que el rechazo venía en base al comportamiento 
de sus clientes. 

Para esto, es importante considerar tres factores:  la situa-
ción general de inseguridad del país, la actividad nocturna 
del barrio y las facilidades de un vehículo automotor priva-
do. Los automóviles son percibidos como refugios móviles 
de la ciudad insegura, la incomodidad de la intemperie, lo 
ajeno e inestable del transporte público o incluso protec-
ción de sus propios conductores irresponsables que pue-
den afectar aún más a motocicletas, bicicletas, peatones; y 
a los cuales los ciudadanos no están dispuestos a renun-
ciar. En este contexto, la eliminación de plazas de parqueo 
representa la pérdida directa de clientes, en un medio en el 
que las personas prefieren la opción que ofrezca la como-
didad y seguridad de no tener que transitar por las calles, 
sobre todo por la noche.

Considerando la necesidad de resolver problemáticas ex-
ternas para el funcionamiento de proyectos urbanos, el 
taller continuó por la búsqueda de soluciones que permi-
tieran complementar y ajustar el proyecto, ante las nuevas 
problemáticas. Concluyendo en la posibilidad de dinami-
zarlo, aprovechando la flexibilidad del urbanismo táctico. 
De tal forma, las bahías creadas como refugios peatonales, 
contenidas por las franjas de parqueo podrían convertirse 
en un espacio público dinámico, que pueda ser transforma-
do según las necesidades o momentos.

Durante el día, estos espacios puedan contener mobilia-
rio móvil y didáctico, para el uso público de las estancias 
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Fig. 98.  Etapa de transición hacia la propuesta original de urbanismo táctico.
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4.1                
Diseño 
definiti-
vo
4.1.1             
Estrategias 
de diseño

El diseño definitivo parte de la propuesta anterior, por lo 
tanto, se mantienen las estrategias con excepción de los 
elementos relacionados o propios del urbanismo táctico.

Confort
1.  Extender las dimensiones de las veredas para 
generar franjas de circulación, refugios peatonales y 
zonas de estancia.
2.  Distribuir las dimensiones de acera y calzada de 
una forma más equitativa, generando un espacio có-
modo para la movilidad activa y el intercambio inter-
modal.
3.  Generar infraestructura que garantice la accesibi-
lidad universal al medio.
4.  Integrar las rampas al espacio peatonal, suavizan-
do sus pendientes.

Seguridad
5.  Elevar el nivel de la acera con respecto al de la 
calzada, con el fin de propiciar la seguridad de los 
usuarios de movilidad activa.
6.  Incorporar elementos que segreguen la franja de 
circulación del tránsito vehicular, en los segmentos 
en los que esta llegue a nivel de la calzada.
7.  Complementar el sistema de luminarias del espa-
cio público, a través inserción de iluminación baja en 
bolardos y alcorques.

Habitabilidad urbana 
8.  Integrar las zonas de estancia y esparcimiento al 
espacio de la vereda.
9.  Insertar mobiliario urbano en el que sea posible 
tomar asiento pero no recostarse o pernoctar.
10.  Incorporar señalización vertical que regule el uso 
y ocupación del espacio público.

Aceras y franja de circulación
- Alto: 0.15 m
- Ancho libre promedio: 1,40 m

Rampas vehiculares
- Pendiente promedio: 4%
- Pendiente en casos especiales : 18%

Rampas peatonales  
- Pendiente 2 - 6%

Señalización vertical, iluminación y mobiliario 
urbano

- Señalización vertical: h = 2.20 m
- Iluminación baja: N+ 0.03 - 0.15 m
- Bancos: h = 0.45 m
- Semáforo peatonal: ≥ 2.20 m
- Alcorque: d = 0.60 m

Cruces peatonales
- Paso cebra: ≥ 3 m
- Extensión de acera:  ≥ 1.20 m
- Carril vehicular: 3.05 - 3.30 m
- Semáforo vehicular: ≥ 4 m

Aceras
Para  aprovechar las veredas reconstruidas recientemente, 
se pretende recubrirlas con baldosas de piedra andesita 
de 30x60cm, unificando la materialidad con la obra nueva. 
Este material define los límites del conector intermodal, di-
ferenciándolo del resto de aceras del contexto, al mismo 
tiempo que ofrece una superficie antideslizante. Contenido 
por un bordillo de hormigón fundido en el sitio.

Podotactil
La señalización podotáctil posee un alto relieve que debe 
ser detectado por la planta del pie o la ayuda de un bas-
tón para facilitar la movilidad de personas con discapaci-
dad visual. Se emplean piezas de hormigón pigmentado de 
20x20cm. 

Señalización horizontal
Se utiliza la pintura termoplástica para la señalización de 
toda la intervención por su reflectividad y alta resistencia 
al desgaste.

Alcorque
Son piezas alargadas revestidas con baldosas de piedra 
filita gris. Es un material antideslizante que contrastan li-
geramente las aceras, marcando el espacio del árbol en la 
intervención.

Mobiliario urbano
Tanto mesas, parqueaderos de bicicletas y bolardos son 
elementos de acero recubiertos por una capa de pintura. 
Los bancos comparten este material, con la diferencia de 
tener una base de hormigón. Finalmente, las macetas son 
elementos de concreto pulido. Estos materiales están pre-
vistos para resistir las condiciones de intemperie.

Parámetros princi-
pales de diseño

Materiales 
propuestos
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Propuesta definitiva

Fig. 99. Propuesta definitiva de conector intermodal en el barrio Los Álamos
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Fig. 101. INT 01: Detalle de la propuesta de diseño para la intersec-
ción Av. Ordoñez Lasso y Los Álamos

Fig. 100. Simbología de la propuesta de diseño para la intersección 
Av. Ordoñez Lasso y Los Álamos
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Fig. 103. INT 02: Detalle de la propuesta de diseño para la intersec-
ción calle Los Álamos y Arrayán.

Fig. 102. Simbología de la propuesta de diseño para la intersección 
calle Los Álamos y Arrayán.
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Fig. 105. INT 03: Detalle de la propuesta de diseño para la intersec-
ción calle Arrayán y Av. de las Américas.

Fig. 104. Simbología de la propuesta de diseño para la intersección 
calle Arrayán y Av. de las Américas.
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Fig. 107. INT 04: Detalle de la propuesta de diseño para la intersec-
ción calle Los Álamos y Urapán.

Fig. 106. Simbología de la propuesta de diseño para la intersección 
calle Los Álamos y Urapán.
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Fig. 109. INT 05: Detalle de la propuesta de diseño para la intersec-
ción calle Paseo 03 de Noviembre y Urapán.

Fig. 108. Simbología de la propuesta de diseño para la intersección 
calle Paseo 03 de Noviembre y Urapán.

UR
AP

ÁN

PASEO 03 DE NOVIEMBRE



Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo Christian Rubén Landy Pérez - Noelia Elizabeth Vanegas Bravo

150 151

Fig. 111. Sección B-B. Los Álamos y Arrayán. Fig. 113. Sección D-D. Urapán y Paseo 03 de Noviembre.

Fig. 112. Sección C-C. Arrayán y Av. de las Américas.Fig. 110. Sección A-A. Los Álamos y Av. Ordóñez Lasso.
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Fig. 114. Propuesta definitiva: Vista hacia intersección de calle Los Álamos, Paseo 03 de Noviembre y Urapan Fig. 116. Propuesta definitiva: Vista hacia intersección de calle Urapán y Paseo 03 de Noviembre.

Fig. 115. Propuesta definitiva: Vista hacia parque de bolsillo. Fig. 117. Propuesta definitiva: Vista hacia intersección calle Urapán y Los Álamos.
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Fig. 118. Propuesta definitiva: Bahías de estancia y esparcimiento. Fig. 120. Propuesta definitiva: Cambio de carril para disminución de velocidad de vehículos.

Fig. 119. Propuesta definitiva: Usos de acera en calle Los Álamos. Fig. 121. Propuesta definitiva: Diseño de aceras y parqueadero de bicicletas.
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Fig. 122. Propuesta definitiva: Vista hacia intersección calle  Urapán y Av. de las Américas. Fig. 124. Propuesta definitiva: Vista de calle Urapán.

Fig. 123. Propuesta definitiva: Vista hacia intersección calle Urapán y Los Álamos. Fig. 125. Propuesta definitiva: Vista hacia intersección Av. Ordónez Lasso y Los Álamos.
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Conclusiones
El presente proyecto de titulación , en respuesta a la hipó-
tesis planteada, demuestra que es posible desarrollar una 
propuesta de diseño urbano a nivel de anteproyecto en el 
conjunto de calles que atraviesa el barrio Los Álamos, para 
fomentar la intermodalidad entre el tranvía y ciclovía, por 
medio de estrategias para la movilidad activa. Las caracte-
rísticas del contexto, así como las condicionantes conduje-
ron a que se abordará el proyecto desde una perspectiva 
interna de barrio que contenga al conector, en lugar de 
un proyecto urbano que se impone en un espacio público 
anónimo de la ciudad. Este tipo de proyecto demanda la 
aplicación de una metodología que permita un análisis pro-
fundo enfocado en la experimentación.

El medir, probar y mejorar, sintetiza y sistematiza la me-
todología “Planificación Orientada a la Acción” y propone 
un orden general de pasos a seguir. Sin embargo, es im-
prescindible entender que no es una receta o una fórmula 
invariable, ya que existen procesos y pasos intermedios, 
estrategias y negociaciones que no se visualizan dentro de 
las tres etapas y cuya aplicación debe reformularse para 
cada nuevo caso en el que se aplique; posibilitando así una 
adecuada ejecución y desarrollo del proyecto.

Por otro lado, es importante entender la magnitud del fac-
tor “humano” o “social” en el desarrollo de proyectos arqui-
tectónicos, sobre todo cuando involucran grupos o comu-
nidades. Los proyectos se ven favorecidos por el correcto 
establecimiento de relaciones o vínculos entre las partes 
implicadas. La interdisciplina se convierte en un elemento 
esencial para entender y manejar la individualidad humana 

a que representa cada una de las partes involucradas en 
un proyecto que pretende mediar distintos intereses. Así 
también, es importante dialogar y considerar ideas como 
que el proyecto arquitectónico es únicamente una manera 
de resolver una problemática o que no todas las proble-
máticas urbanas se pueden o deben resolver solamente a 
través de la arquitectura.

La experiencia en el barrio Los Álamos, permitió reconocer 
situaciones que se replican a nivel de la ciudad, variando 
únicamente en su escala . La dinámica barrial y la acción 
en el espacio público como lugar en el que interactúan los 
miembros de una comunidad, obligan a repensar el pro-
yecto arquitectónico desde una mirada mucho más huma-
na, en la que se interviene no solo el hábitat sino la identi-
dad, el comportamiento y la vida de un grupo de personas.

Existen situaciones externas que condicionan cualquier in-
tento por impulsar la movilidad activa y la estancia en lu-
gares públicos. La superioridad del vehículo privado en in-
fraestructura, la comodidad con relación a otros modos, la 
mala educación vial, conductores irresponsables, así como 
la creciente sensación de inseguridad en las calles, veredas, 
espacios públicos requieren de un esfuerzo en conjunto 
que conviertan a la movilidad activa en una opción viable y 
atractiva que verdaderamente compita con las facilidades 
actuales de los vehículos privados.

Las ciclovías siguen generando conflicto y opiniones dividi-
das en la población, sobre todo cuando se utilizan espacios 
anteriormente destinados para automóviles en su implan-
tación. Por las condiciones actuales, la sociedad no está 
dispuesta a renunciar al automóvil, produciendo oposición 
o usos inadecuados. Es necesario repensar las ciclovías ur-
banas, sobre todo dentro de barrios residenciales o mixtos; 
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explorando la aplicación de espacios que permitan el paso 
de bicicletas en lugares más reducidos o comprometidos, 
sin llegar a implementar ciclovías tradicionales, entendien-
do la verdadera finalidad de cada trayecto  o desplazamien-
to. Esto sucede en la propuesta de conector intermodal, 
donde el área de circulación se comparte sin dejar de ser 
cómoda para todos los usuarios. Esta, se plantea como un 
espacio de transición, con un objetivo distinto al de una ci-
clovía.

Así también, existe una excesiva demanda de parqueos, 
principalmente para locales comerciales, servicios o equi-
pamientos. La limitación de plazas de parqueos para vehí-
culos en las calles debe ser un proceso que requiere una 
transición. En la que es necesario facilitar y mejorar la acce-
sibilidad y utilización de todos los medios de transporte, así 
como su respectiva infraestructura, para evitar el rechazo 
de la ciudadanía.

Por otro lado, cabe mencionar que si bien el urbanismo 
táctico es una herramienta que permite probar alternativas 
hasta llegar a un proyecto definitivo, su flexibilidad puede 
ser aprovechada para el planteamiento de proyectos diná-
micos, donde la disposición del mobiliario condiciona el uso 
del espacio, permitiendo adaptarse a diferentes escenarios 
o desarrollar proyectos que transformen gradualmente un 
lugar. Un claro ejemplo, es el planteamiento utilizado en 
las bahías de estancia y esparcimiento del proyecto, que 
mutan por la falta de uso durante la noche, volviendo a ser 
estacionamientos por la alta demanda; pero con el objetivo 
de que se renuncie poco a poco a estas plazas de parqueo.

Para finalizar con esta investigación, es importante señalar 
que un conector intermodal es un elemento poco explo-
rado, aún menos en una escala barrial, lo que le confiere 

mayor valor al desarrollo de este proyecto. Si bien el obje-
tivo fue alcanzado, el valor de la investigación recae mucho 
más en la exploración y el proceso que en el resultado. Así 
también, es necesario entender que un conector intermo-
dal no debe ser un elemento aislado, sino que debe ser 
complementado por una red de conectores , así como por 
un sistema de calles multimodales o calles completas, para 
generar un verdadero impacto en la ciudad.

Recomendaciones
- El estudio llevado a cabo en el barrio Los Álamos evidenció 
la existencia de una fuerte problemática de carácter social y 
económico. El tranvía 4 ríos de Cuenca y el intercambiador 
vehicular, son algunos de los proyectos que tuvieron con-
secuencias negativas para los locales de la Av. de las Améri-
cas y terminaron por transformar la dinámica del sector. El 
fuerte impacto de las intervenciones, provocó el cierre de 
accesos de los negocios hacia la avenida, lo que sumado a 
la infraestructura segregadora del tranvía y a la deficiente 
iluminación, genera una fuerte sensación de inseguridad, 
que se ve reflejado en el tránsito peatonal prácticamente 
nulo por las noches. Los efectos de la mala planificación de 
los proyectos ocasionaron una crisis económica en los ne-
gocios aún vigente, lo que ha convertido a sus propietarios 
en personajes reacios ante el planteamiento de cualquier 
proyecto. Por consiguiente, se recomienda realizar un estu-
dio de la zona que permita el planteamiento de soluciones 
que respondan a las problemáticas del lugar y revitalicen 
el sector.  

-El diseño del parque de bolsillo planteado en el proyec-
to, se encuentra a nivel esquemático al considerar que re-
quiere de un análisis propio, ya que excede los alcances de 
esta investigación debido a la complejidad de su contexto 
inmediato. La proximidad con la orilla del río, el puente y el 
mercado El Arenal guarda relación directa con la inseguri-
dad y actividades ilícitas en el barrio. Se considera que el 
proyecto de parque de bolsillo es una alternativa pertinen-
te para ese espacio, además de contar con la aceptación 
de los habitantes del barrio, sin embargo, requiere de un 
estudio más profundo y un diseño más detallado.

-Durante las reuniones que se mantuvieron con las entida-
des municipales, se identificó la falta de ordenanzas y nor-
mativas que regulen el uso del espacio público de locales 
comerciales en calles y veredas fuera del centro histórico. 
Lo cual despliega una nueva línea de investigación a ser de-
sarrollada en futuros trabajos de titulación.
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Simón Bolivar y Presidente Borrero (esq).
(Planta baja)
Teléfono: 4134900 Ext: 1641
Cuenca, Ecuador
www.cuenca.gob.ec

@areashistoricascuenc

@Areas Historicas Cuenca

GESTIÓN
DE MOVILIDAD

GESTIÓN DE
MOVILIDAD

Oficio Nro. GM-1672-2022

Cuenca, 25 de julio de 2022

Licenciado

Juan Carlos Aguirre Benalcazar

Gerente General de la EMOV EP

EMPRESA MUNICIPAL DE MOVILIDAD

Presente. 

 

 

De mi consideración: 

 

Reciba un atento saludo, en atención al Oficio S/N correspondiente al Trámite

EXT-17090-2022 suscrito por Sra. Elizabeth Pacheco C., representante del edificio

“Terrassa”, mediante el cual solicita la implementación de un resalto en la Av. Paseo 3 de

Noviembre entre las calles Pinos y Cipreses, debido a que con frecuencia ocurren

siniestros en el mencionado sector. Al respecto me permito indicar lo siguiente: 

 

Luego de realizada la inspección de campo, revisar la documentación correspondiente al

estudio de velocidades realizado por parte de la empresa EMOV EP, en la Av. Paseo 3 de

Noviembre entre las calles Los Pinos y Urupán, durante hora pico el día 8 de Mayo entre

12H10 a 12H34 y hora valle el día 7 de Mayo entre 15H39 y 16H00, se ha determinado

que el percentil 85 de velocidad en el tramo de estudio es de 45kph, razón por la cual se

ve pertinente el cambio de señalización vertical de velocidad de 50kph a 40 kph. 

 

Por lo antes manifestado se ha determinado la No Factibilidad para colocar un dispositivo

de resalto; sin embargo, como medida preventiva se prevé la implementación de

señalización vertical y horizontal que permita advertir a los conductores sobre las

condiciones geométricas de la vía. 

 

En tal virtud, solicito a Usted de la manera más atenta se delegue a quien corresponda

realizar la implementación de señalización vertical y horizontal de acuerdo al documento

adjunto al presente. 

 

Sin otro particular y seguro de contar con su apoyo, suscribo de Usted. 

Atentamente, 

 

 

 

**FIRMA_ELECTRONICA_0301695300** 

Ph.D Diego Estuardo Correa Barahona

DIRECTOR GENERAL DE MOVILIDAD

1/2

Firmado electrónicamente por:

DIEGO ESTUARDO
CORREA BARAHONA

Anexo A. Oficio al GAD Municipal del cantón Cuenca para solicitar información relacionada a la parada de tranvía “Ordoñez Lasso” Anexo B. Oficio a la Empresa Municipal de Movilidad EMOV EP, con respecto al tráfico vehicular del Paseo 03 de Noviembre
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Teléfono: 4134900
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Oficio Nro. UND-TRANV-0169-2022

Cuenca, 26 de abril de 2022

Ingeniero

Gino Esteban Santacruz Garrido

Coordinador de Operación
GAD MUNICIPAL DEL CANTÓN CUENCA
Presente. 

 

 

De mis consideraciones: 
 

Con un atento saludo por medio de la presente doy respuesta a su solicitud sobre los
conteos acerca de los usuarios (peatones) que utilizan la parada del tranvía Ordoñez
Lasso, de las 27 paradas que tiene el sistema masivo de transporte público Tranvía
de Cuenca, en el ranking de la demanda de paradas, la Ordoñez Lazo está en el
puesto número 20 con el 2 % del total de usuarios, no disponemos de un conteo por
parada de bicicletas sino de la cantidad por día en toda la ruta tranviaria que en el
año 2021 tuvo una media de 52 bicicletas por día. 
 

Esperando haber respondido su pregunta y sin otro particular. 
 

Atentamente, 
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Oficio Nro. UND-TRANV-0172-2022

Cuenca, 27 de abril de 2022

Señor

Christian Rubén Landy Pérez

Presente. 

 

 

De mis consideraciones: 

 

Reciba un cordial y atento saludo, en virtud del Oficio Nro. EXT-11087-2022, de fecha

21 de abril de 2022, ingresado a nuestras dependencias en la fecha antes mencionada, en

el cual se solicita textualmente lo siguiente: "...requerimos, la siguiente información: 

Cartografía y topografía de la infraestructura vehicular y peatonal del contexto en

el que se situa la parada del tranvía: Ordóñez Lasso. Como respuesta se adjunta el
plano de la parada Ordóñez Lasso, puesto que la cartografía y topografía no lo
disponemos con Unidad Ejecutora del Proyecto Tranvía. 
Conteos e información acerca de los usuarios (peatones y ciclistas) que utilizan la

parada del tranvía: Ordóñez Lasso. Como respuesta se adjunta el Oficio Nro.
UND-TRANV-0169-2022, de fecha 26 de abril de 2022, en el cual se encuentra
la información requerida. 
Demás datos e información que pueda ser de apoyo para el análisis del

comportamiento de los usuarios en la parada..."

Por todo lo antes expuesto, debo indicar que la información es con el objetivo de aportar

para el desarollo del Trabajo de Titulación de la Facultad de Arquitectura de la

Universidad de Cuenca. Sin otro particular por el momento, suscribo. 

 

 

Atentamente, 
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SIMBOLOGÍA:

E=  Señalización vertical existente
I  = Señalización vertical a Implementar
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Anexo E. Respuesta por parte del GAD Municipal del Cantón Cuenca a la solicitud información relacionada la parada de tranvía “Ordoñez Lasso” Anexo F. Información proporcionada por la Dirección de Gestión de Movilidad de una propuesta para el Paseo 03 deNoviembre
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Anexo G. Información proporcionada por la DGM y el programa institucional Mover-U de una propuesta de ciclovía en el Paseo 03 deNoviembre Anexo H. Matriz para el mapeo de flujos peatonales en el barrio Los Álamos
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  Mapeo de actividades

Fecha:

Hora:

Observador:

Clima:

Esperando transporte 
público
Actividad comercial

Recreación o ejercicio

Conversando

Hombre

Mujer

 De pie

  Asiento informal

Grupo interactuando

 Actividades ilícitas

  Acostado

  Otros

T
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E

H

  
Actividad

  Observaciones:

  Género

GSPublisherV
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s

E_01

ACTIVIDADES E
STATICAS

Hora de 
inicio

CAMINANDO CORRIENDO/    
TROTANDO

ASISTIDO CARGADO CON RUEDAS CICLISTAS

07h00 
07h10

07h24 
07h34

 

07h48 
07h58

08h12 
08h22

Hora de 
inicio

CAMINANDO CORRIENDO/    
TROTANDO

ASISTIDO CARGADO CON RUEDAS CICLISTAS

07h12 
07h22

07h36 
07h46

 

08h00 
08h10

08h24 
08h34

MATRIZ DE CONTEO MÉTODO DE PUERTAS

MATRIZ DE CONTEO MÉTODO DE PUERTAS

 Nombre del observador:

 Nombre del observador:

 Fecha:

 Fecha:

 Código de puerta:

 Código de puerta:

 Ubicación:

 Ubicación:

Anexo I. Matriz para el mapeo actividades estáticas en el barrio Los Álamos Anexo J. Matriz para el conteo peatonal y ciclista del barrio Los Álamos
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MATRIZ DE CONTEO VEHICULAR
 Nombre del observador:

 Fecha: Punto de conteo:

 Ubicación:

Los Álamos

Punto de conteo

Los Álamos Av. 3 de Noviembre Av. 3 de Noviembre
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Anexo L. Matriz para el conteo vehicular para el barrio Los ÁlamosAnexo K. Localización de puestas de conteo peatonal
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