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RESUMEN

A mediados del siglo XX inicia un acelerado proceso
de urbanizacién en Latinoamérica que llevd a la
conformacion de ciudades extensas y de poca de
densidad que se caracterizaron por la ocupacién de
suelo rural de bajo costo en relacién al suelo urbano.
La creciente poblacion que habita en las periferias
y zonas rurales, guarda estrecha relacién con la urbe
debido a la necesidad de acceso al trabajo, educacion,
bienes y servicios dando como resultado una intensa
movilizacién cotidiana desde el area rural a la ciudad;
siendo el canton Cuenca un claro ejemplo de ello.

En este contexto, el presente estudio parte de la

necesidad de generar soluciones para beneficiar
la movilidad de la poblacién rural y favorecer la
accesibilidad a oportunidades que mejoren su calidad
de vida; en condiciones de eficiencia econdmica, social

y ambiental.

La investigacion abarca el anélisis de diferentes
componentes concernientes a movilidad y el crecimiento
de la ciudad, identificados en el &mbito de estudio que

comprende el area urbana y rural del canton. En la
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zona rural se consideran los cinco Nodos de Desarrollo
siendo estos: Bafos, Sinincay, Ricaurte, El Valle y Tarqui;
en donde se analiza informacién referente a: Transito,
transporte y vialidad.

En este estudio se desarrollan objetivos, lineamientos
y proyectos que buscan cumplir con un modelo de
movilidad sustentable entre el area urbana y rural;
orientado a complementar el modelo de ciudad

compacta propuesto para Cuenca

Nodos
Desarrollo Sostenible, Movilidad Sustentable, Ciudad

Palabras claves: Cuenca, de Desarrollo,

Compacta, Transporte Sostenible.
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ABSTRACT

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

In the mid-twentieth century an accelerated process
of urbanization in Latin America began that led to the
formation of large cities with low population density
that were characterized by the occupation of low-
cost rural land in relation to urban land. The growing
population that lives in the peripheries and rural areas
is closely related to the city due to the need of work,
education, goods and services resulting in intense daily
mobilization from the rural area to the city; being the

canton Cuenca a clear example of this.

In this context, the present study starts from the need
to generate solutions to benefit the mobility of the rural
population and to favor the accessibility to opportunities
that improve their quality of life; in conditions of

economic, social and environmental efficiency.

The research covers the analysis of different components
concerning mobility and city growth, identified in the
field of study that includes the urban and rural area of
the canton. In the rural area there are five Development

Nodes: Bafios, Sinincay, Ricaurte, El Valle and Tarqui;

in which an analysis of information related to: Transit,

transportation and roads is executed.

In this study the development of objectives, guidelines
and projects seek to comply with a model of sustainable
mobility between urban and rural areas; oriented to
complement the compact city model proposed for
Cuenca.

Keywords: Cuenca, Development Nodes, Sustainable

Development, Sustainable Mobility, Compact City,

Sustainable Transportation.
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INTRODUCCION

Las ciudades mantienen un constante cambio y
crecimiento progresivo en donde inciden diversos
factores de caracter social, econdmico, cultural y politico
que, al no converger hacia un mismo fin, recaen en la
conformacion de ciudades con modelos de crecimiento
desordenados.

La ciudad latinoamericana refleja los procesos de
crecimiento acelerado causados por el incremento de
la poblacion urbana a raiz de las dindmicas migratorias
del campo a la ciudad que caracterizaron a la regién en
el siglo pasado.

La creciente demanda de vivienday el alto costo del suelo
urbano desencadenaron la ocupacién de las periferias,
que proporcionaban suelo de bajo valor econémico para
la construccion de vivienda, generalmente orientada
a la poblacién con menos recursos. La ocupacion de
estas areas se efectud sin mecanismos de planificacion
que guiaran el crecimiento urbano, generando asi
ciudades extensas de baja densidad y un elevado
consumo de suelo, lo cual se enmarca en un modelo
de ciudad dispersa, que por su morfologia, incrementa
la distancia de los desplazamientos cotidianos y reduce
la accesibilidad de la poblacidon a bienes, servicios e
infraestructura necesarios para la vivienda.

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo &

En una ciudad dispersa, movilizarse diariamente implica
unalto consumo de tiempo, porlo queresulta pocoviable
el uso de medios no motorizados como la caminata y la
bicicleta; en su lugar se ha dado cabida al incremento
de la motorizacion para facilitar la transportaciéon. Sin
embargo, esta situacion ha desencadenado el uso
desmedido del vehiculo privado, el cual, en lugar de
representar una solucién al problema de movilidad ha
sido causa de otras adversidades como la contaminacion
ambiental, el congestionamiento de las vias y por ende
el incremento del tiempo y el consumo de recursos para
desplazarse. Esta realidad afecta tanto al area urbana de
las ciudades como a los asentamientos poblacionales
que la circundan, aquellos que son de caracter rural. Si
bien las distancias entre los destinos se incrementan
con la dispersién de la ciudad, esto también reduce la
distancia entre lo urbano y lo rural.

En este contexto, resulta fundamental orientar el
crecimiento de la ciudad y el territorio hacia un modelo
compacto que permita mejorar las condiciones de vida de la
poblacién urbana y rural, con un enfoque primordial sobre
la movilidad como un elemento que genera accesibilidad
y contribuye positivamente a la conformacion del nuevo
modelo de crecimiento para las ciudades y por ende al

desarrollo personal de sus habitantes.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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La movilidad debe ser entendida desde una perspectiva
mas amplia que supere el simple hecho de desplazarse y
en su lugar es una condicion clave que permite el acceso
al trabajo, la educacién, la salud, la vivienda, el ocio y la
cultura; por lo tanto, la movilidad llega a ser un derecho
por medio del cual se accede a bienes y oportunidades
que contribuyen a la mejora de la calidad de vida de la

poblacion.

Al ser las ciudad los polos que concentran las actividades
de todo tipo, sus habitantes cuentan con un panorama
de accesibilidad mas favorable en comparacién a la
poblacion rural; por ende, la necesidad de movilizarse
reduce la accesibilidad a las

mayores distancias

oportunidades que brinda la ciudad.

En este contexto, se formula el presente tema de
investigacion que estudia la movilidad en el cantdén con
el proposito de generar una movilidad sustentable entre
el area urbana y rural que complemente el modelo de
ciudad compacta propuesto para Cuenca; para lo cual

se plantean los siguientes objetivos:

Objetivo General

- Desarrollar lineamientos generales para una

movilidad sustentable adecuada entre el area
urbanay rural que permita complementar el modelo

urbano compacto en el caso Cuenca.

Objetivos Especificos

- Estudiar la movilidad urbana
. Estudiar la movilidad rural

« Buscar una articulacion entre la movilidad urbana y
rural para mantener el modelo de ciudad compacta.

A partir de lo expuesto se considerd pertinente que
la presente Investigacién cuente con la siguiente
estructura:

Capitulo 1. Referentes Teéricos

El capitulo tiene como objetivo generar una vision
global sobre la movilidad y la ciudad compacta con
el fin de adquirir importantes elementos ted6ricos para
sustentar el trabajo de investigacion; en base a ello se
incorpora en primera instancia las bases teoricas del
Desarrollo Sostenible como antesala al estudio de los
modelos de ciudad, dentro de los cuales se aborda



el modelo de ciudad compacta y difusa y se llegan a
definir pardmetros que caracterizan a cada una de ellas.

El capitulo concluye con el anélisis de ejemplos
paradigmaticos que recogen las experiencias de

movilidad en ciudades alrededor del mundo.
Capitulo2. Referentes Historicos

El objetivo del capitulo es generar una imagen preliminar
del area a ser estudiada, a través de una distincién
cronoldgica de su crecimiento urbano y rural, asi como
el contexto histérico del transporte publico cantonal y

su marco normativo.

Los periodos de tiempo que se consideran para el
recuento cronoldgico tanto del crecimiento urbano
y rural como del transporte publico, estan en funcion
de los instrumentos de planificacion generados para la
ciudad de Cuenca y su territorio, por lo tanto, el analisis

se desarrolla desde la década de 1970 hasta la actualidad.
Capitulo 3. Diagnéstico

En este capitulo se abordan dos grandes temas: el
crecimiento de la ciudad y la movilidad entre el area

urbana y el area rural del cantdn Cuenca.

Para el analisis de la movilidad se determina un area de
estudio conformada por los cinco Nodos de Desarrollo
y el area urbana de Cuenca, en la cual se desarrollan

diferentes diagnosticos sectoriales

El propdsito de este proceso es relacionar a la movilidad
rural con el crecimiento de la ciudad e interpretar como
esta movilidad contribuye a los modelos propuestos
por la planificacién superior.

Luego de la etapa de diagnostico se concluye con la
sintesis del mismo en la que se establece la problematica
y potencialidades identificadas en el ambito de estudio,
determinando asi un modelo actual de movilidad.

Capitulo 4. Formulacion de Lineamientos Generales

Finalmente se concluye con el planteamiento de
Lineamientos Generales, siendo estos la concreciéon de
todos los estudios analizados en capitulos anteriores.

Por medio de este capitulo se cumple con el Objetivo
General de la Investigacion y se complementa con la
aplicacion de los Lineamientos Generales planteados
para lograr una movilidad sustentable entre las areas
urbanay rural de Cuenca, lo cual consiste en el desarrollo
de proyectos para el caso Cuenca.

Universidad de Cuenca JE&
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La presente investigacion, enfoca su anélisis en un
territorio en donde existe una ciudad que no es
compacta; en su lugar, es una ciudad que se caracteriza
por tener un crecimiento disperso; siendo esta el area
de estudio sobre la cual se desarrollan los siguientes
Antecedentes Tedricos

Este capitulo tiene como objetivo generar una vision
global de la movilidad y la ciudad compacta, como
un modelo de crecimiento que se contrapone a la

urbanizacion dispersa.

En base a ello se incorpora, en primera instancia, las
bases tedricas del Desarrollo Sostenible como antesala
al estudio de los modelos de ciudad, dentro de los que
se aborda el modelo de ciudad compacta y difusa. Se
definen pardmetros que caracterizan a cada una de

Universidad de Cuenca Aﬁ

Facultad de Arquitectura y Urbanismo =%

ellas y que a su vez permiten entender la configuracién

de la ciudad latinoamericana.

En este contexto, se enmarca el tema de Movilidad
sustentable y su relaciéon con la ciudad, orientada a
generar un modelo de ciudad compacta; en donde el
transporte publico juega un papel importante al ser un
elemento dinamizador que permite enlazar a la ciudad

con la vida cotidiana de la poblacion.

Finalmente, la base tedrica concluye con el analisis de
Ejemplos Paradigmaticos que recogen las experiencias
de movilidad en ciudades que guardan estrecha
relacion con su area metropolitana, con el fin de
adquirir elementos tedricos y lineamientos que sirvan

de guia para el desarrollo de la investigacion.
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1.1 DESARROLLO SOSTENIBLE

Informe Brundtland: Documento realizado por la Organizacion
de Naciones Unidad (ONU) y denominado asi por la politica noruega
Gro Harlem Brundtland, conocido también como Nuestro Futuro
Comdn, publicado en 1987

1.1.1 Origen del Desarrollo Sostenible

El concepto de Desarrollo Sostenible surge en el
contexto politico mundial de la segunda mitad del siglo
XX, cuando los asentamientos humanos de los paises
desarrollados y en vias de desarrollo evolucionaron
conforme la aplicacion de diferentes modelos y
aprendieron de ellos conforme los iban empleando.

En el periodo comprendido entre los afios 1940 y 1960,
se elabor6 una politica denominada "modernizacién”
que se generd a partir de la recesion mundial de los
afios 1930, cuando se sustituyeron las importaciones y
se desarrollé un proceso acelerado de industrializacion.
En Latinoamérica, para promover estos objetivos de
desarrollo econémico y social se credé la Comision
Econdmica para América Latina (CEPAL). En este periodo
se dio un incremento acelerado de la poblacidn,
ocasionado por la migracién interna del campo a la
ciudad en busqueda de oportunidades laborales vy
que propicid la creacidon de barrios con condiciones
precarias. (Cardenas, 1998)

Para la década de 1970, se cred otro modelo que
buscaba satisfacer las “necesidades basicas” de los
sectores pobres a través de la construccion de viviendas,
equipamientos e infraestructuras con inversiones
publicas. Bajo este modelo el Estado adquiria el rol de
facilitador de dichas infraestructuras. A finales de esta
década se presentd una crisis econémica, debido al alza

del precio del petroleo en 1979 que afecto a la region,
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frente a esta situacién varios paises eliminaron sus
barreras econémicas para favorecer el libre mercado.
Los paises desarrollados asumieron deudas con el
Banco Mundial y el Fondo Monetario Internacional a
cambio de desarrollar modelos econémicos fundados
en el neoliberalismo. (Hunt, 1989)

En la década de 1980 se implantd el modelo neoliberal
conocido como "Ajuste Estructural”, en el que se redujo
el gasto publico en salud, educacion, vivienda, entre
otros, con el fin de invertir en recursos humanos a largo
plazo, mejorando la productividad con la generacién
de nuevos empleos y asi combatir la pobreza. En estos
afos se eliminaron las restricciones econémicas a las
importaciones y hubo una explotacion indiscriminada
de los recursos naturales, lo cual respondia a la politica
econdémica de aquella época, provocando una marcada
diferencia entre las clases sociales. (Cardenas, 1998)

En este contexto, surge el término sostenibilidad como
un recurso para solventar los problemas del crecimiento
poblacionaly las dindmicas econémicas consumistas que
inciden negativamente en el ecosistema global. A partir
de estos hechos se toma mayor conciencia del deterioro
ecologico, ambiental y la conservacién de los recursos
naturales; es asi que, en 1987, como resultado de los
trabajos de la Comision Mundial del Medio Ambiente y
Desarrollo, en el denominado Informe Brundtland’, se
origina el concepto de Desarrollo Sostenible entendido
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como: "Aquel que atiende las necesidades del presente
sin comprometer la posibilidad de las generaciones
futuras de atender sus propias necesidades”. (Ramirez
Trevifio, Sanchez Nurez, & Garcia Camacho, 2004).

1.1.2 Desarrollo Sostenible en la Planificacion

El concepto de desarrollo sostenible ha tenido varios
enfoques a través de los afios. Al principio, la concepcién
de este término buscaba limitar el crecimiento para no
agotar los recursos naturales no renovables, es decir,
“cero crecimiento”. Tras varios debates se establece
que los asentamientos seguiran creciendo, por lo que
se propone una postura denominada “crecimiento
verde” que, de acuerdo con la Organizacion para la
Cooperacion y el Desarrollo Econémicos (OCDE), “es el
crecimiento econédmico acompafado de la proteccion
ambiental que tiene como resultado una mejora en la
calidad de vida de las personas”.

En la busqueda de nuevas reflexiones y compromisos
para el nuevo enfoque de la planificacién se generan
diferentes acuerdos internacionales como la Agenda
21, suscrita en la Cumbre de Rio en 1992; la Carta del
Nuevo Urbanismo, resultado del Primer Congreso del
Nuevo Urbanismo en Estados Unidos de 1993; la Carta
de Alborg, a partir de la Conferencia sobre Ciudades y
Poblaciones Sostenibles en 1994; entre otros.

En la Conferencia Mundial sobre Desarrollo y Medio
Ambiente de Rio de Janeiro en 1992, la CEPAL presento el
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siguiente concepto: "el desarrollo sustentable conduce
hacia un equilibrio entre todas las formas de capital
(...) humano, natural, fisico, financiero, institucional y
cultural’.

La Agenda 21 estd orientada a niveles locales de
planificacion que incorporan la ciudad - region, cuyas
caracteristicas principales son la visién a largo plazo de
caracter plurilegislativo, la consideracion del entorno y
la vision integral de la realidad urbana, orientada a la
accioén, al fomentoy a la coordinacion de la participacion
de todos los agentes sociales. (Fernandez, Glell 2000)

En este sentido se establece que el desarrollo
sostenible es el desafio de obtener, al mismo tiempo,
la sostenibilidad econémica, la creaciéon de riqueza
en todos los sectores; la sostenibilidad social, al
considerar las consecuencias de la actividad econdmica
en lasociedad en general; y la sostenibilidad ecolégica,
la actividad econdémica debe ser compatible con la
preservacion de la biodiversidad y de los ecosistemas.
(Ecoapps, 2013) (Ver grafico 1.1.1).

Por lo tanto: "El desarrollo sostenible implica la
mejora de la calidad de vida dentro de los limites de
los ecosistemas (...) es aquel que ofrece servicios
ambientales, sociales y econémicos basicos a todos
los miembros de una comunidad sin poner en peligro
la viabilidad de los sistemas naturales, construidos y
sociales de los que depende la oferta de esos servicios”
(Morillas Raya, 2002, p.69).

GRAFICO 1.1.1 Ejes de la Sostenibilidad

amE———
- .y

- “
-
‘0

-
-

L]
[
&
.
.
Ll
*
*

Srmgpne”

r . »
&
¥ s o
* L} *
4 % e, i
& . T - [
[} ] [
[ ] []
L) r L)
[ ] +
. K Viable .
+ * +
.‘ " .‘
-, o -

F

x, '
Tt

FUENTE: ECOAPPS
ELABORACION: OArias & ©Martinez, 2016

»
T met”

il TSP L

*a



1.2 MODELOS DE CIUDADES

Continuum rural-urbano: Sorokin y Zimmerman desarrollaron
este conceto a finales de la década de los veinte, en un intento de
superar la imposibilidad de una definicion exclusivamente dictomica
entre ambos términos. (1929)

Globalizacion: “Conjunto de procesos de homogeneizaciéon y, a
la vez, de fraccionamiento articulado del mundo, que reordena las
diferencias y las desigualdades sin suprimirlas”. (Garcia Canclini, 2000:
p. 49)

1.2.1 Antecedentes

Las ciudades son asentamientos urbanos dinamicos,
complejos, diversos y en constante evolucion, asociados
a la cultura de las personas que las habitan. Las zonas
rurales (campo) son a su vez superficies terrestres no
ocupadas por nucleos de poblacion, en lo que parte del
area esta destinada a la agricultura y un conjunto de
nucleos rurales se dedican a esta labor.

Actualmente es dificil establecer un limite fisico entre
lo urbano y lo rural en las ciudades debido a que
mantienen estrechas relaciones: la ciudad provee bienes
manufacturados y diferentes servicios como educacion,
salud, etc., mientras el campo es proveedor de alimentos
y materia prima para las industrias.

La teoria del continuum rural-urbano?® establece que
existen dos extremos, uno netamente rural y otro
completamente urbano, y que las relaciones entre
ambos es un continuo proceso de cambio, sin existir
un limite que marque el paso de un estado a otro. (Ver
grafico 1.2.1)

Otro ambito de diferencias entre el campo y la ciudad
es la poblacion, ya que en el area rural las personas se
dedican principalmente a labores agricolas, siendo una
poblacidn homogénea, mientras que en la ciudad la
poblacién es heterogénea por las diversas actividades
que se encuentran en la misma.

Universidad de Cuenca é!

Facultad de Arquitectura y Urbanismo &

Segun Ducci (1989), la movilidad en el campo es escasa
pues las personas estan ligadas a la tierra que trabajan,
a diferencia de la ciudad, en donde hay gran movilidad y
esta aumenta a medida que se desarrollan los sistemas
de transporte y comunicaciones.

El ritmo de crecimiento de las ciudades genera una
ocupacion cada vez mas extensa del campo, esto
se observa a nivel mundial, segun Rueda "muchas
ciudades han ocupado mas territorio en 20 afios que en
los 2000 afos anteriores” (1996, p.5). Cabe mencionar
que antes de la Revolucion Industrial el 10% de las
personas vivian en las ciudades; en la actualidad este
porcentaje asciende aproximadamente a mas del 50%.
Ante esta situacion, las urbes deben adaptarse a las
nuevas necesidades de la era de la globalizacion® que

GRAFICO 1.2.1 Continuum rural - urbano
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promueven la competencia entre las ciudades de una
misma region por un determinado rol, y las dreas urbanas
denotan una pérdida de los limites geograficos que a
su vez generan problemas en la gestion del territorio.
Para enfrentar esta situacién es importante generar
mecanismos que se orienten a un desarrollo sostenible
en la estructura, organizacion y funcionamiento de las
urbes, y que contribuyan a un desarrollo méas respetuoso
y responsable con el medio natural y la poblacion.

A través de la historia las ciudades mantuvieron

diferentes roles o funciones especificas para
determinados momento, tales como: Funcion Militar,
emplazadas en lugares estratégicos para la defensa
y que en la actualidad son localidades proximas a
que en la
antigliedad se emplazaban en cruces de caminos
o puertos de mar y actualmente son consideradas

como polos que concentran actividades comerciales y

las bases militares; Funcion Comercial,

abarcan un amplio territorio; Funcion Industrial, cuyo
modelo de ciudad se afianz6 después de la Revolucién
Industrial que incremento el crecimiento urbano por la
necesidades de la mano de obra y la concentracion de
clientes; Funcion Cultural, como urbes que concentran
actividades turisticas, culturales, y sociales que permiten
su subsistencia; Funcion Politico — Administrativa, son
aquellas que concentran multiples organismos publicos,
esta funcién es caracteristica para capitales estatales y
regionales por el poder politico y econémico que se
emplaza en ellas.

Por el contrario, en la actualidad las ciudades

generalmente cumplen una o mas funciones, tanto a
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escala regional, nacional e internacional, debido a que
concentran la mayor parte de la economia mundial y por
la diversidad de servicios que ofrecen a la poblacién.

Con respecto a lo anterior es importante mencionar que
las ciudades se enfrentan constantemente a cambios
demograficos y fisicos, por lo que son consideradas
politicas publicas vy
proveedoras de servicios basicos e infraestructuras que
cumplan con las necesidades de sus habitantes, por ello,
deben tener una planificacién y gestién adecuadas del
territorio, las mismas que deben ser amigables con el

centros de innovacion de

medio ambiente.

En base a lo antes mencionado, y segun Muxi (2006),
actualmente existen dos modelos de ciudad,
se basa en la dispersiéon y otro en la compacidad. El
modelo de ciudad dispersa entiende a las ciudades
por sus funciones y disecciona el territorio para cubrir
sus necesidades, a diferencia del modelo de ciudad
compacta que aboga por la multiplicidad; el equilibrio;

uno

y la mezcla funcional, social, econémica y cultural.

A continuacion, se describen a mayor detalle los

modelos de ciudad planteados por Muxi:

1.2.2 Ciudad Dispersa

La ciudad dispersa es una consecuencia del modelo
de ciudad funcional y se basa en una pretendida
racionalizaciéon del uso del suelo, el cual se “zonifica”, es
decir, se asignan funciones diferentes y exclusivas a las
distintas zonas de la ciudad. Esta tendencia produce un

crecimiento acelerado de las ciudades, constituyéndose
asi un nuevo modelo de organizacién del territorio
que se caracteriza por ser de baja densidad, con
discontinuidad en sus partes, con poca diversidad vy
proximidad de usos, ocupando las periferias, en su
mayoria, exclusivamente para viviendas unifamiliares,
alejandose de los centros urbanos y por ende de los
servicios basicos y equipamientos. (Lehmann, 2010;
Navarro, 2011; Mufiz, Calatayud, & Garcia, 2010; Arbury,
2005). (Ver grafico 1.2.2)

"En una ciudad con crecimiento disperso, su
dindmica interna se transforma, poco a poco
los centros urbanos pierden su dinamismo; el
comercio, los servicios, los procesos productivos
y el crecimiento demografico se trasladan hacia
la periferia; donde lo privado se impone sobre
lo publico y las diferencias sociales adquieren
una nueva forma de expresion en el territorio,
generando espacios especializados” (Santa Cruz &
Mera, 2017).

Segun Rueda (2002), el crecimiento urbano va a
expensas del crecimiento de la red de movilidad, por
lo tanto, en una ciudad dispersa, el resultado es una
malla extensa de carreteras, edificaciones dispersas, una
poblacion segregada, y un mayor consumo de energia.
(Amoroso, Galvis, & Neira, 2015).

El modelo de crecimiento disperso lleva a las ciudades
a vaciarse de contenido, de relaciones vecinales, de
diferentes destinos, diluyendo asi la identidad con el
espacio y las probabilidades de contacto que ofrece



el espacio publico (Rueda, 71996). En este modelo, se
da un abandono y deterioro de los centros histéricos
o tradicionales, debido a que las personas que tienen
medios econdmicos se desplazan hacia las periferias de
la ciudad, generando zonas residenciales con viviendas
de mejores condiciones en cuanto a espacio, provocando
ademas que los centros histéricos se degraden desde el
punto de vista ambiental, econémico y social.

En las ciudades dispersas se crea la urbanizacion

desconcentrada que se encuentra intimamente
relacionada con los avances técnicos de la era de las
telecomunicaciones,computadorasydelaaltatecnologia
en general, que traen consigo cambios radicales en
las formas de asentamiento humano en el territorio;
con ellos, las economias de aglomeracién pierden
vitalidad debido a la mejora de las comunicaciones que
reducen los costes de transporte. La universalizacion
del automovil particular y la mejora de las redes de
comunicacion son factores que contribuyen a corregir
desequilibrios territoriales y que permiten el desarrollo
econdmico y social en areas pobres y atrasadas. (Ferras

Sexto, op.cit.).

Como lo mencionan diferentes autores, el transporte,
la vialidad y las condiciones econdmicas estan
estrechamente relacionados con la dispersion de
las ciudades. Las ciudades de Latinoamérica no se
alejan de esta realidad, ya que entre 1950 y 1990
la regién de América Latina y el Caribe presentd una
urbanizaciéon acelerada. Al inicio de este periodo, el
40% de la poblacién residia en las urbes, y a finales de

GRAFICO 1.2.2 Ciudad Dispersa o Difusa
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los afios 1990 la cifra aumento al 70%,; a partir de esto,
la proporcion siguié aumentando pero de forma maés
lenta. (ONU-Habitat, 2012)

Con este crecimiento acelerado varias ciudades
conformaron una mancha urbana mas grande que
sobrepasaba sus limites administrativos y geograficos
denominada “Area Metropolitana”, la cual esta
conformada por una regién urbana que agrupa una
ciudad central o principal que proporciona el nombre
a esta area, y un conjunto de varios nucleos urbanos
que se fusionan con la urbe central denominados
conurbacién?, es decir, aquellos asentamientos
cercanos de menor tamafio que en general funcionan
como ciudades dormitorios, industriales, comerciales
y de servicios. Los asentamientos de menor tamafo se
vinculan directamente con la ciudad principal ya que
mantienen una relacién de dependencia total o parcial,

y en algunos casos tienen cierta autonomia funcional.

Estas areas metropolitanas funcionan como centros de
innovacién social, cultural y demogréfica, y albergan
gran parte del poder econémico y politico de la ciudad
y de sus conurbaciones.

En este sentido en América Latina existen diversos
ejemplos: Buenos Aires, Montevideo, Ciudad de México,
Medellin, Bogota, Santiago de Chile, Asuncién, Belo
Horizonte, entre otros. En Ecuador, el mayor ejemplo
es Guayaquil, sin embargo, también se evidencia en
ciudades de menor escala y proporcion como la ciudad
de Cuenca.
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Entre los ejemplos que se mencionan, la dispersion en
las areas periféricas surge por procesos de ocupacion
con diferente indole pero un objetivo comun: la
construccion de nueva vivienda al margen de los
procesos de planificacion de las ciudades.

En este contexto se cita a la ciudad de Buenos Aires, en
donde se emplazan conjuntos habitacionales cerrados
en las periferias de la urbe y se localizan alrededor de
las grandes autopistas con dependencia del uso del
vehiculo particular (Ver mapa 1.2.7). Otros casos con
distintas realidades son la Ciudad de México y Santiago
de Chile. En estas urbes las viviendas de caracter social
se emplazan en las periferias porque el costo del suelo
es mas barato, a pesar de que estas areas se encuentran
mal conectadas y poco servidas, creando segregacién
social. En el caso de Montevideo, Uruguay, la ciudad
presenta una ocupacién de la periferia con asentamientos
irregulares debido a las dificultades econdmicas para
acceder a una vivienda formal. (Ver Mapa 1.2.2) (ONU-
Hébitat, 2012)

Conurbacioén: Es un area urbana conformada por la agrupacion
de varios asentamientos independientes que por su crecimiento
se integran fisicamente a una ciudad que sobrepasé sus limites
administrativos.

MAPA 1.2.1 Organizacion socioespacial de Buenos Aires - Argentina
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MAPA 1.2.2 Asentamientos irregulares en Montevideo - Uruguay

FUENTE: Independencia Departamental de Montevideo en http://sig.
montevideo.gub.uy tomado de ONU-Habitat, (2012)



1.2.3 Ciudad compacta

La ciudad compacta surge a partir del modelo de las
ciudades mediterraneas del sur de Europa, rescatando
diferentes caracteristicas para adaptarlas a la realidad
actual. La busqueda de este modelo es factible para
ciudades intermedias y aquellas que tienen menos
de un millén de habitantes, debido a que estas
aglomeraciones urbanas permiten una planificacién que
evite la dispersion a largo plazo.

El concepto de ciudad compacta surge principalmente
como un enfrentamiento a los problemas urbanos
generados por los cambios en “la manera de producir
ciudad"” (Elorrieta & Peraldo, 2007, p. 12) en (Auquilla,
Vintimilla & Lopez, 2014). Estos cambios surgieron del
crecimiento desenfrenado de la ciudad que, ayudado
por la movilidad a través del vehiculo privado, produjo
la ocupacion de las periferias, alejandose de los
centros urbanos y por ende de los servicios basicos y
equipamientos.

Segun Rueda el objetivo de ciudad es aumentar las
probabilidades de contacto, intercambio y comunicacion

entre los “diversos (personas, actividades, asociaciones
e instituciones) sin comprometer la calidad de vida
urbana y la capacidad de carga de los ecosistemas
periféricos, regionales y mundiales” (1996, p.10).

La ciudad debe ser concebida como un ecosistema
sostenible y sustentable que gire y se construya en
base a sus ciudadanos, con una estructura compleja
en su organizacién y funcién, densa y compacta en

su morfologia, eficiente en el consumo de recursos
naturales y energéticos, cohesionada socialmente y que
tenga "mixticidad” de usos, en donde el espacio publico
se convierta en el eje vertebrador de la urbe, generando
espacios de calidad e inclusivos. (POU de Cuenca, 2016)

En base a lo anterior Rueda (2002), establece que

“el modelo urbano que mejor se ajusta al principio
de eficiencia urbana y habitabilidad urbana es la
ciudad compacta en su morfologia, compleja en su
organizacion, eficiente metabdlicamente y cohesionada

socialmente”.

1.2.3.1. Ejes del modelo de ciudad compacta

A continuacion se detallan los cuatro ejes fundamentales
del modelo de Ciudad Compacta: Compacidad,
Complejidad, Eficiencia y Cohesion Social. En Europa se
han desarrollado una serie de indicadores y objetivos
para lograr una ciudad con mayor compacidad a través
del documento de Sistema de Indicadores y Condiciones
para ciudades grandes y medianas. Sin embargo, estos
objetivos responden a la realidad europea y que en
nuestro medio son tomados para el planteamiento de
nuevos paradigmas de crecimiento. (Grafico 1.2.3).

Compacidad: La compacidad determina la proximidad
entre las funciones y los usos urbanos, relacionando
la densidad edificatoria, la distribucién de los usos
especiales y el porcentaje de espacio publico, verde o
de vias. Segin Rueda (2002), este fundamento permite
la cercania de las actividades y los lugares entre si, por
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GRAFICO 1.2.3 Modelo de Ciudad Compacta
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FUENTE: Documento Sistema de Indicadores y Condiciones para
ciudades grandes y medianas realizado por el Gobierno de Espafa.

http://www.ecourbano.es/blog/?p=728
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lo que se requiere de menos tiempo y energia para
transportarse de un lugar a otro, disminuyendo el uso
del vehiculo privado. Por lo tanto, facilita el contacto,
el intercambio y la comunicacién, asi como potencia la
relacion entre los elementos del sistema urbano.

Complejidad: Se entiende como "mixticidad” de las
funciones y los usos en un territorio determinado. La
complejidad representa en analisis de las multiples
relaciones y formas de desarrollar las actividades
que tienen las personas que residen en una ciudad,
generando coexistencia espacial de usos residenciales o
no residenciales, permitiendo el acceso a una ciudad sin
restricciones. (Rueda, 2002). Una ciudad conectada esta
ligada a una cierta mezcla de orden y desorden, derivada
del concepto de complejidad urbana, propiciando la
proximidad a servicios y lugares de trabajo, aportando a
la autosuficiencia y autocontencién. (Hermida, Orellana,
Cabrera, Osorio, & Calle, 2015).

Eficiencia: Se trata de acercar los nuevos desarrollos
urbanos a la autosuficiencia energética a través de la
planificaciény la proyeccion urbanisticay arquitectonica.
(Libro Verde del Medio Ambiente, 2007). A pesar de
ello, no se refiere Unicamente al uso adecuado de los
recursos con minima perturbacion de los ecosistemas,
sino también al aprovechamiento de la infraestructura
existente en su maxima capacidad, lo que limita la
utilizacion de nuevos recursos para la construccién de

infraestructura en los asentamientos.
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GRAFICO 1.2.5 Ciudad Compacta
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Cohesion social: Este aspecto determina la calidad
de vida de los ciudadanos en la que se involucran
factores sociales, econémicos, asi como condiciones
ambientales y fisico-espaciales, en donde es importante
la diversidad y “mixticidad social" o mezcla de poblacion
en contraposicion a la segregacién por razones de
renta y cultura. Busca: la distribucién homogénea
de la vivienda que no genere segregacion y brinde
condiciones Optimas para todos los ciudadanos; v,
la dotacién y cobertura de equipamientos y servicios
béasicos, asi como, ocupacién laboral por medio de
generacion de patrones de proximidad y empleo con
maxima autosuficiencia y autocontencién (Rueda, 1996).

Con esto se resalta que en una ciudad compacta la
movilidad, el uso y la ocupacién del suelo juegan
un papel importante, de tal manera que se facilita
el desplazamiento en medios no motorizados,
manteniendo un continuo intercambio y una relacion
entre sus habitantes al minimizar el uso del vehiculo
privado, mejorar el sistema de transporte publico y
definir al espacio publico como un eje vertebrador de la

convivencia urbana. (Ver grafico 1.2.4)

Segun Rueda (1997), la ciudad compacta, “reduce las
distancias fisicas de los portadores de informacion. Si
se considera que la actividad que consume mas energia
en la ciudad es el transporte automotor, la reduccion
de la distancia y la velocidad para mantener el mismo
numero de contactos y de intercambios significa reducir
sustancialmente la energia consumida por el sistema”.

Bajo este enfoque se puede decir que la ciudad
compacta es mas competitiva que la ciudad dispersa
debido a que la competitividad de las ciudades se basa
principalmente en la capacidad de consumir energiay en
la complejidad de sus espacios relativamente reducidos.

Santa Cruz & Mera (2011) han identificado una serie
de ventajas que la ciudad compacta genera en el
marco de un desarrollo mas sostenible, entre ellas la
disminucién de las distancias por la proximidad de los
usos y funciones de la ciudad, lo que incentiva el uso del
transporte publico y transportes alternativos que son
méas amigables con el medio ambiente, aumentando asi
la calidad ambiental de las ciudades.

Al ser una ciudad densa y heterogénea, el espacio de
convivencia genera mayor posibilidad de encuentro e
intercambio entre sus habitantes. Por lo tanto, los ejes
de las ciudades compactas determinan que: frente a
la dispersion se propugna la compacidad; frente a la
especializacion territorial, la simplificacion de los tejidos
y el crecimiento en manchas monofuncionales que
suponen la destruccién del tejido urbano organizado y
la degradacion del paisaje tanto urbano como territorial,
e propugna la complejidad; frente al despilfarro de
impacto contaminante derivado, se
propone la eficiencia en los flujos metabdlicos, y; frente

recursos y al

a los procesos de segregacién social y la expulsion de
ciudadanos a periferias cada vez mas extensas para
poder acceder al mercado de la vivienda, se propugna
la estabilidad y la cohesién social. (Rueda, 1995). (Ver
Grafico 1.2.5)
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1.2.4 Analisis comparativo de los Modelos de
Ciudad Compacta y Dispersa

A continuacién se presentan algunas reflexiones del

modelo de ciudad compacta frente a la ciudad difusa.

A pesar de los notables beneficios que puede presentar
la ciudad compacta con respecto a la ciudad dispersa,
varios autores consideran que una ciudad dispersa
es mas atractiva ya que los ciudadanos tienen acceso
a hogares individuales, mas econdmicos, con mejor
movilidad y se encuentran alejados de la pobreza,
el crimen y la contaminaciéon de los centros urbanos
(Burchell & Mukherji, 2003) en (Arbury, 2005). El
cuestionamiento del modelo compacto, abordados
por (Arbury, 2005) a partir de un estudio realizado
por (Breheny 1997), radica en que si los beneficios de
la aplicacion del modelo compacto cumplen con tres
puntos: veracidad, si entrega los beneficios sociales,
econémicos y ambientales que ofrece; viabilidad, si
estas politicas son realmente aplicables y finalmente
aceptacién, es decir el nivel de apoyo de la poblacién
para aplicar este modelo. Autores como Williams (1999),
Handy (1992), Ewing et.al. (1994), Frank y Pivo (1994)
citados en Arbury (2005) exponen que las criticas hacia
el modelo de ciudad compacta son: pérdida de espacio
abierto urbano; desequilibrio en la movilidad, ya que
los viajes a pie no remplazan a los viajes en automovil;
riesgos de hacinamiento; y finalmente, falta de evidencia

sobre el crecimiento econémico que este modelo ofrece.
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En este modelo de ciudad existe una mayor densidad
debido al uso racional del suelo, permitiendo planificar
y gestionar el desarrollo de los servicios y brindando
espacios publicos de calidad. Por el contrario, en la
ciudad difusa existe la creencia de que el suelo tiene
una disponibilidad ilimitada y que la ciudad se apropia
de las areas rurales con un modelo de baja densidad
que dificulta la gestién del suelo. (Ver imagen 1.2.2)

Como se observa, los diferentes autores concuerdan
que las ciudades compactas tienen alta densidad en un
area reducida, favoreciendo la accesibilidad, en donde
predomina el uso del transporte publico y los medios
no motorizados en la busqueda de enmendar las
condiciones ambientales a fin de generar una cohesién
social para mejorar la calidad de vida de sus habitantes.
En conclusién, la ciudad es el resultado dindmico de una
realidad compleja, fragmentada y articulada, en la que
sus partes se relacionan entre si. (Ver grafico 1.2.6)

Finalmente, se realiza una recopilacion de las
caracteristicas principales de los modelos de ciudad
compacta y difusa en cuanto a los temas del crecimiento
de la ciudad y de la movilidad que hacen referencia al

alcance de los objetivos de la tesis. (Ver tabla 1.2.7)

Como se observa en los modelos anteriores, las
ciudades han mantenido a través de los afios, una
dindmica de crecimiento que genera la ocupacién de
las areas rurales, haciendo que las urbes se dispersen y
ocupen mas recursos. Es por ello que varios organismos,
en base a diferentes estudios, han establecido politicas

y conceptos que buscan revertir estas dindmicas de
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crecimiento y ocupacién de las ciudades como es el
caso del término de "Ciudad Sostenible” que se detalla
a continuacion:

1.2.5 Ciudad Sostenible

El concepto de Ciudad Sostenible surge en Europa,
al aceptar y visibilizar que la ciudad actual no es
ambientalmente sostenible. En términos sociales,
la ciudad estd excesivamente estratificada y no es
funcionalmente 6ptima porque es demasiado cara de

gestionar. (Frey, 1999)

Esta vision de la ciudad aparece en paralelo con la
consciencia sobre el medio ambiente y el concepto
de sostenibilidad y de desarrollo sostenible que nacen
del Informe Brundtland en 1987. Posteriormente varios
organismos internacionales emitieron otros decretos.

En Asia, en febrero del 2004 en el Art. 4 se establece la
esencia de la ciudad y se expresa de la siguiente manera:
"En una era de globalizacion acelerada, las ciudades
enfrentan desafios y oportunidades. Mas que nunca,
las ciudades representan el nexo entre el comercio, la
industria, finanzas, cultura, transporte y comunicacion,
con el potencial de conectar todas las éreas, rural y
urbana, y todos los segmentos de la sociedad, en una
fuerza productiva que conduce hacia una globalizacion
y urbanizacion justa, equitativa y sustentable" (Asia and
Pacific Leadership Forum, 2004).

En América Latina se empieza a emplear el término de
ciudades sostenibles a partir de los afios 1970 y 1980,

IMAGEN 1.2.2 Ciudad Difusa vs Ciudad Compacta
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GRAFICO 1.2.6 La ciudad entendida como un sistema complejo que
relaciona diferentes factores.
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debido a que en aquella época las ciudades de esta
region crecieron de manera desorganizada y dispersa
por diferentes contextos urbanos y culturales que
generaron una intensa ocupacién urbana, haciendo
insostenible el modelo de ciudad.

Es importante destacar que la ciudad sostenible nace
de la problematica del crecimiento urbano acelerado
en las periferias de las urbes, en donde se emplaza la
nueva poblacién que requiere movilizarse para realizar
sus actividades diarias, las mismas que van a necesitar
de mayor tiempo de movilizacién. Otro problema es
la pérdida de éareas destinadas al cultivo y bosques,
siendo factores que inciden negativamente en la calidad
de vida de la poblacion debido a la contaminaciéon y
deforestacién.

Segun el Banco Interamericano de Desarrollo, una
ciudad sostenible es aquella que ofrece buena calidad
de vida a sus habitantes, minimiza su impacto sobre
el medio natural, preserva sus activos ambientales y
fisicos y, a través de ellos, promueve su competitividad.
También se considera que es fundamental contar con un
gobierno local con capacidad fiscal y administrativa para
mantener su crecimiento econémico y para llevar a cabo
sus funciones urbanas con la participacion activa de la
ciudadania, al igual que resalta que la ciudad sostenible
debe sobresalir en cuatro dimensiones:

- Sostenibilidad ambiental y cambio climatico:
una ciudad sostenible debe atender de manera
prioritaria el manejo de los recursos naturales, la
mitigacion de gases de efecto invernadero y otras

TABLA 1.2.1 Caracteristicas de los modeles de ciudad compacta y dispersa.

to de la Ciudad

imien

Crec

Movilidad

= L
Universidad de Cuenca égj
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Modelos de Ciudad

Compacta

Crecimiento denso y compacto dentro de los
limites de la ciudad.

Mezcla de usos de Suelo.

Actividad centralizada.

Cohesion social.

Proximidad de los servicios con la vivienda.
Eficiencia y facilidad de la gestion del suelo.

Menor uso de recursos renovables.

Mejora la eficiencia del transporte publico, los
recorridos son menores.

Reduccion de la ocupacién del vehiculo particular.

Reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero.

Optimizacion de las infraestructuras existentes.

ELABORACION: OArias & ©Martinez, 2016

Dispersa

Crecimiento disperso con baja densidad,
ocupacion de areas rurales.

Clasificacién de zonas por usos de suelo.
Desconcentrancion del centro urbano.
Segregacion social.

Separacion de los servicios y la vivienda.
Ineficiencia y dificultad en la gestion del suelo.

Mayor uso de recursos renovables.

Altos costos de transportacién debido a los
recorridos con mayores distancias.

Dependencia del vehiculo particular.
Polucion y altos niveles de contaminacion.

Incremento en la dotacion de infraestructuras.
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formas de contaminacién. También debe atender la
mitigacion y adaptacion a los efectos del cambio
climatico.

Desarrollo urbano sostenible: wuna ciudad
sostenible debe controlar su crecimiento y
promover la provisién de un habitat adecuado para
sus ciudadanos, ademas de promover el transporte
y la movilidad urbana eficientes.

Sostenibilidad econémica y social: una ciudad
sostenible debe promover un desarrollo econémico
local y el suministro de servicios sociales de calidad.
Asimismo, la ciudad debe propender niveles
adecuados de seguridad ciudadana.

Sostenibilidad fiscal y gobernabilidad: una ciudad
debe avanzar en la aplicacion de mecanismos
transparentes y eficientes de buen gobierno, de
gestion adecuada de sus ingresos y de gasto
publico. (Banco Interamericano de Desarrollo, 2012)
(Ver gréfico1.2.2)

Por lo tanto, una ciudad sostenible es aquella que
minimiza el uso de susrecursosy se adapta positivamente
al cambio constante por medio de la planificacién
urbana, el reciclaje, el poder publico y el transporte, que

se enmarcan en la sostenibilidad econdmica, ambiental

y social. (OVACEN, 2015).
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GRAFICO 1.2.2 Objetivos de la sostenibilidad
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1.3 MOVILIDAD

Movilidad es la capacidad para moverse o recibir movimiento
segun el diccionario de la Real Academia Espafiola y la movilidad

urbana es la capacidad y/o posibilidad de moverse en la ciudad.

Movilidad Sostenible (Ecomovilidad): Movilidad eficiente,
segura, equitativa, saludable, participativa y competitiva.
(Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud, ISTAS, 2009)

Accesibilidad: Es la capacidad de desplazarse con facilidad y sin
obstaculos fisicos a un determinado lugar. Es decir, la posibilidad
de tener acceso. (Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud,
ISTAS, 2009). En cuanto a la movilidad y accesibilidad Ascher
(2005) dice “hoy la movilidad es una condicion clave de acceso
al mercado laboral, a una vivienda, a la educacion, a la cultura 'y
el ocio, a la familia. El derecho a trabajar, a tener una vivienda, a
recibir capacitacion, ahora implica el derecho a la movilidad (...)
en cierto sentido este derecho a la movilidad es una precondicién
de los otros derechos” (p. 19).

1.3.1 Antecedentes

Es importante mencionar que en la segunda mitad
del siglo XX los vehiculos motorizados ganaron
protagonismo, cuyo numero en esa época pasod de
50 a 450 millones, provocando cambios econdmicos,
sociales y ambientales derivados del nuevo modelo de
movilidad urbana (Lizarraga, 2016). Este nuevo modelo
redujo las barreras en los desplazamientos largos con la
utilizacion de los medios motorizados.

Las ciudades empezaron a crecer hacia las periferias, las
mismas que se conformaron como zonas residenciales,
haciendo que los habitantes dependieran del uso del
vehiculo particular para movilizarse de un lugar a otro.
La utilizacién excesiva del vehiculo particular que se
generd en aquella época, y que se mantiene hasta la
actualidad, causa problemas urbanos que se derivan
tanto de la contaminacion ambiental por la utilizacion
de combustibles fésiles, como de la congestion que
ocasiona pérdidas de tiempo en los desplazamientos.
Este modelo de movilidad tiene consecuencias negativas
enlaciudad porque fomenta el crecimiento desordenado
y disperso con baja densidad, ocasionando disparidades
econdmicas y sociales.

En base a lo expuesto se observa que la movilidad®
es un factor importante en la conformaciéon de las
ciudades a nivel mundial, misma que es entendida como
el derecho a desplazarse libremente de un lugar a otro
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y que se realiza en la vida cotidiana de los habitantes;
en donde cada individuo realiza diferentes tipos
de desplazamientos durante el dia, ya sean a pie, en
bicicleta o en vehiculos privados o publicos.

En base a estas terminologias surgié en las Ultimas
décadas el concepto Movilidad Sostenible® como
el producto de la necesidad de los ciudadanos por
cubrir grandes distancias debido al crecimiento urbano
tanto en superficie como en poblacién, emplazandose
las nuevas zonas residenciales en las periferias de las
ciudades.

De acuerdo al texto Movilidad Urbana Sostenible “La
movilidad de los ciudadanos es una fuente de cohesion
social que se ha convertido en la cuarta condicion de
integracion social, después de la vivienda, la salud y la
educacion”. (2009, p. 12)

El término sostenibilidad en la movilidad se da por la
blusqueda de lograr un equilibrio entre la movilidad y la
accesibilidad” que permita a los ciudadanos desplazarse
de manera segura, buscando la proteccién del medio
ambiente, economizando el tiempo y la energia y
el desarrollo econémico, y que de esta manera se
fortalezca la cohesion social y territorial.

La accesibilidad segun Miralles & Cebollada, busca

que el hecho de que una persona pueda desplazarse
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de un lugar sea un derecho que se cumpla, ademas
propone "la accesibilidad, ademas de una dimension
territorial, también es una caracteristica individual
con relaciéon al nidmero de opciones que tienen los
diferentes ciudadanos para acceder a los lugares y a las

actividades” (2003, p.14)

Hernédndez sefiala que una persona puede tener una
baja capacidad de movilizarse y alto acceso por cercania
o a al contrario una alta capacidad de movilizarse en el
espacio pero no necesariamente podra desplazarse al
lugar que desee llegar, por lo que su accesibilidad sera
baja. Por ello los problemas de accesibilidad, tendra
solucion de dos formas: "con un adecuado sistema de
transporte que lleve a las personas a las zonas con alta
concentraciéon de oportunidades laborales, o por medio
del emplazamiento de oportunidades cercanas al lugar
de residencia.” (2012, p.120)

1.3.2 Movilidad en las Areas Metropolitanas

Las dreas metropolitanas actuales muestran un escenario
caracterizado por una movilidad intensiva que se deriva
de la creciente movilidad de las personas y de la mayor
velocidad a la que ellas se desplazan por el uso extensivo
del territorio, al poder cubrir una mayor distancia en sus
desplazamientos y multiplicar el espacio de vida de su
poblacion. (Muioz, 2006).

Existen diversos factores que influyen en la movilidad

metropolitana como son: la revitalizacién econdmica
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en el marco de la globalizacion, el cambio de modelo
productivo, la globalizacién cultural y el nuevo modelo
territorial, caracterizado por una expansion fisica sin
precedentes, con una fragmentacion, especializacién
y complejidad crecientes, en especial de las nuevas
periferias, lo que condiciona de manera notable la
movilidad. (Gutiérrez & Garcia, 2005, Mella & Ldpez,
2006).

La movilidad metropolitana se trata de un cambio
radical, desde lo que se ha denominado movilidad de
masas concentrada segun motivos, trabajo y estudios;
segun direccion de los flujos, periferia y centro; o segin
la dimension temporal, horas pico y horas valle; a una
movilidad singular que diversifica los motivos, los flujos
o la distribucién horaria de los mismos. Esta movilidad
singular de transporte publico
individualizadas. (Segui & Martinez, 2004) tomado de
(Gutiérrez & Garcia, 2007)

requiere politicas

Estos cambios se manifiestan en las metrépolis actuales
y en ciudades pequefas e intermedias, en donde la
movilidad se convierte en un elemento significativo por
los problemas que se generan a partir de ella y debido
a la necesidad de la misma, con repercusién directa en

todos los ciudadanos.

La movilidad en las 4areas metropolitanas estan

condicionadas por los procesos complejos de

reorganizacién territorial, por la dispersién de la

poblacion hacia lugares cada vez mas lejanos y por
la descentralizacion de las actividades y el empleo,
provocando recorridos mas largos hasta la ciudad
principal desdelos nlcleos urbanos enlas conurbaciones.
Este aumento de longitud en los desplazamientos
pueden generar mayor tiempo de viaje, los mismos
que son compensados con la creacidon de autopistas de
conexion que permiten velocidades mas altas. De tal
manera que, "si se viaja mas rapido, el tiempo ahorrado
se dedica a viajar mas veces o a hacerlo mas lejos”.
(Monzdén & Lépez, 2004)

Este modelo genera problemas en la provisién de
servicios de transporte publico por las diferentes
demandas, porque las distancias son cada vez mayores
y porque su financiacién se vuelve insostenible. Por lo
tanto, el vehiculo particular se convierte en el modo
dominante para realizar los desplazamientos desde vy
hacia las periferias metropolitanas porque proporciona
mayor flexibilidad en las rutas y facilita el aumento de

la velocidad.

Como se puede observar, este modelo de movilidad
es insostenible ya que denota claros problemas en la
eficiencia econdmica, la equidad social y en materia
ambiental. Para revertir estos procesos se han generado
varios estudios a nivel mundial en los que surge el
término de Movilidad Sostenible que se detalla a

continuacion:



1.3.3 Movilidad Sustentable

La movilidad es un derecho y una decisién de cada
individuo al momento de desplazarse de un lugar a otro
en el que no solo depende del sistema de transporte,
sino la diversidad para escoger cualquier medio de
transporte motorizado o no motorizado.

Los nuevos planteamientos de movilidad sustentable
buscan realizar un cambio en el pensamiento de los
habitantes de una ciudad ya que se pretende evitar el
uso del vehiculo privado motorizado y al mismo tiempo
que se reemplace por un transporte intermodal en el
que se dé prioridad al uso de medios no motorizados y
al transporte publico, generando un menor consumo de
energia por persona.

El objetivo de la movilidad sustentable es que los
ciudadanos puedan ir de un lugar a otro de forma
rapida, segura, comoda y en igualdad de condiciones;
gue se consuman mMenos recursos no renovables y
que se reduzcan las afecciones al medio ambiente, sin
limitar el potencial de desarrollo de dichas actividades,
ni restringir el derecho de las personas a un transporte
de calidad.

“La Unidon Internacional de Transporte Publico (UITP),
considera que la movilidad urbana sustentable ha de
basarse en tres “pilares”: un uso del suelo que incorpore
las necesidades de movilidad, la restriccion del uso
del vehiculo privado y la promocién de un sistema de
transporte publico eficaz". (UITP, 2003).

En la ley espafiola 9/2003 de la movilidad, se determina
como Movilidad Sustentable a “la movilidad que
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GRAFICO 1.3.1 Plan Encarnacién Mas, imaginando un futuro urbano sustentable para Encarnacion, Paraguay 2015. Porque creemos que la ciudad puede
ser mucho Méas. Mas abierta, Mas activa, Mas creativa, Mas didactica, Mas inclusiva
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satisface en un tiempo y con unos costes razonables y
que minimiza los efectos negativos sobre el entorno y la
calidad de vida de las personas”, por lo que es saludable
para los ciudadanosy respetuosa con el medio ambiente.

Por otra parte la inaccesibilidad a la movilidad para los
grupos de bajos recursos es parte de la segregacién
econbémicay espacial que condicionan el funcionamiento
de las ciudades latinoamericanas. (Montezuma, 2000,
p.94).

Segln la CEPAL la movilidad sustentable no solo
contempla las dimensiones econdmicas, sociales vy
ambientales sino que existe una cuarta dimensién que
debe ser considerada y es la institucional, ya que todos
estos factores son los que promueven un territorio
equilibrado, en donde las instituciones gubernamentales
buscan mejorar la calidad de vida de los habitantes de
un determinado territorio, en base a los principios del
desarrollo sotenible.

1.3.4 Movilidad Sustentable en la ciudad compacta

Como se vio anteriormente la movilidad sustentable

engloba factores sociales, culturales, territoriales,
tecnologicos y econdmicos. En el Grafico 1.3.7 se
observa como se pueden integrar todas las areas de una

ciudad en busca de un desarrollo sostenible.

Una de las ventajas de las ciudades compactas en
cuanto a movilidad es que reducen las necesidades
de desplazamiento debido a que cerca del lugar de
residencia se encuentran las areas de estudio, trabajo y
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recreacion; de esta manera existe menor necesidad de
infraestructura vial y se fomenta la utilizacion de medios
de transporte no motorizados.

Segun La Estrategia Espafola de la Movilidad Sostenible
y los Gobiernos Locales, la movilidad sustentable
debe orientarse al cumplimiento de objetivos de
caracter econdémico (costos de la movilidad), social

(complementariedad) y ambiental (eficiencia).

En el documento de una Movilidad Urbana Sostenible:
un reto energético y vial (2010) se sefiala que el objetivo
del desarrollo sostenible “es alcanzar un equilibrio
Jjusto entre las necesidades econdmicas, sociales y
ambientales de las generaciones presentes y futuras”. Si
aplicamos este concepto al ambito de la movilidad, todo
plan de movilidad urbana, debe garantizar la proteccion
ambiental, mantener o fortalecer la cohesion social y
mejorar la calidad de vida de los ciudadanos, a través
de un desarrollo econémico y social.

Las ciudades, al ser densas y compactas, posibilitan un
menor desplazamientos de los ciudadanos, beneficiando
a la libre accesibilidad y movilidad. Para ello se debe
buscar una red integrada de transporte que cumpla con
los objetivos de la movilidad sustentable.

La movilidad sustentable trata de incluir a todos los
usuarios de las vias publicas, con el mismo respeto,
el mismo derecho y el reconocimiento a la libertad de
elegir su medio de transporte, dando prioridad a las
personas. También se debe privilegiar a los medios
masivos de transportacion.

En este contexto, en América Latina se han realizado
refuerzos por implementar politicas nacionales de
movilidad integrada y sustentable que "brinde una
vision integral y enmarque las politicas locales, planes y
proyectos constituyéndose en la base de la coordinacion
sectorial en todos los ambitos que afecten o sean
afectados por la movilidad". (Pizarro, 2013) (Gréfico 1.3.2)

En la actualidad debido a la complejidad de las ciudades
y en la busqueda de maximizar los beneficios del uso del
transporte publico, se cred la herramienta denominada
"Desarrollo Orientado al Transporte” (DOT), la cual es
“una respuesta a la expansion urbana insostenible, a
la dependiente del automovil, al transito deficiente,

GRAFICO 1.3.2 Implementacion de la Politica de Movilidad Integrada y
Sostenible en América Latina..
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decadente y pobre que ha caracterizado el crecimiento
de las ciudades en todo el mundo en el ultimo siglo”.
(OVACEN, 2014)

Con el fin de conseguir un Desarrollo Orientado al
Transporte surge el término de intermodalidad que
"es la conexién apropiada entre mas de un modo
de transporte a fin de optimizar el uso de cada uno”
(Goncalves, 1990). Para conseguir una correcta
integracién entre los diferentes modos de transporte es
importante implementar estaciones intermodales que
influyan en la dindmica urbana. (CANEVA, 2012).

1.3.5 Modos de Transportacion Sostenibles

El transporte debe responder a diferentes circunstancias
sociales, econémicas y ambientales. Al reducir estos
impactos negativos se puede asegurar un desarrollo
sostenible.

Un problema muy comidn en el transporte es la falta
de eficiencia del servicio por lo que la "Eficiencia en el
transporte sostenible significa ofrecer una diversidad
de opciones de movilizacidon para diferentes distancias
y propdsitos de viaje, a diferentes horas del dia y a
diferentes precios”, por eso hoy en dia existe la politica
del transporte intermodal, el mismo que busca una
combinacién entre los diferentes medios de movilizacién
motorizado y no motorizado.

En la mayor parte del mundo existe alta demanda del
vehiculo privado, y en muchos casos se buscan soluciones
de ingenieria para incrementar la infraestructura vial
ocasionando que la demanda de automoviles crezca, lo

que a su vez genera mas congestién. Las alternativas
a esta situacién incluyen la reduccion del consumo de
combustibles tradicionales a través de combustibles
alternativos, la creacién de motores mas eficientes, el
reciclaje de vehiculos usados, entre otros.

El estdndar DOT se basa en ocho principios béasicos de
disefio urbano que son:

- Caminar: desarrollar barrios que promuevan la

caminata;

«  Pedalear: priorizar las redes de transporte no

motorizado;
- Conectar: crear redes densas de calles;

«  Transporte: localizar el desarrollo cerca del

transporte publico de alta calidad;
« Mezclar: planear para usos de suelo mixtos.

- Densificar: optimizar la densidad y la capacidad
del transporte publico.

- Compactar: crear regiones compactas con viajes
cortos.

«  Cambiar: aumentar la movilidad regulando el uso
del estacionamiento y las calles.

En el Grafico 1.3.3 se puede observar que se cumplen
los objetivos del estandar DOT, en donde la fluidez del
tréfico ya no es el objetivo de la movilidad urbana, sino
dar prioridad a medios de transporte sostenibles y no

motorizados.

Universidad de Cuenca
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GRAFICO 1.3.3 Piramide de jerarquia de la movilidad urbana.
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A continuacion, se explican cada uno de los actores de la
movilidad de una ciudad en donde los desplazamientos
tienen sobre los

no motorizados preferencia

motorizados.

Peaton: Los peatones son todas las personas que
realizan su desplazamiento a pie en los espacios publicos
o privados. Los nifios, las personas con discapacidad y
los adultos mayores tienen prioridad debido a que son

quienes corren mayor riesgo de sufrir un accidente.

Para realizar desplazamientos cortos el mejor medio de
transporte es la movilidad a pie.

En la Guia Préactica de la Movilidad Peatonal Urbana de
Santa Fe de Bogota - Colombia, (2008), se indica que el
peatdn tiene su propio espacio de circulacién, el cual
debe ser seguro fisicamente, que genere confianza
para utilizarlo; autbnomo, que el peatdn se valga por
si mismo; y confortable, recorrido dptimo en tiempo y
distancia.

La movilidad a pie tiene las ventajas de reducir la
congestiény los tiempos de viaje; no provoca emisiones;
y mejora la habitabilidad, accesibilidad y el uso del
espacio publico, produciendo modos
de transportacion y fortaleciendo la cohesidon social.

sustentables
En la Tabla 1.3.7 se observa la velocidad de los
desplazamientos a pie en los diferentes grupos de edad.

Bicicleta: Vehiculo de dos ruedas dotado de pedales
que, al girar, transmiten su movimiento a una de las
ruedas. (Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud,
ISTAS, 2009)
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Cualquier tipo de bicicleta puede ser utilizada en
una ciudad ya que es un transporte saludable y no
contamina el medio ambiente. Adicionalmente, tiene
beneficios para la salud de sus usuarios, debido a
que es propulsado exclusivamente por el esfuerzo
de quien lo conduce. En el entorno urbano, reduce el
consumo de energia y no emite ninguno de los gases
que afectan a la calidad del aire. Asi también, reduce
los tiempos de viaje, mejorando el espacio publico y
promoviendo un uso eficiente del suelo, lo que a su vez
fortalece la identidad social de una ciudad al promover
la intermodalidad.

La bicicleta es adecuada en desplazamientos cortos y
medianos ya que es un medio de transporte puerta a
puerta, su velocidad en las zonas urbanas oscila entre
los 15 y 25 km/h. Algunas bicicletas tienen motores
eléctricos incorporados que sirven para cubrir distancias
mas largas y con mayor comodidad.

Este tipo de transporte necesita ciertas medidas para
ser adecuado en una ciudad: los usuarios deben tener
la posibilidad de acceder a una ducha y cambiarse de
ropa, estacionamientos seguros en las empresas y en
lugares publicos.

Transporte Publico: El transporte publico es un
sistema de desplazamiento que permite mejorar la
calidad de vida de los ciudadanos. Es un medio crucial
debido a que los habitantes ocupan principalmente
este medio de transporte para acceder a las diferentes
actividades y servicios de una ciudad. La demanda de
movilidad de la poblacion estd relacionada con las
politicas de planificacién urbanistica y territorial por lo

TABLA 1.3.1 Velocidad aproximada de desplazamiento a pie (por
grupos de edad)

Edad m/s
Menores de 15 afos 1.58
16 a 30 afos 1.57
31 a 60 afios 14
Mas de 60 anos 1.16

FUENTE: Glosario de Movilidad Sostenible. Bogota - Colombia 2009
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

IMAGEN 1.3.1 Transmilenio de Bogot4, Sistema BRT

FUENTE:http://www.transportecarretero.com.uy/noticias/columnas-
notas-especiales/extraordinarios-resultados-de-los-sistemas-brt-en-el-
transporte-de-pasajeros-en-el-mundo.html



que las administraciones publicas deben ser los entes
encargados de su administracion.

El transporte puUblico debe tener prioridad en los
transportes motorizados ya que una de sus ventajas mas
significativas es la transportacion masiva de personas
con un menor consumo de energia.

Existen varios tipos de transporte masivo disponibles,
entre los mas utilizados y comunes existen los metros,
trenes ligeros, tranvias, el sistema de Autobuses de
Transito Rapido (BRT por sus siglas en inglés) y los buses
tradicionales. A continuacion, se detallan cada uno de
estos sistemas:

El sistema de Autobuses
(BRT) estd basado en buses de alta calidad que

proporcionan movilidad urbana rapida, cémoda y con

de Transito Rapido

un costo-beneficio favorable a través de la provisién de
infraestructura segregada de uso exclusivo, operaciones
rapidas y frecuentes; ademéas de brindar excelencia en
mercadeo y en servicio al usuario/cliente. (Imagen 1.3.7)

El sistema BRT cumple las mismas funciones que los
tranvias o trenes ligeros con una relacién de costo de
4 a 20 veces menor que estos y hasta 100 veces menor
que un sistema de metro.

En la Guia de Planificacion de Sistemas BRT se menciona
que aproximadamente 40 ciudades en seis continentes
ya tienen este servicio y muchas otras estan planificando
su construccién. Curitiba en Brasil y Bogota en Colombia
son algunas de las ciudades que incluyen casi todas las
caracteristicas de alta calidad de este servicio.

El sistema BRT estd disefiado para satisfacer las
necesidades y requerimientos de los usuarios y en el
prima la sefalizacién clara, iluminacién, seguridad
vial y personal, limpieza, comodidad, conveniencia,
tecnologia y la accesibilidad a los usuarios vulnerables.

Este tipo de sistema es factible para ser implementado
con un transporte intermodal en donde se integre el
acceso peatonal, bicicletas, taxis; en algunas ciudades
existe ademas la conexion con vehiculos compartidos.
Otro beneficio del BRT es la reduccion del uso del
automovil, de la congestion, de los tiempos de viaje
y de las emisiones de gases. El sistema promueve
modos sustentables debido a la calidad del servicio,
a la accesibilidad para todos los usuarios y porque
mantiene una velocidad constante en su recorrido.

Tranvia es un sistema de transporte ferroviario, urbano
o metropolitano, que se desplaza de manera guiada por
una superficie y frecuentemente con trafico mixto; es de
tecnologia eléctrica. (Ver imagen 1.3.2)

Los tranvias son los sistemas mas eficientes en términos
energéticos y son un sistema de capacidad intermedia
entre los autobuses y el metro. Al circular por la
superficie estos reducen el costo de implementacién a
diferencia de los subterraneos. Sin embargo, su puesta
en funcionamiento necesita de estudios pormenorizados
ya que su implementacién y operacion son costosos.

Los tranvias y metros tienen casi los mismos beneficios
debido a que ambos son eléctricos y reducen el uso
del auto, los tiempos de viaje, las emisiones de gases
y promueven modos sustentables que mejoran la
seguridad vial al tener un recorrido mas rapido y
confiable.

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

IMAGEN 1.3.2 Tranvia de Burdeos de doble sentido

7
S

FUENTE:http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?p=43581754

IMAGEN 1.3.3 Metro en la ciudad de Medellin

FUENTE: http://www.revistasucasa.com/contenido/articles/782/1/Metro-
de-Medellin-cumple-15-anos/Paacuteginas1.html
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Metro sistema de transporte terrestre ferroviario,
urbano o metropolitano que suele desplazarse de forma
subterrdnea o aérea. (Instituto Sindical de Trabajo,
Ambiente y Salud, ISTAS, 2009) (Ver imagen 1.3.3)

Es un transporte publico méas eficiente en términos
energéticos y genera menor cantidad de emisiones
contaminantes por persona ya que funciona por
electricidad. Su principal ventaja es la velocidad y que
el trafico no irrumpe su funcionamiento; sin embargo,
para su construccidon y mantenimiento los costos son
elevados, su construccion es viable cuando la demanda
de pasajeros es mayor a 20 000 viajeros.

Buses tradicionales son el medio de transporte publico
colectivo de superficie, de uso urbano o interurbano.
(Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud, ISTAS,
2009)

En cuanto a los sistemas de transporte publico masivo,
este es el que menor capacidad tiene, pero cuenta con la
ventaja de flexibilidad en las rutas y en los itinerarios a
nivel urbano e interurbano. Utiliza combustibles fésiles
por lo que sus emisiones contaminan el medio ambiente
afectando la calidad del aire, su consumo energético es
menor que los vehiculos privados debido a que es un
transporte masivo.

Para movilizarse utilizan las mismas redes de
infraestructura vial de una ciudad, al compartir el espacio
con los vehiculos privados su velocidad disminuye lo
que reduce su eficiencia, incrementando el consumo
de energia y de emisiones. En algunas ciudades se han
realizado carriles exclusivos en busca de mejorar el

servicio y evitar las congestiones.

Al tener una red de autobuses se reduce el tiempo de
viaje, es facil y rapido de implementar, es de bajo costo,
asi como mejora la calidad, confiabilidad y eficiencia del
transporte publico facilitando el transbordo.

Transporte de Carga: cumple la funcion de trasladar de
un lugar a otro una determinada mercancia, su servicio
no es unidireccional debido a los envios se pueden
realizar desde un punto de partida del productor a un
destino final del cliente y viceversa.

Este servicio se da a nivel nacional y traslada mercancia
importada y también la que se va a exportar, por lo que
es una cadena de distribucién que tiene un determinado
costo. No se utiliza para transportar personas.

Transporte privado: El transporte particular esta
destinado al uso privado de la persona o empresa
propietaria del vehiculo o motocicleta en cuanto a
medios motorizados.

Es un transporte que no estd regido a una ruta en
especifico sino a la mas conveniente para llegar al
destino, no depende de horarios y su velocidad es
escogida por el conductor sin exceder los limites de
velocidad establecidos en cada via de la ciudad.

Automévil es un vehiculo a motor de baja capacidad
para transportar personas que puede ser utilizado
de forma publica (taxis) o privada; es el que mas
produce emisiones contaminantes y el menos eficiente
energéticamente.

Segun el Glosario de Movilidad Sostenible, 2009, “en
las economias desarrolladas, la propiedad de vehiculos

llega a la cifra de cinco a ocho automdviles por cada diez
habitantes, mientras que, en los paises en desarrollo,
los niveles de tenencia de vehiculos son mucho méas
bajos”. Al existir tal cantidad de automotores se dan las
congestiones de trafico que reducen la eficiencia del
motor por ende aumentan las emisiones.

En los Ultimos afios se ha buscado mejorar las
tecnologias de los motores para reducir las emisiones
de gases, pero al incrementar el nimero de vehiculos
circulando las emisiones siguen creciendo. Hoy en dia
existen vehiculos eléctricos e hibridos® que reducen de
manera significativa las emisiones con respecto a los
automotores de combustible fésil.

Motocicletas son vehiculos a motor de dos ruedas;
este medio de transporte es muy utilizado a nivel
mundial sobre todo en las zonas urbanas ya que
el desplazamiento es mas facil y eficaz que el de los
automoviles.

Al utilizar motocicleta existe un mayor riesgo de
accidentalidad vial, generalmente debido a la
imprudencia de los usuarios; el consumo es menor
con relaciéon a un automovil por lo que generan menos
emisiones. Su capacidad es reducida ya que transporta
de una a dos personas a la vez.

Vehiculos Hibridos son vehiculos que poseen dos motores;
uno eléctrico y otro de combustion convencional reduciendo asi
las emisiones.



1.4 EJEMPLOS PARADIGMATICOS

1.4.1 Antecedentes

En base a lo expuesto en los apartados anteriores, en
esta seccion se establecen ejemplos que se consideran
paradigmaticos de ciudades que cuenten con medios
de transporte eficientes y sostenibles, ya que desde el
punto de vista de la movilidad la creacién de autopistas
no minimiza los problemas de trafico y de congestién
vehicular a largo plazo. Como una solucion viable para
tener ciudades sostenibles se plantea la conformacion
de un sistema de transporte eficiente que integre los
niveles urbano y regional, el cual debe ser desarrollado
en base a una planificacion.

En los recorridos del transporte publico deben
emplazarse espacios publicos y zonas con alta y
mediana densidad, asi como una diversificacion de
servicios en puntos estratégicos. Esto asegurara el uso
del transporte publico y minimizara el uso del vehiculo

privado.

Estos parametros fomentan un crecimiento inteligente
de las ciudades, debido a que desarrollan la region
revitalizando los centros urbanos con las mejoras
realizadas al transporte publico y los espacios abiertos,
asi como conservan las tierras destinadas a actividades
primarias.

Este crecimiento estimula el desarrollo eficiente dentro
de los entornos ya construidos, creando comunidades
con mejores estilos y estandares de vida. (Plan Maestro
de Movilidad para Bogoté D.C.)

Universidad de Cuenca Aél
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Segun el Plan Maestro de Movilidad para Bogota "el
objetivo del crecimiento inteligente es crear un ambiente
fiscal y politico que estimule un nuevo desarrollo que
sea compacto, sostenible y menos dependiente del
automovil, desalentando al mismo tiempo la expansion
suburbana de las ciudades” (p. 2-22). Este crecimiento
inteligente estd vinculado al modelo de ciudad
compacta ya que ambos mezclan los usos de suelo al

crear viviendas cerca de los lugares de trabajo

Para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos es
importante renovar el sistema de transporte publicoy la
infraestructura vial en funcion de medios sostenibles, de
manera que exista un facil acceso a los bienes y servicios
urbanos como salud, recreacion, comercio, transporte,
empleo, entre otros, mediante una ocupacion racional
y respetuosa del territorio; y que exista una adecuada
gestion del suelo con un valor justo en los diferentes
lugares de la urbe.

Como se menciond anteriormente, el modelo de ciudad
compacta debe desarrollar un sistema en que el suelo
sea utilizado de manera racional y los sistemas de
transporte publico sean eficientes, con el fin de generar
una renovacién urbana en la que se densifiquen y
recuperen los centros urbanos con una mixticidad de
usos. Todo ello con el fin de lograr desplazamientos que
no conlleven altos consumos de energia.
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Segun lo expuesto, el éxito del cambio de paradigmas
en el transporte publico radica en la participacién
coordinada entre el sector publico y el sector privado
como actores del transporte en las ciudades y el
territorio.

1.4.2 Estrategias para la seleccion de casos
ejemplares

El modelo de desarrollo sostenible es el mejor medio
paralograr mejoras en el dmbito urbano dando viabilidad
econémica a la ciudad. En cuanto a los objetivos de
movilidad es necesario exigir que la planificacion del
transporte se vincule al ordenamiento del territorio.

Las ciudades europeas han aplicado diferentes
estrategias para conseguir el desarrollo sostenible
mediante objetivos de corto, mediano y largo plazo en
el fomento de medios de transporte no motorizados
y transportes masivos

publicos que facilitan la

accesibilidad a todos sus usuarios, reduciendo de

manera gradual el uso del vehiculo privado.

Estas ciudades generan disefios en los cuales el espacio
publico y la infraestructura del transporte hacen
eficiente y agradable los viajes en modos motorizados

y no motorizados.

Las ciudades que presentan un sistema de transporte

publico eficiente son consideradas altamente

competitivas debido al adecuado manejo de sus recursos
y al alto indice de calidad de vida de sus habitantes.

Por ejemplo, en varias ciudades de Europa Occidental
se destina entre el 5% y 10% del Producto Interno Bruto
(PIB) al transporte publico. Copenhague, Munich, Milan
destinan el 7% del PIB a los trayectos realizados por sus
ciudadanos. Estas ciudades presentan altos indices de
movilidad no motorizadas, entre el 30% y 50% del total
de desplazamientos diarios, debido a la red activa de
transporte publico con lo que cuentan.

En base a lo anteriormente expuesto se han recopilado
indicadores de la ciudad y el transporte publico bajo los
cuales se analizan seis casos ejemplares paradigmaticos
en el campo de la transportacion a nivel mundial.

1.4.3 Casos ejemplares

Los casos ejemplares seleccionados corresponden
a proyectos de movilidad que han transformado las
ciudades en las cuales se han implementado. Para
ello se consideran indicadores referentes la ciudad
y la movilidad. Estos indicadores seran valorados en
diferentes ciudades de América Latina y Europa, en
donde actualmente se desarrolla un importante cambio
en temas de transporte publico que cohesionan el area
urbana integrandola con las éreas rurales. (Ver Tabla

1.4.7)

En este contexto, los sistemas de transporte que se
consideran como objeto de anélisis o casos ejemplares
corresponden a dos casos europeos y cuatro casos
latinoamericanos.

TABLA 1.4.1 Definicién de indicadores y criterios para la evaluacion
de ciudades Europeas y Latinas que cuentan con un sistema de
transporte publico sostenible.

Indicadores

A partir de la poblacién existente en cada
urbe, se hace una relacién con la ciudad de
Cuenca para obtener un indicador que se
ajuste a la realidad de nuestro entorno.

Rango de Poblacién

En este punto se valora el uso y la
combinacion de diferentes medios de
transporte para desplazarse, tanto en
recorridos cortos como largos, y donde se
priorice el uso de medios no motorizados

Intermodalidad

La valoracién se da a partir de determinar si
existe una integracion del transporte entre
el area urbana y rural dependiendo de la
cobertura y el tipo de transportes que unen
estas zonas.

Integracién Urbano -
Rural

Es la existencia de politicas que planifiquen,
fomenten, regulen, o modernicen la
infraestructura y el transporte publico; y
que contribuyan al desarrollo social y
econémico de la ciudad o del pais en busca
de mejorar la calidad de vida de sus
habitantes.

Politicas que
Incentivan el Uso del
Transporte Publico

En este parametro se valora la utilizacién de
combustibles alternativos, motores hibridos
o los diferentes medios de transporte que
utilicen recursos renovables.

Sustentabilidad

Se valora las diferentes maneras de pago o
la combinacion de tarifas que favorezcan el
transbordo de una linea a otra sin la
necesidad de pagar otro boleto y si es
accesible a todas las clases sociales.

Formas de Pago

ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016



Curitiba

Curitiba es considerada la ciudad pionera en la
implementacién de los sistemas de buses de transito
rapido (BRT). Desde 1980 tiene una Red Integrada
de Transporte (RIT) basada en un proceso continuo
de planeamiento que integra; el sistema vial, la
zonificacién y los usos del suelo, dando como resultado
la implantacion de vias exclusivas para buses y la
utilizacion de vehiculos de gran capacidad con bajas
emisiones contaminantes.

Unadelasdirectricesprincipalesdelaciudad es promover
la movilidad urbana y sus conexiones metropolitanas en
forma sustentable, priorizando los desplazamientos a
pie, en bicicletas y en transporte publico, facilitando la
accesibilidad para toda la poblacién, de forma que se
vaya eliminando el uso del vehiculo particular.

IMAGEN 1.4.1 Curitiba - Brasil

FUENTE: Texeira, Clever, La Movilidad Urbana en Curitiva. Rionegro -
Colombia 2014.

Santiago de Chile

Santiago es la capital de Chile y alberga un tercio de la
poblacién chilena; la ciudad es considerada el centro
industrial, politico y cultural del pais.

En cuanto al transporte el metro es el eje estructurante
del Sistema de Transporte Publico (Transantiago) y es
el metro con mas uso por persona de la regién, el cual
integra; fisica y tarifariamente la totalidad de los buses
y metro de la ciudad de Santiago desde el afio 2007.

Transantiago cuenta con 5 terminales que combinan los
modos de transporte Metro, bus urbano y taxi colectivo.
La tarifa para el uso del metro varia de acuerdo al horario
en que se realice el viaje, mientras que el costo para el
uso de los buses es el mismo en cualquier momento
del dia.

IMAGEN 1.4.2 Santiago - Chile
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FUENTE: http://www.transantiago.cl/
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Medellin

Medellin es pionera en movilidad y transporte urbano
en el pais. Actualmente cuenta con un Sistema Integrado
de Transporte del Valle de Aburra (SITVA), conformado
por; Tranvias, Trenes, Buses y Teleféricos, que permite
al usuario transportarse de manera segura, confiable,
ambientalmente amigable y sostenible.

La ciudad cuenta con un programa de bicicletas publicas
que integran las estaciones del Metro, Metroplus y las
universidades.

Ya que la zona urbana de Medellin es la unién de varios
municipios y las condiciones topogréficas son dificiles,
el sistema busca facilitar la integracion entre el area
urbana y rural dando servicio y conexién entre estos
lugares.

IMAGEN 1.4.3 Medellin - Colombia
(< Mapa Recorridos SITVA |

gestionsistematransportesubmovilidadzonalogistica
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==t Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Copenhague

Copenhague es la ciudad mas costosa en cuanto a
transportacion publica, y se utiliza el mismo ticket
(billete) para movilizarse en tren, metro o autobus; aqui
se da prioridad a peatones y ciclistas.

La ciudad es reconocida como la capital mundial del
ciclismo urbano. Segun un estudio realizado por la
oficina COPENHAGENIZE DESING COMPANY en el 2015,
el 45% de recorridos diarios se realiza en bicicleta. Cabe
mencionar que en los trenes se puede trasportar hasta
46 bicicletas.

En Copenhague se encuentra la calle peatonal mas larga
del mundo “Peatonal Stroget” que cumple la funcién de
ser un eje vertebrador de la ciudad.

IMAGEN 1.4.4 Copenhague - Dinamarca

Estrasburgo

El centro histéorico de Estrasburgo fue declarado
1988,
promoviendo el turismo. A partir de los afios 90 se mejora

Patrimonio Unesco de la Humanidad en
el sistema de transporte urbano con la introduccién del
tranvia, la ciudad siguid innovado el transporte publico
al incluir proyectos experimentales sobre la movilidad
eléctrica, el uso de vehiculos compartidos y los trenes
de gran velocidad.

El uso del vehiculo particular esta prohibido en el centro
historico y en otras zonas la velocidad esta limitada a
30km/h, esto fomentd el uso de las bicicletas y garantizé
una movilidad segura para los peatones al integrar
los espacios publicos en los recorridos y paradas del
transporte publico.

IMAGEN 1.4.5 Estrasburgo - Francia

FUENTE: http://www.copenhague.es/
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FUENTE: http://www.strasbourg.eu/fr

Ciudad de México

La Ciudad de México es la aglomeracion urbana mas
grande del pais y del continente americano; dispone de
un Sistema Integrado de Transporte Publico con lineas
de Tren Suburbano, Autobuses con rutas alimentadoras
e infraestructura para ciclistas y peatones.

A finales del siglo XX debido al crecimiento de la
mancha urbana, la ciudad estaba al borde de un desastre
ecoldgico, por lo que se tomaron varias medidas dentro
de las cuales se implementan medios de transporte
masivos eléctricos y autobuses que tengan un bajo
consumo de combustibles fosiles, asi como un sistema
no motorizado EcoBici que cuenta con méas de 4000
bicicletas publicas. En la Ciudad de México varios
edificios usan tecnologia que absorbe la contaminacion.

IMAGEN 1.4.6 Ciudad de México - México
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1.4.4 Seleccion de casos ejemplares

La seleccion de casos ejemplares se realizd con la
ayuda de una Tabla que recoge los indicadores antes
mencionados que describen de forma general las
caracteristicas de ciudad y del transporte en los que se
insertan los casos paradigmaticos. Todos los indicadores

tienen una calificacion de 1 punto. (Ver Tabla 1.4.2).

Al valorar estos ejemplos se seleccionaron las tres
ciudades con mayor puntaje, las cuales se desarrollaron
con mayor detalle a fin de extraer una serie de
lineamientos de movilidad en cada caso.

En base a esta valoracion las casos paradigmaticos
seleccionados corresponden a Curitiba, Copenhague y
Estrasburgo.

TABLA 1.4.2 Evaluacion de ciudades Europeas y Latinas que cuentan con un sistema de transporte publico sostenible.

ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

1'751.907 1 1
6'369.726 0.07 1 0.2 1
3'127.394 0.14 1 0.75 1
1'239.666 0.36 1 0.8 1

449,931 1.00 1 0.8 1
8'657.589 0.05 1 0.6 0.8
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1.4.5 Curitiba, Brasil

La ciudad de Curitiba es la capital del estado de
Parana, ubicada al sur del pais, también es conocida
como la capital ecolégica de Brasil. Es el tercer
municipio en jerarquia en cuanto a infraestructura del
pais. Curitiba es considerada la "Ciudad Innovadora”
debido a las soluciones urbanisticas, de educacién vy
medioambientales desarrolladas en el Plan de Desarrollo
que gand un premio de la UNESCO y es pionera en la
implementacion de medidas de prioridad para los
sistemas de transportacién masiva desde la década de
1970.

Entre 1970 y 1980 se aceler6 el crecimiento poblacional
de la ciudad llegando casi a duplicarse; actualmente
tiene una poblacién de 1 751 907 habitantes.

Al momento de realizar el Plan Director en 1942 se
crearon parques en grandes lotes vacios, los mismos
que tuvieron las funciones de preservacion, diversion,
saneamiento y la contencion de las inundaciones
pluviales.

1.4.5.1. Historia del Transporte

En 1955 se reguld el transporte publico a través de
la concesion a 13 empresas. En 1970 la ciudad tenia
un transito desorganizado y para el afio de 1971 se
implementé el Plan Director de Curitiba de 1965,
compuesto por tres principios fundamentales: el uso
de suelo, la circulacién vial y el transporte masivo,
los cuales fueron pensados en conjunto para mejorar
el desarrollo urbano de la ciudad. Este Plan generd
cambios fisicos, econémicos y culturales. Para que

el plan tuviera éxito, en 1965, se credé la Oficina de
Investigacion y Planificacion Urbana de Curitiba, la cual
fue reemplazada por el Instituto de Investigacion y
Planificacion Urbana de Curitiba (IPPUC) como el actual
organismo responsable de la planificacién de la ciudad.

En 1971 se delimité el Sector Histérico de Curitiba por
decreto, y en mayo de 1972 se dio el cierre de la via Rua
XV de Novembro al transito de vehiculos, ocasionando
el descontento de la poblacién. Ademas hubo un
cambio cultural debido a que los habitantes empezaron
a sentirse parte del espacio colectivo de vida, tratando
temas de la ciudad y su nuevo plan.

En 1974 se implementd un eje Norte — Sur en la ciudad,
perfeccionando un “sistema trinario®; asi también
se adoptaron colores para categorizar las lineas. (Ver

Imagen 1.4.8 y Gréfico 1.4.1)

El carril exclusivo para el autobus expreso se creo a partir
de 1974, siendo el primer paso para la conformacion de
la Red Integrada de Transporte (RIT). En 1977 esta Red
fue ampliada y en 1978 se inici6 la sincronizacién de
seméaforos y el control del trafico. En 1979 empezaron
a circular los buses Interbarrios en un trayecto de 44
kilbmetros y con cobertura de 28 barrios de la ciudad.

En diciembre de 1980 se dio inicio a la RIT, empezando
con una linea Diametral y tres lineas Interbarrios. En
1981 se implementoé una linea circular centro; y en 1982
se crearon dos terminales. Ya en 1986 la Urbanizacion
de Curitiba S/A (URBS) gestiond el transporte publico

IMAGEN 1.4.7 Curitiba

FUENTE:http://es.brazilianexperience.com/voluntariado-en-el-
extranjero/curitiba/

IMAGEN 1.4.8 Infraestructura del Transporte

.

FUENTE:Http://www.cllo.org/blogfposts/curitiba—a—Ieader»in—tranport—
innovation

Sistema Trinario es la creacién de un sistema ternario: hacia
un corredor estructural Unico para autobus, flanqueado por los
caminos de tréfico lento con direcciones opuestas; otras dos
calles paralelas de rapido transito en direcciones opuestas.



de la ciudad y para el afio 1987 se aprobd el Reglamento
del establecimiento de la remuneracion del servicio
por kilometraje recorrido. En 1988 se implementaron
los cupones de transporte a través de torniquetes
automaticos.

En 1990 se establecié una linea para recorrer y conocer
los parques de la ciudad, asi como la ley de transporte
colectivo que establece como concesionario Unico del
sistema de transporte a la empresa privada URBS; esta
compaiiia se encarga de contratar las concesiones,
establecer el costo por kilémetro y la tarifa para los
usuarios, asi como de definir los horarios, rutas, paradas
y las caracteristicas de los vehiculos. URBS tiene un
contrato por tiempo indeterminado.

En 1991 se inicié el uso del émnibus disefiado como
un metro de superficie sobre neumaticos, y se
implementaron las lineas directas con paradas cada tres
kilbmetros destinadas a suplir demandas puntuales.

En 1992 llegaron dos buses biarticulados cada uno con
una longitud de 21,895 metros y con capacidad para
270 pasajeros sentados. En 1993 empez6 a circular la
primera linea metropolitana de la RIT que une Curitiba
con S&do José dos Pinhais, y en 1994 se cred una linea de
turismo que cubre los puntos de interés de la ciudad.

En 1995 en el eje Norte — Sur se agregaron buses
biarticulados y en 1996 el gobierno del estado y la
ciudad delegaron a la URBS dirigir las lineas de la regién
metropolitana de Curitiba. En 1997 se cred una linea
interhospitales para servir a los principales hospitales

y laboratorios de la ciudad. En 1999 se implementaron

siete terminales en canales exclusivos de biarticulado.

En 2000 se promulgd una nueva ley de zonificacién y
usos del suelo, agregando ademas buses articulados a
la ruta Este — Oeste. En el afio 2002 se implementaron
los boletos electrénicos y en el 2006 se renovo la flota
de autobuses con 295 vehiculos con motores Euro III

que reducen la emisién de contaminantes.

GRAFICO 1.4.1 Sistema Trinario de Curitiba (IPPUC, 2014)
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En 2007 se aprobd la linea verde con seis colectivos en
una avenida de 22 kildmetros; en el 2008 se cambiaron
los buses de turismo por modelos de dos pisos; y en
2009 la linea verde entré en operacion con 14 buses
articulados que funcionan al 100% con biodiesel de
soya.

En el 2011 se renovo la flota del corredor Este — QOeste,
implementando vehiculos biarticulados de 28 metros
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con capacidad de 250 pasajeros cada uno. En el 2012 se
inauguré el centro de control operacional para generar
una base de comunicacién directa con los conductores
de autobus y el trafico en general.

1.4.5.2. Actualidad del Transporte

La RIT tiene una tarifa unificada denominada “tarifa
social’, la cual cuenta con un subsidio cruzado de la
demanda, es decir, los desplazamientos cortos subsidian
a los viajes largos, logrando un equilibrio econémico.

Existen cuatro tipos de tarjetas para el pago de las
tarifas: la Tarjeta de Usuario y la Tarjeta Avulso que
mantienen la tarifa normal, y la Tarjeta Exento y la Tarjeta
Estudiantil que tienen beneficios para los estudiantes,
adultos mayores y personas con discapacidad.

El sistema de transporte actual cuenta con Terminales
de Integracién que permiten la conexion de todas las
lineas que conforman la RIT, facilitando la movilizacién
a cualquier parte de la ciudad con una sola tarifa de
transporte. (Ver Grafico 1.4.2)

La RIT esta dividida en cinco tipos de lineas: expresas
ligeras, expresas, directas, interbarrios y alimentadoras;
también se apoya en un sistema complementario
constituido por lineas, troncales, convencionales y
circulares. (Ver Tabla 1.4.3 y Grafico 1.4.3)

Las lineas expresas tienen la funcion de conectar los
terminales de integracién con el centro de la ciudad,
transportando 22 000 pasajeros en una sola direccién.
La velocidad promedio de circulacion es de 20 km/h.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Laslineas directas son la opcién mas rapida de transporte
porque las paradas se encuentran cada tres kildmetros
aproximadamente y transportan 15 000 pasajeros por
hora. La velocidad promedio de circulaciéon es de 30
km/h.

Las lineas interbarrios estdn compuestas por buses
comunes que no pasan por el centro de la ciudad,
su funcidén es conectar los terminales de transporte
mediante rutas circulares que conectan distintos
barrios, transportando 300 000 pasajeros al dia

aproximadamente.

Las lineas alimentadoras se componen de buses
comunes con capacidad para 80 pasajeros por unidad.
Su funcidn es transportar a los usuarios de la RIT a los
terminales de transporte. La velocidad promedio de
circulacion es de 17 km/h.

Como parte de la politica para mejorar la accesibilidad
en el sistema de transporte, hasta junio del 2015, el
92.66% de la flota operativa ya contaba con elevadores,
asegurando que el RIT permitiera acceder libremente a
usuarios en sillas de ruedas y personas con movilidad
reducida.

Para las personas con discapacidad auditiva al momento
de apertura de las puertas existe una sefal luminosa y
en las bancas especiales se encuentran unas plaquetas
en Braille indicando el nimero de vehiculo que estan
utilizando, todo esto hace que el transporte sea

accesible.

GRAFICO 1.4.2 Modelo Esquemético de los Terminales de integracién.
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FUENTE:http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/rede-integrada-
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GRAFICO 1.4.3 Esquema de la Red Integrada de Transporte (RIT)
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La ciudad cuenta con 150 kilbmetros de una red de
ciclovias que conectan a las areas publicas y los parques
de la ciudad; adicionalmente existen taxis de color

naranja.
Datos de Movilidad

Alrededor del 45% de los desplazamientos diarios se
realizan en transporte publico y el 27% se realiza en
vehiculos o motocicletas; en cuanto a los medios no

motorizados el 22% se realiza a pie y el 6% en bicicletas.

El desplazamiento por motivo de trabajo es mayor al
70%, por motivo de estudio es el 20% y por motivo de

recreacion apenas el 5% del total.

Segun el estudio Indicadores de Movilidad Urbana de la
PNAD 2012, elaborado por el IPEA, el tiempo promedio
utilizado para desplazarse de la casa al trabajo ha
variado de 30.2 a 32.0 minutos entre los afios 1992 y
2012.

1.4.5.3. Lineamientos identificados para la imple-

mentacion de los nuevos sistemas de transporte.

«  Configuracion de una ciudad con crecimiento lineal

que integre el uso de suelo con el sistema vial.

Ordenacion del sistema vial dando prioridad a los
desplazamientos a pie, en bicicleta y al transporte

publico sobre el individual.

Fomento del wuso del transporte colectivo
garantizando desplazamientos rapidos, seguros,

confortables y a costos compatibles.

Amplio acceso a los diferentes medios de transporte

colectivo con el pago de una tarifa Unica.
Subsidios para descuentos y gratuidades.

Creacion de una tarifa unificada en base al subsidio

cruzado.
Adecuacién de la oferta ala demanda del transporte.

Elaboracion de medidas reguladoras para uso de

otros sistemas de transporte de pasajeros.

Incentivos para el uso de tecnologias apropiadas
de baja, media y alta capacidad de acuerdo con las

necesidades de cada demanda.

Incentivos para la adopcion de nuevas tecnologias

cuyo objetivo sea la reduccion de contaminantes.

Universidad de Cuenca JE&

Facultad de Arquitectura y Urbanismo =%

TABLA 1.4.3 Esquema de la Red Integrada de Transporte (RIT)
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1.4.6 Copenhague, Dinamarca

Copenhague es la capital y la ciudad mas poblada de
Dinamarca cuya poblacion urbana de asciende a 1 239
666 habitantes. Estd situada en la costa oriental de
Selandia. Esta urbe alberga alrededor del 20 % de la
poblacion del pais.

La ciudad fue fundada en el siglo X como un pueblo de
pescadores y se convirtié en la capital de Dinamarca a
principios del siglo XV. Después de un incendio sucedido
en el siglo XVIII y por los diferentes desastres durante
el siglo XIX la ciudad tuvo que ser remodelada. Luego
de la segunda guerra mundial la ciudad crecié bajo el
“Proyecto de los Cinco Dedos” que consistian en crear
viviendas a lo largo de cinco rutas ferroviarias urbanas
que se extienden desde el centro de la ciudad hacia las
areas rurales.

En Copenhague se encuentra la calle peatonal mas larga
del mundo la “Peatonal Stroget” que funciona como
un eje vertebral de la ciudad hasta el area residencial
de Osterbro. Esta urbe es reconocida como la capital
mundial del ciclismo urbano.

En el afio 2008, Copenhague obtuvo el primer puesto
en el ranking de ciudades con mejor calidad de vida, y
también fue declarada “Mejor Ciudad de Disefio”. En el
2010 fue declarada "Mejor ciudad del mundo para vivir.”

1.4.6.1. Historia del Transporte

En los afos 1960 se empezd a conmutar las lineas
ferroviarias como un nuevo medio de transporte para

la ciudad y sus suburbios gracias al “Proyecto de los 5
dedos”, en este periodo de tiempo se implementaron

zonas peatonales en el centro de la ciudad.

La implementacion de las bicicletas surgié durante la
crisis del petroleo en 1973, desde entonces se empezé a
masificar el uso de la misma como medio de transporte.
Sin embargo, los trenes alun no eran aptos para
transportar bicicletas; con el tiempo se logro transportar
22 bicicletas y en la actualidad cada tren estd equipado

para cargar hasta 46 bicicletas.

También se implementéd un sistema de transporte
publico de bicicletas que consistia en hacer un deposito
de 20 coronas para acceder al servicio y este dinero se

recuperaba al momento de la devoluciéon de la bicicleta.

El programa “Bycyklen Kobenhavn” ha funcionado
durante 20 afos, ofreciendo bicicletas en alquiler
con GPS integrado. Existe un sistema de semaforos
sincronizados para que el ciclista no deba detenerse en
la luz roja siempre que circule a 20km/h; a esta medida
se le denomina “Ola verde”. Actualmente existen
talleres para la reparacién de las bicicletas en varias
estaciones de trenes y los "biciestacionamientos” se han

incrementado de manera gradual.

El metro se inaugurd en el afio 2002, alcanza una
velocidad méaxima de 80km/h y una velocidad promedio
de 40km/h.

IMAGEN 1.4.9 Copenhague

FUENTE: http://www.plataformaurbana.cl/archive/2014/09/09/un-
edificio-nuevo-un-techo-verde-la-politica-de-copenhague-para-ser-
carbono-neutral-en-2025/

IMAGEN 1.4.10 Tren de Copenhague (muestra la accesibilidad a
ciclistas, coches de nifio y personas en silla de rueda, también cuenta
con acceso a intenet).

FUENTE: http://es.123rf.com/photo_16224539_copenhague--
dinamarca-tren-dbs-local-ofrece-conexion-gratuita-a-internet-adn-
transporte-en-bicicleta.html



1.4.6.2. Actualidad del Transporte

El transporte publico de Copenhague cuenta con una
infraestructura moderna y muy eficiente. Gracias al
sistema integrado de metro, tren y autobuses, se puede
llegar a cualquier lugar de la ciudad y en todos es
posible Ilevar bicicletas. El metro y el autobuls cobran
un valor extra por el transporte de las mismas. Este
sistema de transporte opera con un billete Unico que
sirve para todos los medios de transporte y se puede
hacer transbordos entre los diferentes modos con el

mismo pasaje.

El transporte es muy eficiente pero costoso, el billete
mas barato cuesta aproximadamente $0.90 dolares
americanos (1 euro) y es valido por un periodo de tiempo
determinado entre las zonas elegidas, también se puede
comprar un billete diario por $9.84 dolares americanos
(11 euros) y permite viajar de forma ilimitada en un
periodo de 24 horas. Ademas, la Copenhague Card
también permite viajes ilimitados durante su periodo
de validez que oscila entre 24 y 72 horas y la Flexcard

durante siete dias.

Segun datos recabados por la banca privada y de
inversion suiza UBS entre finales de marzo y finales de
abril del aflo 2015, Copenhague es la ciudad mas cara
del mundo para movilizarse ya que el costo promedio

del transporte publico es de $4.63 ddlares americanos.

Toda la red de transporte publico de Copenhague se
organiza mediante un sistema de zonas (Ver Imagen
1.4.17), y el billete que se paga dependera de cuéntas
zonas se atraviesa para llegar hasta el destino, mientras
mas lejano es el viaje mayor es el valor a pagar.

El centro de la ciudad estd conectado directamente al
Aeropuerto de Copenhague-Kastrup por metro y tren
en un trayecto de 20 minutos.

Los trenes son automaticos y atraviesan la ciudad de
este a oeste existiendo paradas en el area urbana y en
algunos barrios periféricos; tienen una frecuencia cada
10 minutos. (Ver Imagen 1.4.10)

El metro atraviesa la ciudad de norte a sur y existe
un transbordo a la red de trenes en la estacion de
Norreport. La frecuencia en el dia varia entre los 2 'y 6
minutos, en horas pico, y en las noches los intervalos
son de 15 a 20 minutos.

Los autobuses son el complemento de estos dos
sistemas, brindando accesibilidad a los barrios mas
periféricos. Existen buses con la letra S como sefial de
que son lineas especiales para viajar mas rapido porque
hacen menos paradas.

Los barco-bus pertenecen a la misma empresa que los
autobuses y también estan considerados dentro del
sistema de transporte publico. Su costo es igual al de
los otros medios de transporte. (Ver Imagen 1.4.12)
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IMAGEN 1.4.11 Mapa de zonas del transporte publico en Copenhague
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FUENTE: https://bookaticketandleave.wordpress.com/2012/07/30/
excursiones-de-un-dia-desde-copenhague/
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Cabe mencionar que la bicicleta es la mejor alternativa
para movilizarse en Copenhague, dado que existen
400 kildbmetros de vias exclusivas para el ciclista y los
conductores de los vehiculos motorizados respetan al

ciclista.

Segun el Plan Copenhague Carbono Neutral 2025,
la ciudad busca convertirse en la primera capital del
mundo en no emitir carbono, para lo cual plantea los
siguientes seis objetivos:

1. Hacer que el transporte publico sea carbono neutral.

2. Tener un 20% de pasajeros mas usando el transporte

publico que en el afio 2009.

3. Lograr que el 50% de los viajes a los lugares de trabajo

o estudio en Copenhague se realicen en bicicleta.

4. Alcanzar una tasa del 75% de viajes realizados a pie,

en bicicleta o en transporte publico.

5. Conseguir que entre el 20% y 30% de los vehiculos

livianos usen nuevos combustibles.

6. Lograr que entre el 30% y 40% de los vehiculos

pesados usen nuevos combustibles.

En este plan de largo plazo también se establece
que cada nuevo edificio que se construya debe tener
un techo verde, con el fin de reducir la temperatura
ambiental y absorber entre el 50% y 80% de las aguas
[luvias, ademas de otros beneficios.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Datos de movilidad

Segun el ultimo ranking de Copenhagenize, la ciudad
de Copenhague es la mas amigable del planeta con las
bicicletas, actualmente el 52% de los viajes realizados
por motivo de estudio y trabajo se realizan bajo esta
modalidad. (Ver Imagen 1.4.13)

1.4.6.3. Lineamientos identificados para la imple-
mentacion de los nuevos sistemas de transporte.

Para alcanzar los objetivos mencionados anteriormente
en cuanto a movilidad se han considerado los siguientes
lineamientos:

« Todo ciudadano podré alcanzar un parque o una
playa en un tiempo maximo de 15 minutos de
recorrido a pie.

- Fomento para el uso del transporte publico y las
bicicletas como medio de transporte.

- Reduccion de plazas de parqueo para automoéviles
y creacion de 26 superautopistas para bicicletas,
también se lleg6 a un acuerdo con las ciudades
aledafas para construir “carriles bici” mas amplios,
mejor iluminados y méas naturales.

« Inversidon en combustibles alternativos, asi como
el cambio de la flota de autobuses por aquellos
que tengan motores hibridos que funcionen con
electricidad, hidrégeno, biogas o bioetanol para el
20% a 30% de todos los vehiculos 'y 30% a 40% de
los automotores pesados.

IMAGEN 1.4.12 Barco-buses

FUENTE:http://www.visitdenmark.es/es/copenhague/atracciones/
copenhague

IMAGEN 1.4.13 Movilidad en Copenhague

FUENTE: http://www.copenhague.es/



1.4.7 Estrasburgo, Francia

La ciudad de Estrasburgo se encuentra al este de Francia
y es la capital del departamento del Bajo Rin siendo la
principal urbe de la region de Alsacia. La poblacién de
esta localidad era de 449 931 habitantes en el afio 2010.

Desde la antigiedad Estrasburgo ha sido un importante

centro de comunicaciones, especialmente fluvial,
debido a que es el segundo puerto en importancia del
rio Rin que cruza la ciudad y es el mas transitado del
mundo. Ademas de ser sede del Consejo de Europa, del
Parlamento Europeo y de otras importantes instituciones

europeas.

La ciudad simboliza la reconciliacion franco-alemana.
Su centro historico fue declarado como Patrimonio
de la Humanidad por la UNESCO en 1988, denotando
una fuerte actividad turistica en la ciudad. La regién de
Estrasburgo tiene un sector industrial activo siendo la
mas dinamica del pais en cuanto al PIB' per capita’’.

Estrasburgo fue construida y organizada en torno
al sistema hidrico y a los afluentes del rio Rin, lo que
fragmenta a la ciudad en varias islas, la denominada
“elipse” corresponde al centro histérico. Debido a la alta
densidad hidrica y a las crecidas naturales de los rios, la
ciudad tiene un constante riesgo de inundaciones que
se mantienen bajo control mediante el disefio urbano
que utiliza técnicas de canalizacién y de basamento. Sin
embargo, el riesgo se mantiene al suroeste y al norte
de la ciudad por el rapido crecimiento de las areas
periféricas.

En noviembre del 2015 la ciudad gand el premio
“Smart Mobility Premios Ciudad” por la constancia y la
bldsqueda de servicios innovadores en eco-movilidad.

La ciudad ha puesto en marcha un plan de accién para
el afo 2020 con el fin de reducir la huella ecolégica a
través de los siguientes objetivos:

= Reducir el 30% del consumo de energia.

- Reducir el 30% de las emisiones de gases de efecto
invernadero.

- Incrementar del 20% al 30% el uso de energias
renovables en el consumo total de energia.

Producto Interno Bruto (PIB) Se trata de una nocion que
engloba a la produccion total de servicios y bienes de una nacién
durante un determinado periodo de tiempo, expresada en un
monto o precio monetario.

PIB per capita es la relacion que hay entre el Producto Interno
Bruto de un pais y su cantidad de habitantes. Se utiliza para
estimar la riqueza econdmica de un pais.
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IMAGEN 1.4.14 Estrasburgo

FUENTE: http://www.strasbourg.eu/

IMAGEN 1.4.15 Tranvia de Estrasburgo

FUENTE: http://www.strasbourg.eu/
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1.4.7.1. Historia del Transporte

En la década de los afios 1990 la ciudad se adhirié a una
politica global de movilidad sostenible en el transporte
urbano cuyo principal proyecto fue la implementacion
del tranvia. Ademas se reestructurd la red de autobuses,
se promocioné el transporte intermodal fomentando
el uso de la bicicleta y de los vehiculos compartidos,
asi como la creacién de politicas restrictivas al trafico
privado. Mediante estos cambios se pretendia reducir el
uso del automovil particular en el corazén de la ciudad
y a la vez proteger al medio ambiente y la salud de sus

ciudadanos.

A principios del siglo XXI, y en busca de una conexién
a nivel nacional, se construyeron las lineas para los
Trenes de Gran Velocidad (TGV) para conectar Paris con
la regidon del Rdédano. Actualmente Estrasburgo cuenta

con 50 rutas diarias de TGV.

En 1994 se inauguré la primera linea del tranvia y con
esto se reestructuré la red de buses asociados que

garantizaban un 6ptimo servicio.

La creacion del tranvia en Estrasburgo buscaba facilitar
la circulacién de los residentes, mejorar las condiciones
de vida y actuar sobre la contaminacion del aire y del
ruido mediante la promocion de un cambio modal del

vehiculo privado al transporte publico.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

A través del tiempo las lineas de tranvias se han
extendido hacia las nuevas areas de desarrollo urbano
previstas en el Plan Director de Dos Bancos y también se
han desarrollado conexiones fronterizas como parte de
la aglomeracién de Estrasburgo-Kehly mas ampliamente

del Eurodistrito'? ”

Estrasburgo-Ortenau’®”, este ultimo
proyecto fue aprobado en febrero del 2014 y se pondra

en marcha en el 2017.

Casi 20 afos después de la insercion del tranvia en la
ciudad se ha implementado el sistema BHNS' (variante
al sistema BRT adoptado por las ciudades europeas)
que busca enlazar los barrios noroccidentales con la
estacion central. Esta linea entré6 en funcionamiento
el 30 de noviembre del 2013 e integra un sistema de
aparcamientos disuasorios P+R (Park and Ride en
inglés) y estaciones de bicicletas B+R (Bike and Ride en
inglés). Los autobuses circulan a una velocidad de 18 a

22 km/h en la ciudad.
1.4.7.2. Actualidad del Transporte

Actualmente el transporte publico de Estrasburgo
cuenta con un aeropuerto, Aéroport International
Strasbourg, con 30 lineas urbanas de autobus, 11 lineas
interurbanas de autobus y 6 lineas con 72 estaciones de
tranvia (A, B, C, D, E, F).

IMAGEN 1.4.16 Tranvia de Estrasburgo

FUENTE: http://www.strasbourg.eu/

Eurodistritos es el término que se da a la cooperacién
territorial entre Francia y Alemania en la zona del Rin Superior en
donde se crean dos Euroderistritos, concebidos como “laboratorios
de experiencias” para ensayar nuevas férmulas de cooperacion
mas contractuales, capaces de mejorar la vida cotidiana de los
ciudadanos: el Eurodistrito de Estrasburgo-Ortenau, en octubre
de 2005, y el Eurodistrito de Freiburg, Centro y Sur de Alsacia, en
julio de 2006. (articulo Una Region, una Forma de Participacién
en la Unién Europea: La Estrategia Alasciana de Influencia en
Bruselas. REAF, nim. 8, abril 2009, p. 226-258)

Eurodistrito “Estrasburgo-Ortenau” se convirti6 en una
Agrupacion Europea de Cooperacion Territorial (AECT) en febrero
de 2010. Esta transformacién del estatus juridico del eurodistrito
abre nuevas perspectivas de desarrollo para la cooperacién
transfronteriza.

BHNS Bus a haute niveau de service (autobus con alto nivel
de servicio).



El tranvia se ha convertido en la piedra angular del
transporte intermodal de la ciudad de Estrasburgo
ya que su politica en cuanto al transporte publico
favorece al uso de diferentes alternativas al momento
de trasladarse de un lugar a otro, tales como: tranvia,
bicicleta, tranvia y caminar, tranvia y bus, tranvia y
tren, tranvia y automoévil compartido, entre otros;
manteniendo asi una relaciéon con la “ecomovilidad” que

se busca hoy en dia en las ciudades. (Ver Imagen 1.4.15)

Los trenes tienen varias estaciones locales aunque
también permiten el viaje hacia ciudades cercanas. Cada
tren transporta 240 pasajeros sentados.

Estrasburgo tiene red de bicicletas que cuenta con
560 kildbmetros de rutas de ciclismoy 4 400 bicicletas
Vélhop (bicicletas compartidas). Ademas cuenta con 19

000 parqueaderos. (Ver Imagen 1.4.16)
Datos de movilidad

Desde la implantacién del tranvia en 1990 hasta el afio
2014 el uso del transporte publico se ha incrementado
en un 43%. Por otro lado, el 14% de los viajes diarios se

realizan en bicicleta.

1.4.7.3. Lineamientos identificados para la imple-
mentacion de los nuevos sistemas de transporte.

- Potenciacion del uso del transporte publico y de la
bicicleta, asi como dar prioridad al peatén.

Fomento de la caminata dando espacio a los
peatones y eliminado los conflictos peaton-
bicicleta.

«  Planificacion de una red peatonal estratégica que
una las centralidades barriales.

- Creacion de una politica que combine el espacio
publico y las areas del transporte publico.

»  Restriccion del trafico vehicular en diferentes zonas.

«  Generacién de espacios publicos que promuevan
actividades e interrelaciones urbanas.

- Politica lineal de espacio publico en el que los
tranvias abran camino para el peatén y los ciclistas
al momento de cerrar el centro al trafico vehicular.

«  Desarrollo de mejoras en la infraestructura vial que
brinden accesibilidad para todos los usuarios.

«  Remodelacion de las vias creando carriles exclusivos

para el transporte publico y para las ciclovias.
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IMAGEN 1.4.17 Plano de la Red de Tranvia desde noviembre del 2013
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FUENTE: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/b/b4/
Strasbourg_-_Stra%C3%9Fenbahn_-_Netzplan.png
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1.5 CONCLUSIONES

Para conseguir un modelo de ciudad adecuado se debe
planificar de forma integrada el area urbana y el area
rural mediante una planificaciéon y gestion que corrija
los desequilibrios espaciales y sociales entre ambas

zZonas.

El modelo de ciudad difusa parte de la aplicacion de
la ciudad funcional en América Latina que produce
segregacién social y espacial, teniendo como resultado
un territorio fragmentado.

Las ciudades dispersas tienen baja densidad poblacional
y ocupan gran cantidad de territorio, especialmente de
las areas rurales en donde estan separadas las funciones
de los usos y estos se conectan a través de un sistema
complejo de vias, haciendo que exista un predominio en
el uso del transporte privado para realizar los diferentes
desplazamientos de los habitantes.

El vehiculo particular es el protagonista del modelo de
ciudad disperso ya que es utilizado como medio de
transporte para cubrir desplazamientos extensos entre
los diferentes destinos de los habitantes.

La ciudad compacta surge como una solucién a los
problemas antes mencionados, debido a que tiene una
mayor idea de proximidad por la mezcla de usos de
suelo que reducen las distancias fisicas acortando los
tiempos de traslado y por ende reduciendo el consumo

de energia que se dedica a la movilidad. En este sentido,
actualmente los medios de transporte motorizados son
los que consumen mas energia en la ciudad.

El transporte y los usos del suelo en la ciudad
mantienen una relacién bidireccional porque mientras
la ciudad organiza el transporte, este a su vez es un eje
estructurador en la organizacion de las actividades en

el territorio.

Para que una movilidad sea sostenible se deben
considerar todos los aspectos de una ciudad, es decir,
los ambitos cultural, social, territorial, econémico y
tecnolégico, y asi poder lograr un desarrollo sostenible.

Las ciudades que se estudian en este documento han
tenido un largo trayecto a través de la historia para lograr
una movilidad sostenible, ya que a pesar de los cambios
de gobierno las politicas de los planes, programas y
proyectos se han mantenido; de esta manera no se ha
interrumpido el desarrollo de la urbe.

Un pilar fundamental en la movilidad de Curitiba fue la
conjunta planeacion del uso de suelo, el sistema vial y
el transporte publico, consiguiendo asi una ciudad que
se ha ido desarrollando de manera sostenible desde la
década de 1970, cuando se inicié este cambio.

Copenhague ha mantenido un plan estratégico a través
de los afios hasta convertirse en una ciudad con cero

emisiones de carbono, para lo cual fomenta el uso de
medios no motorizados y el transporte masivo que
ademas estd siendo reemplazado por vehiculos con
motores hibridos.

Estrasburgo, al ser Eurodistrito tiene complicaciones
mayores en el desplazamiento de sus habitantes
debido a la gran afluencia de personas. En esta ciudad
se pretende articular todos los medios de transporte
masivo a los no motorizados.

En todos los casos de estudio se da prioridad al
transporte publico masivo y al no motorizado, con
especial énfasis en los usuarios vulnerables, asi como a
la creacion de areas verdes en diferentes puntos de la
ciudad y en los ejes principales del transporte publico
para la recreacién de los ciudadanos; todo ello con el fin
de lograr ser una ciudad sostenible.

En las tres ciudades estudiadas se prohibe el acceso del
vehiculo particular a ciertas zonas debido a que esta
comprobado que estos causan mayor congestion y
contaminacion en las urbes.

En todas las ciudades estudiadas se presenta la
intermodalidad en el transporte y estas cuentan con
infraestructuras que priorizan la utilizaciéon del sistema,
asi como tarifas integradas que buscan principalmente

el beneficio del usuario.
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INTRODUCCION

Mediante el desarrollo del presente capitulo se expone
una imagen preliminar del cantén Cuenca, considerado
como area a ser estudiada, a través de una distincion
cronoldgica de su crecimiento urbano y rural, asi como,
el contexto histérico del transporte publico cantonal y

su marco normativo.

Como primera instancia, se realiza un recuento del
proceso de crecimiento fisico-espacial de Cuenca, a
través de cuatro periodos determinados en funciéon de los
diferentes Planes de Ordenamiento Urbano y Territorial.
En este contexto, se destaca al transporte como uno de
los elementos que inciden en el crecimiento urbano y

rural.

Bajo estos antecedente se enmarca el proceso de

conformacion del sistema de transporte publico
colectivo en Cuenca, para lo cual, de acuerdo a la
informacién disponible, se identifican cinco periodos en

los cuales se desarrolla un recuento histérico del mismo;
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en este, se refleja la paulatina expansién del servicio de
transporte urbano hacia lo rural y la consolidacién de un
sistema de transporte cantonal constituido por cuatro
subsistemas que pretenden solventar la demanda de
transporte en el area urbana y las parroquias rurales

que notablemente incrementan su poblacion.

La notable dependencia de la poblacién rural con
Cuenca, lleva a considerar el desarrollo de este territorio
dentro del anélisis histérico del presente capitulo.
En este aspecto, se consideran las determinaciones
establecidas en los instrumentos de planificacién, en los
cuales, se establece una jerarquia de asentamientos que
permita el equilibrio territorial y la desconcentracion de

actividades.

Finalmente se presenta la recopilacion del marco
normativo en relacién al transporte publico, el cual
parte de un recuento histérico de la Normativa Nacional
y Local.
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2.1 GENERALIDADES DEL CANTON CUENCA

El canton Cuenca pertenece a la provincia del Azuay, su
cabecera cantonal Cuenca y cuenta con una superficie
total de 310398,33 hectareas que representa el 42% del
territorio provincial. Se ubica en la regién centro sur de
la Republica del Ecuador, en la cordillera de los Andes,
entre la cordillera occidental y el valle interandino;
presenta paisajes de alta montafa como el paramo y
de fondo de valle, siendo este el principal en donde se
asienta la ciudad, por lo que se encuentra a una altitud

aproximada de 2500 msnm. (GAD Municipal de Cuenca,
2015)

El territorio cantonal se conforma por area rural
determinada en 303338,85 Ha y area urbana con
7059,48 Ha. (Ver Grafico 2.1.1)

De acuerdo al censo realizado por el Instituto Nacional
de Estadisticas y Censos (INEC) en el afio 2010, el Cantén
contaba con una poblacién de 505 585 habitantes, la cual
se distribuye en un 65,64% (331 888 hab) en la cabecera
cantonal dividida en 15 parroquias urbanas y el 34,36%
(173697 hab) distribuida en las 21 parroquias rurales. (Ver
Mapa 2.1.1, Mapa2.1.2). Como se indica en la Tabla 2.1.1
la poblacion se conforma mayoritariamente por mujeres,
mientras que la P.E.A estd conformada mayoritariamente
por hombres. (GAD Municipal de Cuenca, 2015)

Segun los datos del INEC 2010, la densidad bruta de
la poblacién en la ciudad de Cuenca es de 47,01 hab/
ha, y representa la mas alta en el cantén, mientras que

la parroquia rural de mayor densidad es Ricaurte con
13,83 hab/ha y la de menor densidad es la de Chaucha
con 0,04 hab/ha, como se indica en la Tabla 2.1.3.

El crecimiento del canton de acuerdo con los censos
de 1990, 2001 y 2010 (Ver Tabla 2.2.2, Grafico 2.1.2),
determina que la poblaciéon tanto urbana como rural ha
tendido a incrementarse, sin embargo, la variacion de la
poblacion en el area rural durante el periodo 2001-2010
evidencia mayor crecimiento, es decir la poblacién se ha
incrementado en 26% en el periodo intercensal. (GAD
Municipal de Cuenca, 2015)

GRAFICO 2.1.1: Distribucion de la superficie urbanay rural del Cantén
Cuenca

= Area rural

= Area urbana de Cuenca

FUENTE: INEC 2010
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016.
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MAPA 2.1.1: Parroquias urbanas

I - sucre

[ 5 cafiaribamba [_] 9. Yanuncay
[ 2 Gl Ramirez Davalos [___] 6. Totoracohca [I 10. €l Batan

I 3. € vecino
[ 14.Machéngara
[ 7. Monay [] 1. san Sebastian [T 15. Hermano Miguel
I s Huayna Capac [ ] 12. Bellavista

[ 3. €1 sagrario
[ J4sanslas

MAPA 2.1.2: Parroquias rurales

I 1 cumbe [ 6.eivaie [ 1. Ricaurte [ 16. chiquintad [ 21. San Joac
[ 2. Victoria del Portete [ ] 7. SantaAna [ 12. Cuenca [ 17.checa [ ] 22 Llacao
[ 3. Quingeo [ s Paccha [ |13 sinincay I 18. sayausi

[ ] 4 Tarqui [ Jo.chaucha [ ] 14.Sidcay [ 19. Molleturo

B 5. i I 10.nuti [ ] 15. Octavio Cordero [ 20. Baios

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016.
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

TABLA 2.1.1 Poblacion cantonal urbana y rural segin sexo, nimeros
absolutos y relativos

TABLA 2.1.3 Datos generales del cantén Cuenca por parroquias, NUmeros absolutos y relativos

158365 31 173523 24 331888 105396 147143 158365 173523 331888 7059,48 47,01 65,64
_ 7968 10008 11489 12825 24314 4305,01 5,65 481
81132 16 92565 18 173697
_ 5688 7373 9247 10114 19361 1399,99 13,83 3,83
_ 7910 6937 7277 8582 15859 2465,89 643 3,14
TABLA 2.1.2 Variacion de la poblacion en el canton Cuenca seguin _ A S A St = e 0 20
afios censales _ 2917 3579 4177 4787 8964 2682,21 334 1,77
__ _ o =0 = e - T 0% e
_ 3192 3120 3421 4029 7450 11659,23 0,64 1,47
331888
_ 2479 2580 3681 3485 7166 86265,15 0,08 1,42
138637 173697
_ 2703 2789 2480 3066 5546 7084,43 078 1,10
GRAFICO 2.1.2 Indice de crecimiento de la poblacion en el cantén _ 2254 2495 2472 2894 5366 4446,73 1,21 1,06
Cuenca
_ 1732 2460 2487 2855 5342 1784,38 2,99 1,06
600000 _ 2563 2551 2391 2860 5251 20206,95 026 1,04
500000 _ 2391 2240 2251 2575 4826 9290,09 052 095
400000 _ 1866 2416 2107 2217 4324 3108,04 1,39 0,86
300000 _ 2256 2013 1743 2221 3964 1708,31 232 078
200000 _ 1888 1572 1182 1559 2741 6280,54 044 054
R
_ 1597 1246 983 1288 2271 2052,05 1,11 045
100000
—8—Area urbana de Cuenca  —®—Arearural ~ —@=TOTAL
FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015 FUENTE: INEC 2010
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016. ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016.
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2.2.1 Antecedentes

La ciudad de Cuenca, se conforma en sus inicios con un
trazado en damero disefiado para el transito peatonal,
en donde se concentraba la poblacion y todas las
actividades urbanas. Mantuvo un crecimiento lento,
tanto demografico como territorial, el mismo que
no sobrepasaba las barreras naturales en las cuales
se enmarca el nucleo urbano, llegando sus limites en
sentido este-oeste hacia las iglesias de San Blas y San
Sebastian a lo largo de la actual calle Simén Bolivar,
mientras que en sentido norte-sur, hacia la Loma de
Cullca y la margen del rio Tomebamba.

Sin embargo, factores de diverso caracter influenciaron
en el crecimiento de la ciudad, el cual empezé a
darse mas alld de los limites mantenidos desde su
fundacién, siendo los factores de mayor incidencia:
la movilidad con la

la transformacién de llegada

de los vehiculos motorizados, el desarrollo de la
economia generado por la produccién y exportacion de
sombreros de paja toquilla, la industria y la migracion
interior y exterior, los cuales aceleraron el crecimiento

demografico.

El inicio de la circulacion de vehiculos en 1914,
transformd la traza urbana, la cual tuvo que adaptarse
a su presencia y propicio la expansion de la ciudad

ya que brindd la facilidad de acceder a lugares cada

Universidad de Cuenca _Jl
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vez mas lejanos evidenciandose la implantacién de
edificaciones fuera del limite del centro urbano, como
es el caso de El Ejido, cuya conformacion distaba
mucho de la ciudad colonial compacta, siendo un lugar
Unicamente destinado a usos de caracter agropecuario,
recreativo y de descanso con una limitada red vial que
conectaba los predios entre si y con la Av. Solano que
atravesaba en forma transversal esta llanura. A partir de
la década del 40 esta zona de la ciudad experimenta un
cambio en su espacio siendo receptora de la poblacién

que paulatinamente abandonaba el centro de la ciudad.

La expansion de la ciudad hacia El Ejido se da por factores
como; la implantacion de equipamientos, incorporacién
de servicios basicos, la reconstruccion de los puentes
existentes que permitian el paso del vehiculo privado,
entre otros, permitiendo a la ciudad experimentar una
desconcentracién de la vivienda y determinando un
nuevo trazado vial que llevé a la transformacion de la
urbe.

Acorde a los nuevos requerimientos se piensa en un
crecimiento ordenado, por lo que en 1942 éste es
previsto mediante un proyecto de ensanchamiento
de la red urbana y en 1947 la Municipalidad encarga
la realizacion del Plan de Ordenamiento al Arquitecto
uruguayo Gilberto Gatto Sobral, quien elabora el
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A

“Plan Regulador de la Ciudad de Cuenca”, en el que se
propone un modelo de ciudad Jardin en El Ejido con un
trazado radial. El plan propuesto rompe por completo
con el modelo ortogonal caracteristico del nucleo
central y su realizacién no se dio por completo ya que
el planeamiento no resulto congruente con la realidad,
a pesar de ello, fue el punto de partida para la nueva
conformacion de la ciudad, la misma que obedecio al
cambio de ideologia, pero sobre todo la conformacién
de grandes lotes y amplias areas verdes, generando
una urbanizacién en baja densidad. (Barrera, Cabrera,
Guerrero, Lazo, & Pérez, 2008)

Para esta época, se conformaron importantes ejes viales
dentro de los cuales se tienen las Avenidas: Ordofiez
Lasso, Loja, Fray Vicente Solano, Huayna Capac, Espafia,
12 de Abril y 10 de Agosto, ubicadas al sur, este y oeste,
con un tipo de trazado que rompe con el tradicional
damero de estricto sentido norte - sur y este - oeste,
de igual forma, comienzan a generarse nuevos trazados
viales caracterizados por marcadas condiciones
topograficas y nuevas visiones del urbanismo (Barrera,

Cabrera, Guerrero, Lazo, & Pérez, 2008)

Durante las décadas de los 50 y los 60, Cuenca experimenta
un fuerte proceso migratorio del campo a la ciudad
causado principalmente por la busqueda de fuentes de
trabajo, luego de la caida de la produccion y exportacion
de los sombreros de paja toquilla, lo que ubicé a la urbe
como centro regional receptor de poblacién.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Dicho incremento de poblacion produjo una sobre
demanda de infraestructura, servicios y vivienda, cuya
atencién determiné la expansion de la ciudad y la
consolidacion del nucleo central. El déficit de vivienda
empieza a ser tratado por medio de la implementaciéon
de programas habitacionales, que para abaratar costos,
debido a la especulacion del precio del suelo, fueron
emplazados en lugares relativamente lejanos del centro

urbano consolidado.

El crecimiento fisico y demogréafico de la ciudad de
Cuenca empieza a reflejar problemas urbanos causados
por su expansion, frente a estos la municipalidad
plantea en 1971 el "Plan Director de Desarrollo Urbano
de la Ciudad de Cuenca” que a diferencia del plan
anterior busca adaptarse a la realidad cuencana de ese
momento, dotando por primera vez de un conjunto de
normas para el uso y caracteristicas de ocupacion del

suelo y de vialidad.

A partir de ese momento el crecimiento de la ciudad
deja de responder Unicamente a las necesidades de
la poblacién y pasa a estar sujeto a una planificacion,
lo que llevard posteriormente no solo a la formulacién
de planes de ordenamiento urbano y territorial, sino
también a planificar la movilidad de la ciudad (Ver Grafico
2.2.1), A continuacidn se establece una breve descripcién
cronoldgica del crecimiento de la ciudad.

GRAFICO 2.2.1 Instrumentos de Planificacion del Canton Cuenca

1947 =@= Plan Regulador de la Ciudad de Cuenca
(Anteproyecto)
1971 =@== Plan Director de Desarrollo Urbano Ciudad de Cuenca.
(Aprovado)
Plan de Desarrollo Urbano del Area Metropolitana de
1982 @™ Cyenca.
(Aprovado)
Ordenanza que sanciona el Plan de Ordenamiento
1998 =@ Territorial del canton Cuenca: Determinantes para el
uso y ocupacion del suelo urbano
(Aprovado)
Reforma, actualizacién y codificacién de la Ordenan-
2003 =@== za que sanciona el Plan de Ordenamiento Territorial
del Cantéon Cuenca: determinantes para el uso y ocu-
pacion del suelo Urbano.
(Aprovado, vigente actualmente)
2011 =@== P.D.O.T. del Cantén Cuenca
(Actualizado)
2015 ..@- Actualizacién del P.D.O.T. del Cantén Cuenca
(En proceso de aprovacion)
2015 =@== Plan de Movilidad y Espacios Publicos
(En proceso de aprovacion)
2016 =@= Plan Urbano de Cuenca

(En proceso de aprovacion)

FUENTE: Jaramillo, C., Barrera, J., Cabrera, L., Guerrero L., Lazo, H., Pérez,
L., "Analisis del proceso de Evolucion Urbana de la Ciudad de Cuenca”.
Tesis previa a la obtencién del titulo de Arquitecto. Tomo I, 2008
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016



2.2.2 Década de 1970
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- Ncleo urbano 1949
Limite urbano 1974

:] Limite urbano actual

/\/ Ejes viales urbanos

GRAFICO 2.2.2 Limite urbano 1974.

FUENTE: Jaramillo, C., Barrera, J., Cabrera, L., Guerrero L., Lazo, H., Pérez,
L, "Andlisis del proceso de Evolucion Urbana de la Ciudad de Cuenca”.
Tesis previa a la obtencién del titulo de Arquitecto, 2008
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016

Durante este periodo Cuenca experimenta un acelerado
proceso de urbanizaciéon que se da no solo en la ciudad
sino también en su periferia inmediata destacandose
la construccion de vivienda unifamiliar. Sin embargo, la
zona con mayor desarrollo es el rea central, en donde la
division parcelaria genera lotes cada vez mas pequefios,
y experimenta un notable crecimiento demografico y
fisico hacia todas las areas periféricas impulsado por las
inversiones generadas por el excedente econémico de
las exportaciones petroleras de la época.

El crecimiento de la ciudad en este periodo se caracteriza
por la proliferacién de programas de vivienda ubicados
en las periferias, impulsados por entidades publicas y
privadas, especialmente la Junta Nacional de Vivienda
(JNV), lo que ocasioné la expansién de los limites hacia
los cuatro sentidos de la urbe y empieza a marcarse el
crecimiento a lo largo de los principales ejes viales.

Al norte se ocupa la Colina de Cullca en la Av. Héroes de
Verdeloma; al sur se consolida toda el area de la Avenida
Solano; al este la ciudad rebasa el limite de la avenida
Huayna Capac se evidencia el desarrollo en torno a las
Avenidas Espafia, Hurtado de Mendoza y Gil Ramirez
Déavalos y hacia el Oeste a lo largo de la Av. Ordofiez
Lazo, se implantan edificaciones pertenecientes a
habitantes de estrato social alto y con caracteristicas

similares a las de El Ejido.

Universidad de Cuenca é!
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La conformacién de la Avenida de las Américas,
representa en esta época un hecho importante, ya que

permitié la movilidad de intensos flujos vehiculares.

Al ser una via rapida que bordea a la ciudad ayudod
a desviar el trafico sin tener que atravesar al centro
historico, y por lo tanto la disminucién de la circulacion
vehicular en esta zona de la ciudad, facilité la conexiéon
al oeste con la Av. Ordofiez Lazo que es un eje vial que
permite la salida de la ciudad hacia el Norte.

Ademas de aliviar el flujo vehicular, estos dos grandes
ejes viales marcaron la diferencia en el crecimiento fisico
de la ciudad, permitiendo el enlace de diferentes zonas
de la urbe con el exterior. A pesar de que anteriormente
los principales ejes viales se desarrollaban en sentido
este - oeste pasando necesariamente por el centro de
la ciudad. Cuenca comienza a desplazarse al suroeste
y noreste, generando los primeros corredores de
crecimiento, como se indicé anteriormente.

En esta década se realiza el Plan Director de Desarrollo
Urbano de la Ciudad de Cuenca, el cual presenta
determinaciones para vialidad, ocupacién y uso del
suelo. En cuanto al uso de vivienda, plantea liberar a la
zona central de esta, dejandola como un uso secundario
mientras que en la periferia este es el uso principal
permitiendo edificaciones unifamiliares y multifamiliares.

(Barrera, Cabrera, Guerrero, Lazo, & Pérez, 2008)
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2.2.3 Década de 1980

I Nacleo urbano 1949
Limite urbano 1982

:] Limite urbano actual

/" Ejes viales urbanos

GRAFICO 2.2.3 Limite urbano 1982

FUENTE: Jaramillo, C., Barrera, J., Cabrera, L., Guerrero L., Lazo, H., Pérez,
L, "Andlisis del proceso de Evolucion Urbana de la Ciudad de Cuenca”.
Tesis previa a la obtencién del titulo de Arquitecto, 2008
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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Al igual que en décadas anteriores la ciudad mantiene
un ritmo de crecimiento acelerado evidenciando déficit
de vivienda provocado por el incremento demografico.

En el nucleo central las edificaciones son adaptadas
para receptar mayor poblacién bajo condiciones de
habitabilidad poco adecuadas; la poblaciéon con mayores
posibilidades de adquisicién implantan sus viviendas
fuera del area central, mientras que la poblacion de
ingresos medios implantan sus edificaciones en la
periferia fomentando la dispersion, por lo tanto la
ciudad se expande a través de la infraestructura vial
principal y aparecen nuevos corredores de crecimiento.

En la ciudad se identifican dos factores que actian
como directrices en la conformacién del espacio; la
concentracién de usos y servicios en el nucleo urbano
y la dispersion de la vivienda que a su vez ocasionan
problemas
congestién del transito vehicular, alto costo del suelo y
deficiente dotacidon de servicios basicos y equipamientos
en la periferia donde se incrementan los usos urbanos.

urbanos como: saturacion de vias vy

El crecimiento y consolidacion de la ciudad en esta
época, es incidido por la presencia de ejes viales de
gran importancia. Por un lado; la Av. de las Américas
convertida en un foco de atraccién poblacional, por
lo tanto, un eje de crecimiento desde el noreste a
suroeste, y por otro; la Circunvalacién Sur que bordea

la ciudad enlazando el este con el noreste y llevando
consigo flujos vehiculares provenientes de Azogues
hacia sectores como Tarqui, Santa Isabel, entre otros.

Las Vias de Segundo Orden siguen en incremento

y conjuntamente con las existentes contindan
fortaleciendo el crecimiento de la ciudad. Para esta
década la extension de la red vial es de 295,4 Km. de
las cuales el 21% son vias arteriales y el 79% son locales
y colectoras (Barrera, Cabrera, Guerrero, Lazo, & Pérez,

2008).

Planificar el desarrollo de la ciudad y sus periferias es
cada vez importante, por lo que se ejecuta el Plan de
Desarrollo Urbano del Area Metropolitana en donde
se plantean lineamientos basicos de Ordenacion
Territorial dentro de los cuales se enmarcarian todo
tipo de actuaciones sobre el territorio, que entre otros
fines busca orientar el crecimiento de la ciudad, por
medio de la ocupacién del suelo vacante dentro del
area consolidada y la ocupacion de anillos periféricos
urbana consolidada. Otros

lineamientos que se plantean son: a) desconcentracién

inmediatos al area

del Casco Central, b) Creacién y reforzamiento de
nuevos centros Urbanos, c) Proteccion de las margenes
de los rios, d) Control sobre el crecimiento y ocupacién
de corredores, e) Control sobre la ocupacién de areas
agricolas, f) Reforzamiento de los Centros Poblados.



2.2.4 Década de1990

- Ncleo urbano 1949
Limite urbano 1995

:] Limite urbano actual

/" Ejes viales urbanos

GRAFICO 2.2.4 Limite urbano 1994

FUENTE: Jaramillo, C., Barrera, J., Cabrera, L., Guerrero L., Lazo, H., Pérez,
L, "Andlisis del proceso de Evolucion Urbana de la Ciudad de Cuenca”.
Tesis previa a la obtencién del titulo de Arquitecto, 2008
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016

En este periodo la traza de la ciudad en el ntcleo urbano
no crece pero si crea un sentido de conservacion de
la misma; lo que da apertura para que Cuenca sea
considerada Patrimonio Cultural de la Humanidad.

El desarrollo econdmico se da en torno a la industria,
el comercio y las remesas provenientes del extranjero,
producto de la creciente emigracion, siendo este ultimo
otro causante del crecimiento fisico de la ciudad. El
incremento de los ingresos econdémicos familiares
permitié la adquisicion de suelo rural y la continuidad
en la generacion de asentamientos alrededor de las vias
de la ciudad.

El crecimiento fuera del limite urbano enlazé a la ciudad
con las parroquias rurales de Bafios, Turi, Paccha,
Checa, Chiquintad, Sayausi, Tarqui, entre otras, lo cual
se evidenciaba, aunque en menor medida, en la década
anterior. Estos lugares se convierten en los nuevos
frentes de crecimiento de la ciudad, todo esto debido al
alto costo del suelo urbano (Barrera, Cabrera, Guerrero,
Lazo, & Pérez, 2008).

A partir de este periodo la ciudad comienza a
desmembrarse y expandirse hacia las principales vias
que unen a Cuenca con el resto del pais: al norte la
ciudad crece en direccién a Patamarca. Por el suroeste
se forma un gran corredor de crecimiento a lo largo de

la Av. de Las Américas hasta unirse con la Panamericana

Universidad de Cuenca D
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Sur, e inclusive a lo largo de ésta Ultima; hacia el noreste
la ciudad encuentra un ideal corredor de crecimiento
por del eje vial de la Panamericana Norte y hacia el
oeste el crecimiento fisico se afianza en la Avenida
Ordofez Lazo.

La ciudad empieza a desbordarse fuera del anillo de la
Av. de Las Américas, y se evidencian asentamientos, en
muchas ocasiones, sobre zonas agricolas, forestales,
margenes de rios, zonas inestables, con restricciones
topograficas entre otros, dando paso a la formacion de
un sistema principal de vias fuera de urbe en las que
se tienen vias de Segundo Orden como: La via a Bafios,
Camino a Misicata, Pasaje Medio Ejido y Carlos Arizaga.

Una medida para ordenar el crecimiento se da por medio
de La Ordenanza que sanciona el Plan de Ordenamiento
Territorial del cantén Cuenca, en donde se determina
la divisién del territorio en Areas urbanas, Areas de
Influencia Inmediata, y se establece una normativa
que regula las lotizaciones y urbanizaciones que se
proyecten dentro de las areas urbanas del Cantén asi
como se determinan caracteristicas de ocupacién de
suelo en la ciudad, las cabeceras parroquiales, sectores
rurales con tenencia a la conformacion de nucleos
urbanos, corredores de crecimiento consolidados y en
proceso de consolidacién y actuaciones generales en el
resto del cantdn. (Barrera, Cabrera, Guerrero, Lazo, &
Pérez, 2008)
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2.2.5 Década del 2000

N

- Ncleo urbano 1949
[ Limite urbano 2003

: Limite urbano actual

/" Ejes viales urbanos

GRAFICO 2.2.5 Limite urbano 2003

FUENTE: Jaramillo, C., Barrera, J., Cabrera, L., Guerrero L., Lazo, H., Pérez,
L, "Andlisis del proceso de Evolucion Urbana de la Ciudad de Cuenca”.
Tesis previa a la obtencién del titulo de Arquitecto, 2008
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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El limite urbano de la ciudad de Cuenca evidencia un
considerable incremento, en cuyas periferias se da la
formacién de areas urbano marginales, caracterizadas
por la implantacién de edificaciones en zonas de
riesgo geolégico con pendientes superiores al 30%
y con un costo del suelo muy bajo que facilita su
adquisicién.

Se evidencian problemas de incompatibilidad de usos,
asi como con una notoria inequidad en la dotacién
de equipamientos comunitarios e infraestructura de
servicios basicos. Bajo estas condiciones se tienen
asentamientos al norte y noreste de la ciudad; Jaime
Roldds, Carlos Crespi, Visorrey-Las Pefias, sinembargo en
la misma periferia y con mejores condiciones, se forman
urbanizaciones de caracter privado; Urb. Capulispamba,
Urb. Machangara, Cdla. de los Ingenieros, Riosol, entre

otras.

En esta época se intensifica la generacién de programas
particulares de vivienda que tientan al crecimiento
disperso de la ciudad en sectores alejados de la urbe,
como es el caso de la Urbanizacion de la Mutualista
Azuay, al noroeste. Consecuencias de ello, el alto costo
de obras de infraestructura, agua, electricidad entre
otros, debido a la lejania y el poco aprovechamiento de

los mismos.

El crecimiento disperso se convierte en un rasgo
caracteristico de Cuenca, y con ello afloran con mayor
intensidad los problemas de movilidad en el area
urbana y las parroquias mas cercanas que incrementan
notablemente su poblacién. Como es el caso de Ricaurte
y El Valle.

Cuenca presenta un elevado parque automotor en
relacién a la poblacién urbana, por lo que transitar
por la ciudad se torna en un constante conflicto.
Similar panorama se evidencia en las vias de ingreso
a las parroquias rurales con mayor poblacién que
dependen de la ciudad por razones laborales y de
estudio principalmente. En este contexto; el Centro
Histérico de Cuenca es una de las principales zonas
de atraccion de viaje, teniendo que el total de viajes
hacia este lugar representa el 24%. (GAD Municipal de
Cuenca, 2015, a).

Al igual que en el década de 1980, la planificacién se
centra en el desarrollo del &rea rural y urbana, por medio
de la formulacién del Plan de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial del cantéon Cuenca, y posterior a ello se
formula el Plan de Ordenamiento Urbano de Cuenca,
con los cuales se da inicio a un nuevo paradigma de
crecimiento que pretende el desarrollo jerarquico de los

asentamientos humanos.



2.2.6 Variacion de la densidad urbana

El crecimiento fisico de la ciudad es evidente en cada
uno de los periodos analizados, el mismo que responde
al incremento poblacional acelerado evidenciado desde
mediados del siglo XX.

El anélisis cronoldgico resalta a la construccion de
nuevas viviendas como el elemento mas notorio de la
expansion de la ciudad; sin embargo, cabe mencionar
que el crecimiento poblacional no solo representa
el incremento de la demanda de vivienda, sino de
infraestructura y equipamientos, lo que repercute en el
consumo del suelo urbano para la satisfaccion de las
necesidades de la poblacion. Esta situacion se refleja
en la variacién del limite urbano que se ha extendido
progresivamente hasta el afo 2003, el cual se mantiene
hasta la actualidad.

Tanto el crecimiento fisico como el poblacional se
incrementan a lo largo de los periodos analizados,
llegando a ser, en el 2010, siete veces mas grande y
a contener una poblacién ocho veces mayor que la
registrada a mediados de siglo. (Ver Tabla 2.2.1 y
Grafico 2.2.6)

Por su parte, la densidad bruta presenta una dindmica
diferente a la que se observa con la poblacién y la
superficie de Cuenca; de la densidad registrada en
1950 (62 hab/Ha) se evidencia un notable descenso
a 39 hab/Ha en 1980 debido al acelerado crecimiento

fisico de la ciudad, siendo este la menor densidad
registrada durante los ultimos 50 afos. (Ver Tabla
2.2.1y Gréfico 2.2.6)

A partir de ese momento la densidad bruta se incrementa
levemente hasta llegar en la actualidad a 47 hab/Ha,
debido a que el limite urbano se mantiene desde el afio
2003.

A pesar de que en los ultimos 30 afios el incremento de
poblacion y de superficie no ha cesado se observa la
intencién de controlar el crecimiento de baja densidad.

GRAFICO 2.2.6 Variacion de densidad bruta del area urbana de Cuenca

Universidad de Cuenca
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TABLA 2.2.1 Densidad bruta del area urbana de Cuenca segin décadas

1950 850 52696 62
1962 1595,25 82629 52
1974 2500 104470 42
1982 3900 152365 39
1998 4580,21 194981 43
2001 6396 277374 43
2010 7059,48 331888 47

FUENTE: Barrera, Jaramillo, C., Barrera, J., Cabrera, L., Guerrero L., Lazo,
H., Pérez, 1., "Analisis del proceso de Evolucion Urbana de la Ciudad de
Cuenca”. Tesis previa a la obtencion del titulo de Arquitecto, 2008. GAD
Municipal de Cuenca, 2015

ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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FUENTE: Barrera, Jaramillo, C., Barrera, J., Cabrera, L., Guerrero L., Lazo, H., Pérez, I, "Andlisis del proceso de Evolucién Urbana de la Ciudad de
Cuenca”. Tesis previa a la obtencién del titulo de Arquitecto, 2008. GAD Municipal de Cuenca, 2015
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2.3.1 Antecedentes

El transporte publico en el cantén juega un rol importante
en el proceso de crecimiento de la ciudad, ya que
permitié que a la poblaciéon, tanto urbana como rural,
tenga la posibilidad de movilizarse mayores distancias.

Las primeras referencias del transporte publico en
Cuenca datan de mediados del siglo XX, en donde al
expandirse la ciudad, se realizan nuevos trazados viales
dentro de la urbe y vias de conexion con los centros
parroquiales aledafios y ciudades cercanas, generando
la facilidad a la poblacién para trasladarse a lugares
alejados del centro urbano,

A pesar de ser baja la demanda de un medio de
movilizacién colectivo, la iniciativa privada da inicio al
transporte publico urbano en 1945 con la conformacion
de una sociedad de la cual se desprenden como
firmas importantes “Terreros” y “Jaramillo”, que en
afios posteriores tomaria el nombre de Empresa de
“Autobuses Cuenca”, con el objetivo de brindar servicio
en la ciudad y a la parroquia Bafos.

A partir de este hecho varias empresas empiezan a
conformarse y a cubrir la demanda de transporte que
posteriormente tendria alcance a diferentes partes del
cantoén. (Morales Delgado & Granda Yaguachi, 1990)

El sistema de transporte publico del cantén esta
conformado actualmente por cuatro subsistemas
con rutas que brindan servicio en el area urbana, las

periferias de la ciudad y el area rural. (GAD Municipal de
Cuenca, 2015, p. 484).

Segun el Plan de Desarrollo y Ordenamiento del Cantén
Cuenca (PDOT), 2015, los subsistemas son los siguientes:

- Subsistema urbano: es aquel que inicia o termina
su recorrido en un punto cercano al centro urbano de
Cuenca, como puede ser las cabeceras parroquiales
o un centro de atencion o de atraccion y recorren el
centro urbano de Cuenca.

- Subsistema Integrado de Transporte (SIT): el SIT, o
tronco alimentador del Cantén Cuenca esta conformado
por dos rutas troncales y cuatro lineas alimentadoras
que recorren el centro urbano de la ciudad.

» Subsistema microregional: tiene recorridos similares
a las rutas urbanas, sin embargo, llegan mas allad de
las cabeceras parroquiales y su servicio se intercala
entre las rutas urbanas.

- Subsistema interparroquial: da servicio a algunas de
las parroquias rurales del cantén Cuenca que estan
maés alejadas del centro urbano.

De acuerdo a esta clasificacion, el presente apartado
realiza un recuento histérico de cada uno de los
subsistemas con la finalidad de generar una mirada
global de la conformacion del sistema de transporte
publico en el canton.



2.3.2 Conformacion del Sistema de Transporte
Publico urbano

1.3.2.1. Década 1950-1970

Este periodo se caracteriza por la conformacion de
Cooperativas y Empresas de transporte, como es el caso
de la "Cooperativa de Transporte Mixta 12 de Abril,
constituia en 1959 con un parque automotor de 20
unidades; en 1960 se conforma la empresa Tomebamba
y en el mismo afio la empresa de Microbuses Atenas, la
cual retira sus servicios del mercado poco después de

su conformacién.

A mediados de la década de 1960, el transporte publico
evidencia problemas, que se muestran en el transito
peatonal y vehicular con el incremento del tréafico
en las calles céntricas de la ciudad, en este contexto
se conforma la "Empresa de Buses 10 de Agosto” de
caracter suburbano, cuyo objetivo inicial consistia en dar
servicio desde Cuenca hasta los sectores de San Joaquin
y Barabon, y posteriormente a Narancay, Ghuzho, Turi
Guizhil y Zhucay, por lo tanto, empieza a extenderse el

servicio de transporte publico en el area rural.

En la década de 1970 se constituye el Parque Industrial
al noreste de la ciudad, lo que provocé el incremento de
la demanda de transporte por parte de los trabajadores,
requiriendo que las lineas de buses existentes hasta la

fecha brinden servicio en esta zona.

Situacion similar se presentaba al sur de la ciudad y a lo
largo de la Av. Fray Vicente Solano, en donde, debido
la ubicacion de varios centros educativos, se requeria el
incremento de rutas que sirvan a este sector. (Ortiz &
Lara, 1989).

Al finalizar este periodo el servicio de transporte
publico tenia cobertura en el area urbana del cantén
y en las parroquias mas cercanas cuyas estaciones se
implementaron en las cabeceras parroquiales. (Ver
Grafico 2.3.1)

1.3.2.2. Década 1980

En esta década se observan un notable progreso en el
servicio de transporte colectivo debido al incremento
de la oferta a través de la conformacion de varias

empresas.

En este contexto, empieza a funcionar en los primeros
afios de la década de 1980, la empresa de transporte
“Turismo Bafios”, con un recorrido que vinculaba a
la parroquia rural de Bafios con el Centro Histérico,
abarcando el area metropolitana de Cuenca; se
considera como la primera empresa en dar servicio en

un horario nocturno. (Ortiz & Lara, 1989).

Universidad de Cuenca D
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GRAFICO 2.3.1 Esquema del alcance del servicio de transporte publico,
década1970

TN,
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FUENTE: Ortiz, J., & Lara, B. Transporte Urbano y Suburbano Masivo de Pasajeros
en la Ciudad dg Cuenca, Tesis previa a la obtencion del titulo de Arquitecto, 1989.
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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En 1983 se conforma la Companfia “Super Taxis Ricaurte
C. Ltada.” la cual contaba con rutas destinadas hacia
las parroquias de Ricaurte y Llacao, de esta forma, es la
primera empresa dedicada al transporte suburbano en

obtener la legalizacién.

En esta época Cuencay su drea metropolitana, disponen de
servicio de transporte urbano y suburbano a cargo de cinco
empresas, con una oferta de 263 unidades y capacidad de

9481 pasajeros, como se indica en la Tabla 2.3.1.

La demanda de transporte publico es cubierta por medio
de 15 lineas que prestan el servicio con recorridos de
hasta 29 Km y en tiempos de viaje de hasta 103 minutos
(Ver Tabla 2.3.2). Los puntos de origen de los recorridos
se localizaban en las afueras de la ciudad, en lugares
con mayor concentracion de poblacion (Ortiz & Lara,
1989). (Ver Mapa 2.3.1)

De acuerdo al crecimiento fisico de Cuenca el servicio
de transporte se va extendiendo paulatinamente
hacia lugares en donde se localizan los nuevos
equipamientos de comercio y de educacién, la
industria y las nuevas urbanizaciones, conformando
una red de transporte publico que conecta el Centro
Historico con el drea metropolitana y las cabeceras
de varias parroquias rurales, con rutas que se
sobreponen unas con otras teniendo como resultado
de esto una alto volumen de trafico concentrado en

el casco urbano. (Ver Grafico 2.3.2)
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1.3.2.3. Década 1990

Al empezar la década, en 1991 se conforman dos
nuevas compafias denominadas “Compafia SUper Taxis
Ricaurte S.A." y "Uncovia Ltda.” sumando unidades de
transporte al parque automotor existente.

El nucleo central es obligadamente el mas concurrido
por su caracter polifuncional y los recorridos mas
frecuentes transitan por las calles consideradas de
mayor importancia, siendo en sentido este-oeste
las calles Sangurima, Lamar, Gran Colombia, Sucre y
Presidente Cérdova y en sentido norte-sur las calles
Tarqui, Benigno Malo, Mariano Cueva y Hermano
Miguel. (Capa, Flores, & Ortiz, 1994). Las dificultades
de congestién que ya se evidenciaban desde décadas
anteriores se incrementan en el centro urbano ya que el
87% de rutas de transporte publico cruzaban la ciudad
utilizando las calles del area central. (GAD Municipal de
Cuenca, 2015, a) (Ver Gréafico 2.3.3)

En este periodo el transporte publico urbano brindaba
servicio por medio de diferentes empresas privadas y
un sistema de manejo de rutas denominaba “conjunta”
y “alterna”; lo que significaba que las operadoras eran
quienes determinaban en que rutas y los horarios de
del transporte, identificAndose tres niveles de servicio
denominados: Selectivo, Ejecutivo y Popular, los cuales
eran diferenciados por la calidad del servicio para los
usuarios, costo y horarios de las rutas que ofrecia cada
en nivel. (Ver Tabla 2.3.3)

ég& Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

GRAFICO 2.3.2 Esquema del alcance del servicio de transporte publico,
década1980
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FUENTE: Ortiz, J., & Lara, B. Transporte Urbano y Suburbano Masivo de Pasajeros
en la Ciudad dg Cuenca, Tesis previa a la obtencion del titulo de Arquitecto, 1989.
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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TABLA 2.3.1 Datos de empresas de Transporte Plblico Urbano, década1980 MAPA 2.3.1 Red de transporte publico y estaciones de inicio y fin de recorridos, década1980

------ i 1 Sideay

Tomebamba 3800 ;‘r:;zsghiar: Ch"ql“'?? d
12 de Abril 115 38 4370 bus urbano
Sl E)I(_i:d:.icaune 13 24 312 bus suburbano
Turismo Bafios 21 23 483 buseta suburbano
urbano, area
10 de Agosto 14 37 516 bus metropolitana y

suburbano

TABLA 2.3.2 Ruta, distancia y tiempo de recorrido por linea de
transporte publico, década 1980

Linea 1 Técnico - Bafios 25,5
Linea 2 Monay - Feria Libre 26,8 9
Linea 3 Cdla Tomebamba - San Pedro 24,6 103
Linea 4 Sidcay - Feria Libre 24,9 84
Linea 5 Totoracocha - Balzay 22,9 88
Linea 6 Cdla. Bco. Vivienda - 1. Catolica 20,9 88
Linea 7 Cdla. Alvarez - El Tejar 14,2 77
Linea 8 El Valle - Feria Libre 26,4 89
Linea 9 Cdla. Mutualista Azuay - Cdla. Une 21 76
Linea 10 Cruce del Carmen - Chilcapamba 29,7 98
Linea 11 Gapal - Salesianos 18,5 85 :
Linea 12 Quinta Chica - 10 de Agosto 29,2 99 a | Valle ¢
Linea 13 Cdla. Catdlica - San Joaquin 22,2 82 0 o5 1 2 3 " ) ks S‘Si:ta'“l\na
Linea 14 La Compaiiia - Feria Libre 27,8 86
Leyenda
Linea 15 Cdla. Eucaliptos - Sayausi 202 o |:| Limite cantonal |:| Limite urbano —— Red de transporte pablico . Puntos de estacion de
_—_ '-::3 Limite urbano 1984 Cabeceras parroquiales ./ Vias utas de transporte
FUENTE: Ortiz, J, & Lara, B. Transporte Urbano y Suburbano Masivo de Pasajeros
en la Ciudad de Cuenca, Tesis previa a la obtencion del titulo de Arquitecto, 1989. FUENTE: Ortiz, J, & Lara, B. Transporte Urbano y Suburbano Masivo de Pasajeros en la Ciudad de Cuenca, Tesis previa a la obtencion del titulo de Arquitecto, 1989.

ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016 ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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En este contexto, para el aflo de 1993 el sistema de
transporte de Cuenca se conformaba por 287 buses
y 24 recorridos distribuidos en 12 rutas urbanas y 12
interparroquiales.

Las rutas comunicaban el centro urbano con zonas
alejadas de la urbe como: Patamarca, Narancay, y Checa.
(Ver Mapa 2.3.2) con frecuencias que variaban de 4 a 30
minutos; llegando a circular hasta 14 buses por hora en
una ruta (Capa, Flores, & Ortiz, 1994). (Ver Mapa 2.3.2)

Para finales de la década, la cobertura de transporte
publico se extendia en las periferias de la ciudad y llegaba
a destinos mas distantes de la urbe mediante un servicio
que se prestaba bajo las siguientes caracteristicas:

- Flota conformada por
el recorrido de 31

669 buses que cubrian
rutas urbanas y 19 rutas
interparroquiales que permitian el enlace del area
urbana de Cuenca con 13 parroquias rurales mas

préximas a la ciudad. (Ver Tabla 2.3.4)

« Recorridos que variaban entre 17 y 49 km, de los
cuales, el 50% correspondia a distancias de entre 25
y 35 Km; con intervalos entre lineas en un rango de
tres a diez minutos durante el dia. (GAD Municipal de
Cuenca, 2015, a)

- No contaba con un mecanismo de fijacién de paradas
de buses, siendo estas desordenadas e irregulares,
por lo tanto, la improvisacion generaba un sin nimero
de paradas informales que tornaban peligroso el
uso del transporte publico y poco eficiente para los
operadores. (PADECO, 1999)

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Para ese entonces el sistema de transporte en Cuenca
se caracterizaba por tener; “una flota de buses
inadecuada, con un estructura de rutas ineficiente,
paradas desordenadas, terminales y puntos de
retorno interparroquiales desorganizados y finalmente
impedimentos para mejorar el flujo de trafico de buses

en un buen ambiente.” (PADECO, 1999, p.4).

Frente a los problemas de transporte, la Municipalidad
1997 el
Reordenamiento de Rutas de Transporte Urbano

plantea en denominado “Proyecto de
Publico de Cuenca” el cual, fundamentd su anélisis en
una “Encuesta de Hogares” de donde se desprende que
el transporte pubico es la “forma mas utilizada para
movilizarse en la ciudad, abarcando el 58% de total de

viajes”. (PADECO, 1999, p.2)

TABLA 2.3.3 Nivel de servicio de transporte publico segun la calidad
del servicio y horarios de rutas, década de 1997

Selectivo Pasajeros solo sentados Hasta 22H00
Ejecutivo Pasajeros solo sentados Hasta 22h00
Popular Pasajeros parados y Hasta 19h00

sentados

FUENTE: Plan de desarrollo para un sistema de Trafico Sustentable para
una ciudad pjloto. PADECO, 1999
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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GRAFICO 2.3.3 Esquema de alcance del servicio de transporte publico,
década1990
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TABLA 2.3.4 Ruta y distancia recorrida por Linea de transporte MAPA 2.3.2 Red de transporte publico y estaciones de inicio y fin de recorridos, década 1990
publico, década 1990
. eca

Linea 1 Técnico - Bafios 10 14,9 Chiquin"ta'd-..

Linea 2 Monay - Mercado Arenal 10 83

Linea 3 Cdla Tomebamba - San Pedro 1 12,7

Linea 4 Sidcay - Mercado Arenal 12 9,7

Linea 5 Totoracocha - Balzay 15 83

Linea 6 Cdla. Bco. Vivienda - L. Catélica 7 15,9 - Sinincay

Linea 7 Cdla. Alvarez - El Tejar 7 11,8 e

Linea 8 El Valle - Feria Libre 15 64

Linea 9 Cdla. Mutualista Azuay - Cdla. Une 12 88

Linea 10 Cruce del Carmen - Chilcapamba 10 10,8

Linea 11 Gapal - Salesianos 22 42

Linea 12 Quinta Chica - 10 de Agosto 5 414

Linea 13 Cdla. Catdlica - San Joaquin 10 13,0

Linea 14 La Compaiiia - Mercado Arenal 15 9,0

Linea 15 Cdla. Eucaliptos - Sayausi 14 11

Linea 16 Ricaurte - Puente del Vado 10 6,6

Linea 17 Ricaurte - 3 de Noviembre - Ricaurte 15 43

Linea 18 Narancay - 10 de Agosto - Narancay 10 12,0

Linea 19 Bafios - 9 de Octubre - Bafios 10 83

Linea 20 Cdla el Bosque - Cdla Simén Bolivar 12 8,5

Linea 21 Quinta Chica - San Joaquin 5 30,8

Linea 22 Feria Libre - Totoracocha 15 10,0

Linea 23 Feria Libre - Las Orquideas 25 78 S , y Valle santa Ana

Linea 24 Checa/Chiquintad - 9 de Octubre 10 75

I:l Limite cantonal I: Limite urbano

Red de transporte publico . Estacion de rutas de . Estacion de rutas de

1™™=% Limite urbano 1995 Cabeceras parroquiales /. Vias transporte existentes transporte incrementadas
FUENTE: Capa, P., Flores, E., & Ortiz, E. La peatonizacion del nucleo
central urbano de Cuenca. Cuenca: Universidad de Cuenca. Tesis previa a FUENTE: Capa, P., Flores, E., & Ortiz, E. La peatonizacion del nucleo central urbano de Cuenca. Cuenca: Universidad de Cuenca. Tesis previa a la obtencion
la obtencion d,el titulo de Arquitecto, 1994. del titulo de Arquitecto, 1994.
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016 ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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A

La generacion del proyecto tiene como resultado la
primera etapa de reestructuracién del transporte publico
en el mismo afo, lo que implicod la delimitacion de las
vias para la circulacién de buses dejando libre el area
central de Cuenca comprendida desde la calle Sucre
hasta la Gran Colombia en sentido norte-sur y desde
la calle Tarqui hasta la calle Mariano Cueva en sentido
este-oeste; despejando de esta forma 24 manzanas del
Centro Historico aproximadamente. (GAD Municipal de
Cuenca, 2015, a).

En 1999 la Municipalidad crea la Unidad Municipal
de Transito y son transferidas las competencias a la
Municipalidad de Cuenca, con la vision de realizar
un cambio radical en el marco normativo, asi como
desarrollar propuestas técnicas concentradas y viables
que permitan implantar un sistema de transporte
urbano eficiente y de calidad. Con ello se da paso a la
formulacion del “Desarrollo de un Plan para un Sistema
de Trafico Sustentable para una ciudad piloto” realizado
por la consultora PADECO, en donde se plantean
medidas a corto y mediano plazo para mejorar el
sistema de transporte publico urbano con un enfoque
de sostenibilidad.

Las medidas planteadas por la consultora PADECO,
dieron las directrices para el cambio en la transportacién
publica en el cantén Cuenca, en donde se visualiza la
generacion de un "Sistema Integrado de Transporte
Urbano” més sustentable con mayores beneficios para

los usuarios del sistema.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

1.3.2.4. Década 2000

Este periodo inicia con el objetivo de cambiar el
paradigma de movilidad bajo el cual se daba la
transportacion en la ciudad.

En este contexto el primer paso se da al realizarse la
fusion de los siete operadores existentes en una sola
organizacion, en el afio 2000, creando la Camara de
Transporte Urbano de Cuenca (CTC) la cual se mantiene
hasta la actualidad al frente de la operacién del servicio.
Mientras que, por otra parte de tiene la implementacién
del "Proyecto de Reordenamiento de Rutas de
Transporte Urbano Publico de Cuenca” a través de la
unificacion del servicio de transporte.

Se pone en marcha varias iniciativas de mejora como;
la renovacion de los buses de circulacién, utilizando
para ello un nuevo modelo de “buses tipo”; la reduccién
paulatina de las unidades de transporte urbano;
estableciendo la flota vehicular en 475 buses tipo; el
inicio por etapas de la construccion fisica de la Revisiéon
Técnica Vehicular que seria el sistema por el cual se
controlarian los dafios ambientales causados por la

emisién de gases de los automotores.

El proceso de implementacion del Sistema Integrado
de Transporte, planteado en 1999, tard6 algunos
afios, por lo que fue necesario en 2006 actualizar el
estudio realizado por la consultora PADECO, llevando
a la formulacién del "Estudio de Actualizacion del

Sistema Integrado de Transporte de Cuenca (SIT)",

GRAFICO 2.3.5 Esquema de alcance del servicio de transporte
publico, década 2000
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FUENTE: Plan de desarrollo para un sistema de Tréafico Sustentable para
una ciudad pjloto. PADECO, 1999
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TABLA 2.3.5 Ruta y distancia recorrida por Linea de transporte publico,

década 2000

W N o W =

©o

10
1
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28

Eucaliptos - Sayausi
Totoracocha - Arenal Alto
Eucaliptos - Sayausi
Cdla. Alvarez - El Tejar
Los Andes - El Salado

Mayancela - Santa Marianita del Vergel

Los Trigales - Mall del Rio
Los Trigales - San Joaquin
Chaullabamba - Feria Libre
Paluncay - La Florida
Ricaurte - Bafios
Quinta Chica - Bafos
Ucubamba - Mall del Rio
El Valle - Feria Libre
Monay - Feria Libre
Hospital de IESS - San Pedro
Zhucay - Todos Santos

Zona Franca - Aeropuerto

Cdla. Catdlica (Visorey) - Tenis Club

Cdla. Kennedy - Racar
Gapal - Salesianos
Yanaturo - La Florida

Chilcapamba - Miraflores

Jaime Roldés - Mercado 27 de Febrero
Checa - Mercado 27 de Febrero

Sinincay - Huizhil

Capulispamba - Narancay

Hospital de IESS - San Jose de Balzay

13,21
13,99
14,04
9,96
13,95
19,13
12,87
15,78
13,59
14,44
19,83
20,08
23,48
13,23
13,25
21,33
9,41
13,38
12,59
16,12
13,99
13,02
12,83
11,99
10,21
13,19
14,03
14,48

FUENTE: Direccién municipal de transito y transporte (DMT)
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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MAPA 2.3.3 Red de transporte publico y estaciones de inicio y fin de recorridos, década 2000
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HISTORICOS

REFERENTES

estas actualizaciones contemplaron la troncalizacién
del sistema y la conformacién de lineas alimentadoras y
radiales integradas con dos estaciones de transferencia.

La implementacion del Sistema Integrado de Transporte,
facilitd la aplicacién del sistema de pago automatizado'
en 2009. En el mismo afo el Concejo Cantonal autoriza
la creacién de la Secretaria de Movilidad como una de
las 5 secretarias a nivel de gobierno local transformando
la Unidad Municipal de Transito en Direccién Municipal
de Transito (DMT) y empieza la construccién de las
terminales de transferencia de pasajeros ubicadas en el
Terminal Terrestre, al norte de la ciudad y la Terminal de
El Arenal en el sur. (GAD Municipal de Cuenca, 2015, a)

Durante este periodo, se cuenta con un sistema de
transporte urbano conformado por 28 rutas con
cobertura en toda el &rea urbana y 8 parroquias
rurales. (Ver Tabla 2.3.5). Con la reestructuracion de
las rutas, algunas de las existentes mantienen sus
recorridos, otras varian y cinco se incrementan. (Ver
Mapa 2.3.3)

1.3.2.5. Década 2010

Durante los primeros aflos de este periodo, la ciudad
experimenta con mayor intensidad el cambio del modelo
de movilidad desde diferentes aspectos; en el afo 2010
se crea la Empresa Municipal de Movilidad (EMOV-
EP) como “drgano ejecutor de las medidas politicas

de transito y transporte motorizado y no motorizado,

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

quedando la DMT como instancia planificadora, a partir
de lo cual el transporte publico se planifica, regula y
controla por las dependencias citadas y es operado
por el Consorcio CONCUENCA del cual la Camara de
Transporte es responsable” (GAD Municipal de Cuenca,
2015, b, p.8)

A mediados de afio 2012, Cuenca se convierte en el
primer GAD Municipal a nivel nacional en asumir la
totalidad de las competencias de transito y transporte,
13 afios después de haber iniciado con la planificacién
y regulacion en ese ambito. (GAD Municipal de Cuenca,
2015, a)

Continla en el afio 2012 la implementacion del SIT con
buses convencionales y se pone en funcionamiento las
terminales de transferencia de El Arenal y el Terminal

Terrestre.

En el afo 2014 se da inicio a la formulacién del Plan
de Movilidad y Espacios Publicos y a la construccion
del proyecto tranvia considerado como el eje principal
del transporte publico de Cuenca. De forma general, la
ruta cuenta con 20 paradas y puede ser cubierta en un
tiempo promedio de 35 minutos; se estima que por afio
podria movilizar a 39 millones de pasajeros.

Con la implementacion del SIT se eliminan 4 rutas
para que serian cubiertas con lineas alimentadoras y

troncales, planteadas inicialmente en 1999 por PADECO.

GRAFICO 2.3.6 Esquema de alcance del servicio de transporte publico,
década 2010
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FUENTE: GAD Municipal de Cuenca
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(Ver Grafico 2.3.6)

En este contexto, en el afo 2014 Cuenca cuenta con
un sistema de Transporte publico constituido por siete
empresas con una flota de buses compuesta por 475
unidades de “bus tipo” con una capacidad promedio
de 80 pasajeros entre sentados y parados, bajo el

funcionamiento de caja comun. (Ver Tabla 2.3.6)

Actualmente el sistema de transporte urbano se constituye
por 29 lineas urbanas de buses, en las que se combinan
dos sistemas de transporte, sistema tronco-alimentador
y sistema de transporte con buses convencionales, que
cubren el &rea urbanay comunica a esta con las parroquias

rurales mas cercanas. (Ver Mapa 2.3.4)
a) Subsistema Tronco-Alimentador

Este subsistema es operado por el 14% de la flota de
buses, lo que corresponde a 69 unidades. Como se
indic6 anteriormente, el sistema estd implementado
en su primera etapa en la cual se consideraban tres
tipos de lineas, sin embargo, son dos las que estan
en funcionamiento y atraviesan la ciudad en sentido
noreste- sureste con las lineas Troncales 100, 200; y
como lineas alimentadoras a este sistema: 102 y 201 con
sentido este - oeste, que terminan sus recorridos en las
terminales de transferencia ubicadas en la Feria Libre y

Terminal Terrestre. (Ver Mapa 2.3.4)

El Plan de Movilidad y Espacios Publicos (2015),
describe a las lineas que conforman el sistema tronco-

alimentador de la siguiente manera: (Ver Grafico 2.3.6)

- Lineas troncales: linea que circula por un corredor
principal, a la que se le otorgan buenas frecuencias de
paso y sobre las que se disefian paradas comunes con
otras lineas para que alimenten a ésta con demanda

de otras zonas mas alejadas. (Ver Mapa 2.3.4)

En el caso de la ciudad, éstas transitan por el Centro
Historico, por una ruta seleccionada en el sentido noreste-
sureste y viceversa, pasando por las dos estaciones de
transferencia, son identificadas como linea 100 y linea 200
y son operadas por buses tipo de color rojo. Estas lineas

fueron implementadas en diciembre de 2013.

« Lineas alimentadoras: sirven para alimentar a las lineas
troncales y se consideran como modos de capacidad
intermedia que permiten una mayor accesibilidad a las

areas cercanas a estos corredores. (Ver Mapa 2.3.4)

Su funcién consiste en alimentar el sistema integrado
de ida y regreso desde las parroquias o centros urbanos
parroquiales mas cercanos; son identificadas como linea
102 y 201 y para su operacién se emplean buses tipo
de color azul. Al igual que las lineas troncales, fueron

implementadas parcialmente en diciembre de 2013.

- Lineas circulares: linea resultado de la unién de tramos

Universidad de Cuenca A J

Facultad de Arquitectura y Urbanismo =5

Pago automatizado; pago con tarjeta electronica o pago mediante

moneda. Fuente:

SIRCUENCA; Consorcio creado el 27 de enero del 2011, para la operacion
del sistema de recaudo referente a la administracion, mantenimiento y
reparacion de sistemas integrados de recaudo para el transporte masivo
de pasajeros. Fuente:
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

TABLA 2.3.6 Ruta y distancia recorrida por linea de transporte publico, MAPA 2.3.4 Red de transporte publico y estaciones de inicio y fin de recorridos, 2014
2014
eca
_ Totoracocha - Arenal Alto 29,4
_ El Lirio - Eucalipros 33,5
_ Los Andes - El Salado 27,1
_ Mayancela - Turi 21,8
_ Los Trigales - Mall del Rio 38,5
_ Los Trigales - San Joaquin 33,15
_ Paluncay - La Florida 34,5
_ Minas - Quinta Chica 36,3
_ Ucubamba - Mall del Rio 43,35
_ El Valle - Feria Libre 25,6
_ Baguanchi - Feria Libre 322
_ H. del Rio - San Pedro 431
_ Punta Corral - Todos Santos 30,2
_ Zona Franca - Aeropuerto 37,5
_ Visorrey - Tenis Club 27,6
_ Racar - Redondel de la G. Suarez 354
_ Salesianos - Gapal, UDA 274
_ Cochapamba - Miraflores 337
_ Cdla. J. Roldos - M. 27 de Febrero 336
_ Checa - Mercado 27 de Febrero 39,8
R Huizhil - Sinincay 3473
_ Narancay - Capulispamba 37
s Balzay - H. del Rio 29
_ Yanaturo - Terminal Terrestre 9,5
_ Eucaliptos - Terminal Terrestre 12,51
_ Feria Libre - Balzay 19,39
_ Ricaurte - Terminal Terrestre 24,84 O_Oi 1 e 3 4Km
- TRONCALSUR Bafios - Feria Libre 26,67 Leyenda
___ [ Limite cantonal | Cabeceras parroquiales Red de transporte publico . Estacion de rutas de . Estacion de rutas de
FUENTE: Direcciéon municipal de transito y transporte (DMT) FUENTE: Direccion municipal de transito y transporte (DMT)

ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016 ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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de varias lineas tangenciales con las cuales se cierra un
circulo; puede conllevar largos tiempos de recorrido
para viajes al otro lado del centro urbano al rodear éste.

Circulan por los limites del Centro Historico conectandose
con los terminales de transferencia. Esta tipologia de linea
planificada no ha sido implementada

- Terminales de Transferencia: punto de paso en donde
se permite el intercambio con el sistema alimentador y
viceversa

Ubicadas en El Arenal y el Terminal Terrestre, es el lugar
donde se realizan los transbordos de los viajes desde las
parroquias hacia al area urbana y viceversa y se generan
los transbordos urbanos.

b) Subsistema de
convencionales

transporte con  buses

Es operando dentro de la ciudad por el 86% restante de la
flota de buses, 408 unidades convencionales de color azul
distribuidas en 23 lineas, no presenta un modelo definido
de transporte, segun el Plan de Movilidad y Espacios
Publicos (2015), es una red dificil de conceptualizar;
la distribucién de rutas no obedece a la demanda de
transporte publico, mostrandose como un modelo
difuso, a pesar de que individualmente muestran un
comportamiento radial. (Ver Mapa 2.3.4)

2.3.3 Conformacién del Sistema de transporte
publico rural

Como se indicé en apartados anteriores, el desarrollo
urbano, econémico y demografico suscitado en la

ciudad la llevd a ser determinada como un polo de
desarrollo, por lo que las relaciones de dependencia
y complementariedad entre el drea urbana y el area
rural se han intensificado paulatinamente.

Las estrechas relaciones dadas con las parroquias
rurales por motivos de trabajo, comercio, estudio y
gestion principalmente, incrementan la necesidad de
movilizarse hasta la ciudad, siendo cada vez mayor la
demanda de transporte que facilite este vinculo.

En este contexto se identifica en el area rural del
canton dos subsistemas que cubren la demanda
de transportacion publica; los cuales cuentan con
una organizacién y funcionamiento independiente
entre ellos, por lo que, a continuacién se detalla la

conformacién de cada uno de los subsistemas.
1.3.3.1. Conformacién del transporte microregional

El transporte microregional, denominado por algunos
autores como transporte suburbano, oferta las primeras
rutas de servicio a las parroquias rurales en 1965 mediante
la "Empresa 10 de Agosto” y en 1976 la Empresa de
Transportes “12 de Abril”, dando servicio en las periferias
de la ciudad, teniendo alcance hasta las parroquias de
Bafios, Sidcay, Quinta Chica, San Joaquin, y Turi, mientras
que para la década de1990 se contaba con servicio hasta
las cabeceras parroquiales de El Valle, Ricaurte, Quinta
Chica y Llacao.

De esta forma se unen con el centro urbano a 10 de las 21
parroquias rurales del canton. (Ortiz & Lara, 1989)

Universidad de Cuenca
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GRAFICO 2.3.7 Evolucion de la cobertura del Sistema de transporte urbano de Cuenca
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Incremento de la demanda de transporte por
motivos laborales y de educacién al norte y sur de
la ciudad.

Cobertura de transporte en el area urbana y
cabeceras parroquiales mas cercanas a la urbe (San
Joaquin, Bafios, Ricaurte).
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Inicio del servicio de transporte con horario nocturno
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Oferta de transporte con 263 unidades distribuidas
en 15 lineas.

Cobertura de transporte publico en el area urbana y
metropolitana de Cuenca, bajo el servicio de cinco
empresas.

Alto volumen de trafico por sobreposicion de lineas
de transporte en el Centro Histérico
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Conformacion de dos empresas de transporte publico urbano.

Incremento de circulacion de unidades de transporte en las

calles céntricas de la ciudad, acrecenta la congestion vehicular.

Prestacion del servicio en tres niveles: selectivo, ejecutivo y
popular.

Ampliacién de la cobertura en las periferias y 13 parroquias
rurales por medio de flota conformada por 669 unidades
distribuidas en 31 rutas urbanas y 19 rutas interparroquiales.

Prestacion de servicio en condiciones de inseguridad.
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|

Inicio del cambio de paradigma de movilidad urbana.

Fusion de las siete operadoras de transporte publico y
reordenamiento de las rutas de transporte urbano. Libera-
cién del Centro Histérico

Renovacién de la flota de buses a "buses tipo” y reduccién
de la flota a 475 unidades.

Inicio de la integracién del transporte urbano por medio
del pago automatizado.

Cobertura del transporte en el area urbana con 28 rutas y
en parroquias rurales con 8 rutas.
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dos.
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A

En la actualidad el transporte microregional tiene
cobertura en 15 parroquias rurales con recorridos que
inician dentro del area urbana y llegan mas alld de las
cabeceras parroquiales. (GAD Municipal de Cuenca,
2015, a.) Esta modalidad de transportacién moviliza
aproximadamente 26000 pasajeros diarios y el servicio
es intercalado con el servicio de buses convencionales
utilizados en el transporte urbano. (Ver Grafico 2.3.8)

Las parroquias rurales servidas son: Tarqui, Bafios, San
Joaquin, Sayausi, Sinincay, Chiquintad, Checa, Octavio
Cordero, Sidcay, Llacao, Ricaurte, Nulti, Paccha, Valle,
Santa Ana y Turi. El servicio es brindado en 52 ramales
distribuidos en 21 rutas. Las parroquias de Quingeo,
Molleturo, Cumbe, Victoria del Portete, Chaucha no
cuentan con el servicio de transporte microregional por

la distancia a la que se encuentran de la ciudad.

1.3.3.2. Conformacion del transporte interpa-
rroquial

La transportacion publica interparroquial tiene su
origen en la década de 1950, por iniciativa privada la
cual ofrece transportacion de carga y pasajeros por
medio del uso de camionetas con carroceria de madera
en rutas no establecidas fijadas segun la necesidad de

los usuarios.

El servicio con buses se inicia en 1960 con la Empresa

de Transporte Santa Ana (ETSA), la cual ofrece la ruta

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Cuenca- Santa Ana- La Dolorosa; en el mismo afio se
crea la Empresa 27 de Febrero y cuatro afios mas tarde,
en 1964, la Cooperativa 24 de Mayo con 2 socios, la cual
cubre la ruta Cuenca- Cumbe; de esta forma la zona sur
del cantdn se beneficia del transporte publico.

En la década de 1970 varias parroquias contaban ya
con servicio, aunque, brindado en condiciones poco
favorables por el mal estado de la infraestructura vial,
caracteristica de esta época, y en frecuencias muy
distanciadas a lo largo del dia, por lo tanto el sistema
de transporte era deficiente. En este contexto, continla
la conformacién de nuevas empresas con oferta de
transporte hacia destinos no servidos, como es el
caso de la Empresa Express Quingeo, conformada por
7 socios en 1975; la cual permitia la comunicacion de
Quingeo y Ludo con la ciudad de Cuenca.

Desde la creacion de las cooperativas de transporte y
la fijacién de las rutas en las que empezaron brindando
el servicio, pocos han sido los cambios suscitados;
uno de ellos se ocasiona en la década del 2000, con el
cambio de nombres de las empresas, como es el caso
de la Empresa Transporte Santa Ana (ETSA) que en 2006
por pedido de la municipalidad pasa a ser la Compafia
Transprogreso. Posterior a esto, en el afio 2008 varias
Empresas a causa de una escisidon cambian sus nombres,
como se indica en la Tabla 2.3.7.

En la actualidad, segun datos del PDOT del cantén

GRAFICO 2.3.8 Esquema del alcance del servicio de transporte
microregional, 2014
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FUENTE: GAD Municipal de Cuenca
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Cuenca (2015), el transporte Interparroquial moviliza al
dia aproximadamente 26.100 pasajeros, por medio de
seis empresas que operan a lo largo de siete ejes. (Ver
Tabla 2.3.8)

Cuentan con recorridos que se originan desde tres
estaciones o terminales ubicadas en diferentes puntos
de Cuenca hacia las comunidades rurales, que no son
necesariamente son cabeceras parroquiales. (Ver Tabla
2.3.9) De cada ruta se originan diferentes ramales que se
dirigen hacia asentamientos menores como se observa
en el Mapa 2.3.5y se detallan en la Tabla 2.3.10. (Ver
Grafico 2.3.9)

El subsistema Interparroquial dispone de su propia
flota de buses conformada por 86 unidades que se
caracterizan por ser modelos antiguos y de color
verde; el subsistema “no cuenta con una estructura
definida,

sefalética que permita identificar la ruta o el destino

organizacional terminales adecuados o
del transporte, sin embargo, estan fijadas 18 rutas
numeradas en orden del 1 al 18, nombradas segun la
zona principal a la que se dirige el recorrido, por lo que
pueden existir dos lineas con el mismo nombre de ruta,
sin embargo, el recorrido que se hace es diferente.”(GAD

Municipal de Cuenca, 2015, a, pag.489)

Las rutas interparroquiales sirven a las parroquias
rurales que no cuentan con servicio de transporte

microregional.

GRAFICO 2.3.9 Esquema de alcance del servicio de transporte

interparroquial, 2014
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FUENTE: GAD Municipal de Cuenca
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TABLA 2.3.9 Empresas de transporte Interparroquial

El Arenal 11588 44
Maria Auxiliadora 7961 31
27 de Febrero 6551 25

TABLA 2.3.7 Ruta y distancia recorrida por Linea de transporte publico, 2014

24 de Mayo Transvedemasa S.A. 22

Castro Hermanos Castro hermanos 3

Express Quinjeo

Transmilagro s.a 12
Transmilagro

Transprogreso
Transprogreso 17
26 de julio-Trnasvidijusa
Occidental s.a Occidental S.A. 12
Transvicrort S.A.
27 de Febrero 20

25 de Agosto

TABLA 2.3.8 Rutay distancia recorrida por Linea de transporte publico, 2014

Molleturo 2160 8
Chaucha 1320 5)
Victoria del Portete 780 B
Cumbe 7320 28
Sinincay 7980 31
Quingeo 3780 14
Santa Ana 2760 11

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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TABLA 2.3.10 Rutay Ramales por empresa operadora, sistema interparroquial

MAPA 2.3.5 Red de transporte publico microregional e interparroquial, estaciones de inicio y fin.

CHECA 1.1. Tutupali
1. Tarqui 1.2 San Agustin
CHIQUINTAD OCTAVIOCORDERO . 1.3 Acchayacu
2. El Valle y Quingeo
MOVLEFURO TRANSVEDEMASA 3. Victoria del Portete  _
22 4.1 San Capac
SAYAUS 24 de MAYO b 4.2 San Francisco
5.1 Allapacruz
5. Quingeo 5.2 Yungapamba
5.3 Jabaspamba
5.4 Quingeo
CASTRO 6.1 Rodeo
HERMANOS S.A. 3 6. Zhucay 6.2 Andacocha y Cruzloma
7.1 Monjas, Turupamba, El Tablon
. 7.2 El Verde
SAN JOAQUIN 0 T 73 Quinjeo Centro
4 : 7.4 Quizhaloma
8 Macas y Allpacruz _
CHAUCHA 9 Rumipamba N . .
10, Tarqui 10.1 Chilcachapar, Chilcatotora
10.2 Gulapugro
11.1 San Vincente, Zhizho
TRNSVIPORT S.A. 20 11. Victoria del Portete 11.2 San Vicente por Panamericana
11.3 Victoria del Portete
TARQ 12.1 Monserrat
12. Cumbe 12.2 Totorillas
12.3 San Capa, Cumbe
‘ 13.1 Conchan del Milagro
13.1 Conchan del Carmen
QUINGEO 13. El Valle 13.2 Malguay Este
13.3 Malguay Oeste
VICTORIA DEL PORTETE ] 135 Quinjeo
14.1 Tepal
14.2 Bella Union, San Pedro, Santa Barbara
CUMB 26 DE JULIO 17 14.3 San Bartolo, Sigsicocha, Gualaceo
14.4 Playa de los Angeles
0 2 4 8 12 16 14. Santa Ana 14.5 Marco Loma
[ = Km
14.6 El Chorro - Mosquera
14.7 Mulana
Leyenda 14.8 El Verde
I:l Limite cantonal 7 Vias : 14.9 Punta Hacienda
I: Limite urbano Rutas de transporte Microregional @ Estacion de rutas de transporte Microregional 15, CeniiErema =
- Cabeceras parroquiales Rutas de transporte Interparroquial @ Estacion de rutas de transporte Interparroquial 16. Chaucha B
OCCIDENTAL S.A. 12 17. Molleturo .
18. Maria Auxiliadora ~ _
| TOTAL 8 BRUTAS  BRAMAES
FUENTE: Direccién municipal de transito y transporte (DMT) FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016 ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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2.4 DESARROLLO DEL AREA RURAL DEL CANTON

2.4.1 Antecedentes

Las relaciones urbano-rurales en el canton Cuenca
han sido principalmente por abastecimiento vy
comercializacion de productos de primera necesidad,
sin embargo esta dindmica se ve afectada por el
crecimiento demografico y la expansion que la ciudad
experiment6 desde mediados del siglo XX, llegando a
utilizar suelos rurales para fines urbanos.

Como se indicé anteriormente, el crecimiento de la ciudad
super6 los limites urbanos ocasionando el asentamientos
de la poblacion en las periferias, en areas no aptas para la
urbanizacionyalolargo delos ejes viales que comunicaban
la ciudad con los centros poblados de las parroquias
rurales mas cercanas; se genera la insercion desordenada
de actividades urbanas que consecuentemente serian la
causa de necesidades insatisfechas y el deterioro en la
calidad de vida de poblacién.

En este contexto se genera una propuesta para la
regulacion del crecimiento en las periferias de Cuenca
por medio del Plan de desarrollo Urbano del Area
Metropolitana (PDUAMC). Este proceso es la antesala
para la planificacién cantonal, la cual se expondra a
posteriormente.

A continuacion se expresan los parametros por medio
de los cuales se apuntala el desarrollo del area rural
del cantén.

Universidad de Cuenca D
Facultad de Arquitectura y Urbanismo ==

2.4.2 Plan de Desarrollo Urbano del Area
Metropolitana de Cuenca (PDUAMC, 1982)

EL Plan fue desarrollado en 1982 y pretende el andlisis
de la ciudad como un ente que tiene relaciones muy
estrechas no solo con la estructura urbana consolidada
y la periferia, sino se considera como parte de un ente
mucho mas amplio (Barrera, Cabrera, Guerrero, Lazo, &
Pérez, 2008,).

El Plan plantea los siguientes lineamientos, enfocados
en el desarrollo rural:

1) Control sobre el crecimiento y ocupaciéon de
corredores: establece normas que traten |Ia
definicion de &reas minimas de parcelas que no
permitan la continuidad fisica de la construccién
y la categorizacion radical de la vivienda urbana
y la rural en base a coeficientes que permitan su
diferenciacién funcional en el espacio.

2) Control sobre la ocupacién de areas agricolas:
determinacién de ordenanzas que prohiban vy
sancionen el asentamiento de usos urbanos en
areas declaradas de proteccidn agricola, regulacién
y control del crecimiento urbano dando prioridad a
las dreas vacantes sobre las nuevas, mantenimiento
de las tasas de gravamenes, que en el campo
impositivo incentiven a la ocupacién y desaliente la
especulacion con la tierra.
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3) Reforzamientodelos CentrosPobladosenlaregion
y en las areas de influencia a la ciudad, programas
de infraestructura bésica y equipamiento asi como
también la implantacion de normas reguladoras de
uso y ocupacion del suelo. (Ver Mapa 2.3.1)

Para cumplir con la intencion de tener un analisis
integrado del cantén, el PDUAMC divide al territorio
en cuatro areas de estudio: Area metropolitana de
Cuenca (AMC), Area Periférica de Cuenca (APC), Area
de Actuacion Especial y Area Urbana de Cuenca (AUCQ)
o Centro Historico, cuyas propuestas sobre ocupacion,
son tratadas por el Plan Integral en cuatro partes:

- Area Metropolitana como una unidad de operacion.

- Area Periférica con criterios para formar el principio
rector de desarrollo y criterios de ordenacion fisica
del territorio.

- Area de Actuacién Especial, incluye al area urbana
de Cuenca, las areas de reserva y las de control y
proteccién del medio ambiente.

- Gestion y evaluacion del Plan, establece los
agentes que van a encargarse de su ejecucién y los
indicadores que habran de utilizarse para revaluar su

implementacion. (Cabrera Vazquez, 2014)

Conforme este apartado, el desarrollo del canton debe
estar en funcién de los planteamientos considerados
para el Area Metropolitana de Cuenca (AMC) en la cual
se determinan dos jerarquias de centros poblados que
permitiran la asignacion de proyectos que fomenten el
desarrollo de los asentamientos:

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Jerarquia 1: se conforma por el area urbana del Cuenca

Jerarquia 2: se conforma por las cabeceras parroquiales
de Chiquintad, Ricaurte, Llacao, Paccha, El Valle, Turi,
Tarqui, Bafos, San Joaquin, Sayausi y Sinincay. (Ver
Mapa 2.3.2)

Por otra parte, el area periférica de Cuenca (APC) en el
cual se plantea como objetivo basico retener la poblacion
en el campo, crea condiciones favorables de vida. Se
organiza en cuatro zonas homogéneas en funcion a sus
potencialidades agricolas, Facilidades de implementar
programas de desarrollorural y la posibilidad de consolidar
asentamientos humanos y reforzar sus interrelaciones.
(Barrera, Cabrera, Guerrero, Lazo, & Pérez, 2008)

MAPA 2.3.2 Jerarquia de areas de planificacion

171 L oot e Lisans e Cussrcn v 1981

FUENTE: Jaramillo, C., Barrera, J., Cabrera, L., Guerrero L., Lazo, H., Pérez,
L., "Analisis del proceso de Evolucion Urbana de la Ciudad de Cuenca”.
Tesis previa a la obtencién del titulo de Arquitecto, 2008

Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

MAPA 2.3.1: Refuerzo de Centros Poblados
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FUENTE: Jaramillo, C., Barrera, J., Cabrera, L., Guerrero L., Lazo, H., Pérez,
L., "Analisis del proceso de Evolucién Urbana de la Ciudad de Cuenca”.
Tesis previa a la obtencién del titulo de Arquitecto, 2008



2.4.3 Asentamientos Humanos del cantéon Cuenca
desde la planificacion territorial. (PDOT, 2015)

En el Ecuador, la Secretaria Nacional de Planificacion y
Desarrollo, (SENPLADES) ha establecido una estructura de
planificacién territorial que pretende ser una herramienta
organizacional para desconcentrar y descentralizar la
administracién del Estado; de manera que se facilite la
participacion ciudadana, en la cual se establecen los

siguientes niveles administrativos de planificacion. (GAD
Municipal de Cuenca, 2015, p.418)

+ Zonas: A nivel nacional se cuenta con nueve zonas,

conformadas fundamentalmente por el conjunto
de provincias que tienen caracteristicas culturales y
econémicas similares y/o dependientes articuladas por
su cercania; también se han conformado zonas por su

densidad poblacional y por agrupacion de cantones.

- Distritos: de acuerdo ala SENPLADES esla unidad basica
de planificacion y prestacién de servicios publicos,
coincide generalmente con los cantones, y en algunos
casos, dependiendo de la densidad poblacional, se
conforma por fraccionamiento o la unién de cantones;
cuenta con 140 distritos en el pais conformado cada
uno con un promedio de 90.000 habitantes.

- Circuito: es una estructura a nivel de parroquias
urbanas o rurales que estan conformadas por una sola
parroquia, una fraccién de la misma o un conjunto de
parroquias; en ésta la administracion y prestacién de los
servicios es a nivel local. En el pais se tiene 1134 circuitos
con un promedio de 11000 habitantes cada uno.

El canton Cuenca pertenece a la Zona 06, la cual
estd conformada por las provincias de Azuay, Cafar
y Morona Santiago y a su vez por 17 distritos y 119
circuitos. Particularidades fisico-espaciales, socio-
culturales, econdmicas y politicas de los territorios
condicionan el desarrollo nacional y son consideradas
para el planteamiento de la estructura actual en la

Estrategia Territorial Nacional. (Ver Mapa 2.3.3)

La jerarquia del asentamiento planteada a nivel Nacional
consta en seis categorias, estando la cuidad de Cuenca
y sus conurbaciones en la Jerarquia 2 denominada
como “Nodo Nacional”; cuenta el 3,74% de la poblacién
total (Ver Tabla 2.3.1). Por su jerarquia se le asignha el
siguiente rol: alto desarrollo de funciones relacionadas
con actividades comerciales e industriales, prestacion de
servicios publicos complementarios a los ofrecidos en

los asentamientos de menor jerarquia. (GAD Municipal
de Cuenca, 2015, p.389)

En 2011 el PDOT provincial establece una jerarquizacion
en funcién de los grados de concentraciéon de la
poblaciéon; asi como los equipamientos y prestacion
de servicios. Sin embargo para la propuesta, el GAD
Provincial del Azuay establece una estructura de
asentamientos de acuerdo al rol que va a desempefar
a nivel provincial, estableciendo la articulacién del

siguiente sistema de nodos:
Nodo Provincial: Cuenca

Nodos de Articulacién Provincial: Paute, Gualaceo,
Sigsig y Camilo Ponce Enriquez,

Universidad de Cuenca A A
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TABLA 2.3.1 Asentamientos Humanos de la Zona de Planificacién
6-Austro segun Jerarquia
Asentamientos Humanos de la Zona

de Planificacién 6-Austro
Conurbacién Cuenca-Ricaurte-Bafios-San

Jerarquia

Nodo Nacional

Jerarquia 2
Nodo Regional

Joaquin-Sayausi-Turi-Nulti
Las conurbaciones Azogues-Biblian
Macas
Gualaceo-Chordeleg
afar
La Troncal-Cochancay-Voluntad de Dios
Paute
Gualaquiza
Nabén
Santa Isabel
Ponce Enriquez
El Tambo
Méndez
Suctia
Taisha

Sigsig

Jerarquia 3

Nodo Subregional
Jerarquia 4

Nodo Local
Jerarquia 5

MAPA 2.3.3 Asentamientos Humanos de la Zona de Planificacion
6-Austro segun Jerarquia

JERARQUIA DE ASENTAMIENTOS A NIVEL ZONAL 6-AUSTRO

FUENTE: GAI? Municipal de Cuenca, 2015.
ELABORACION: GAD Municipal de Cuenca, 2015.
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Nodos de Desarrollo Cantonal: Chordeleg, Pucara, San
Fernando, El Pan, Sevilla de Oro

Nodo de Vinculacion Zonal: Santa Isabel
Nodo de Sustento: Guachapala, Nabon Girén

Como se puede observar en la Tabla 2.3.1, la estructura
de los asentamientos planteada por el GAD Provincial
del Azuay 2011 no coincide con la estructura de
planificacién planteada por la Estrategia Nacional
Territorial y en consecuencia con la agenda Zonal
6-Austro 2013.

1.4.3.1. Jerarquizaciéon de los asentamientos
humanos del Cantéon Cuenca.

Como se indicoé anteriormente, el cantén Cuenca esta
conformado 15 parroquias urbanas y 21 parroquias
se encuentran

rurales que constituidas por 471

asentamientos. Para realizar la jerarquizacion de
los asentamientos del cantén, fueron considerados
componentes como: poblacion, ubicacién, conectividad,
tamafo, grado de consolidacion y usos principales.

(GAD Municipal de Cuenca, 2015, p. 407)

El Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial, 2011,
en (GAD Municipal de Cuenca, 2015) realiza el analisis
de la jerarquia con base en densidades poblacionales
como se indica en la Tabla 2.3.2 y anélisis comparativos
entre modelos tedricos como el Modelo Vertical - Regla
Rango Tamafio y el Modelo Horizontal o Modelo de
Christaller; los cuales se indican a continuacion.

a) Modelo Vertical - Regla Rango Tamaiio

Es un instrumento de interpretacion que mediante
el andlisis, formula una jerarquizacién de nucleos
considerando Unicamente el tamafio o contingente
poblacional, este modelo deja de lado algunas variables
como las espaciales, de servicio y otros; sin embargo
permite determinar la existencia de un patrén vy
regularidad en la distribucion de nucleos. Al ser aplicado
en el cantén Cuenca, en el anélisis realizado por el PDOT
cantonal (2015) el planteamiento de jerarquizacion esta
en funcién de la densidad poblacional. (Ver Mapa 2.3.4)

b) Modelo Horizontal - Modelo de Christaller

Este tipo de modelo considera la variable espacial,
modelando la distribucién de nucleos, teniendo en
cuenta la funcién y niveles de poblacién; se aplica la
teoria del lugar central desarrollada por Christaller,
que se basa en explicar una situacién ideal, una llanura
isotropa plana con factores y recursos distribuidos de
manera homogénea, y el asentamiento poblacional
como lugar central, prestador de servicios del entorno
rural. (GAD Municipal de Cuenca, 2015)

El PDOT cantonal determina que en el cantéon Cuenca
de acuerdo a la distribucién de los asentamientos, la
centralidad con mayor jerarquia y presencia, es el
Area Urbana del Cantén, en comparacién con la malla
de distribucién de Christaller, las cabeceras urbano
parroquiales préximas a la ciudad de Cuenca presentan
una distribuciéon que en cierta medida cumple con el
modelo de referencia, sin embargo, en el caso de las

TABLA 2.3.2 Jerarquizacion de los asentamientos por densidad
poblacional

JERARQUIZACION DE LOS ASENTAMIENTOS
POR DENSIDAD POBLACIONAL

Jerarquia Asentamientos
ie;%rk?:lijl-:a Area Urbana Ciudad de Cuenca
Jerarquia 2 Ricaurte

4,00 - 30,00 hab/Ha El Valle
Turi
Sinincay
Llacao
Jerarquia 3 Paccha
1,00 - 4,00 hab/Ha Sidcay
Nulti
Santa Ana

Octavio Cordero
Cumbe
Bafos
Tarqui
Quingeo
Chiquintad
San Joaquin

Jerarquia 4
0,10 - 1,00 hab/Ha

Sayausi
Victoria del portete
Checa
Molleturo
Chaucha

Jerarquia 5 0,03 - 0,10
hab/Ha

FUENTE: GAI? Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016



cabeceras parroquiales de Chaucha y Molleturo, la
ubicacién geografica, la distancia al centro de mayor
jerarquia cantonal y los niveles de accesibilidad
distorsiona completamente la conformacién de una red

equilibrada de asentamientos en el Canton. (Ver Mapa
2.3.5)

1.4.3.2. Propuesta de jerarquia de asentamien-
tos para el cantén Cuenca segtiin PDOT (2011)

Por medio del analisis realizado a la jerarquizacién de
asentamientos por densidad poblacional asi como a los
modelos horizontal y vertical, el PDOT (2011), considero
la jerarquia de asentamientos se base en la poblacién
parroquial, focalizada en las cabeceras parroquiales
planteando unos rangos poblacionales, (Ver Tabla
2.2.3) En funcion a la jerarquizacion determinada en el
mismo PDOT (2011) se propone para el cantén Cuenca,
el siguiente modelo de asentamientos policéntricos,
estableciendo un sistema de nodos articulados en las
areas de desarrollo a partir de la vocacién del territorio:

Nodo del canton: ciudad de Cuenca

Nodo de las areas de desarrollo: conformado por los
asentamientos urbanos poblacionales de las parroquias:
El Valle, Ricaurte, Bafos, Tarqui y Sinincay

Nodo de las parroquias: conformado por las cabeceras
urbano- parroquiales: San Joaquin, Sayausi, Molleturo, Turi,
Quingeo, Cumbe, Victoria del Portete, Santa Ana, Paccha,
Llacao, Sidcay, Nulti, Chiquintad, Checa, Octavio Cordero y
Chaucha. (Ver Mapa 2.3.6).

TABLA 2.3.3 Jerarquizacion de los asentamientos por poblacional

JERARQUIZACION DE LOS ASENTAMIENTOS

POR POBLACION
Jerarquia Asentamientos
Jerarquia 1
25000,01 - 331888,00 Area Urbana Ciudad de Cuenca
hab
Ricaurte
, El Valle
Jerarquia 2 Baf
15000,01 - 25000,00 hab panos
Sinincay
Tarqui
San Joaquin
Sayausi
Molleturo
Turi
Jerarquia 3 Quingeo
5000,01 - 15000,00 hab
Cumbe
Victoria del portete
Santa Ana
Paccha
Llacao
Sidcay
’ Nulti
Jerarquia 4 Chiquintad
2500,01 - 5000,00 hab. Checa
Octavio Cordero
Chaucha

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016
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MAPA 2.3.4 Modelo vertical del sistema de asentamientos

MODELO VERTICAL DEL SISTEMA DE ASENTAMIENTOS

MAPA 2.3.5 Modelo horizontal-Modelo de Christaller

MODELO HORIZONTAL - MODELD DE CHRISTALLER N
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FUENTE: GAI? Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: GAD Municipal de Cuenca, 2015
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Como se indicd anteriormente, el PDOT (2011)
propuso una estructura de planificacién basada en
la jerarquia, conectividad, funcionalidad, vocacién,
condiciones socio-demograficas, potencialidades vy
aptitudes de los asentamientos; sin embargo, para
la formulacion del PDOT cantonal (2015) se tornd
determinante la estructura de planificacion a nivel
nacional; por ello la necesidad de reestructurar el

sistema de asentamientos.

Para este proceso se mantienen los mismos criterios
considerados en el analisis previo y el planteamiento de
un sistema poli-céntrico que procure una distribucién
equitativa de la poblacidon (GAD Municipal de Cuenca,
2015)

El planteamiento del PDOT cantonal (2015) precisa que
el rol "Alto desarrollo de funciones relacionadas con
actividades comerciales e industriales, prestacion de
servicios publicos complementarios a los ofrecidos en los
asentamientos de menor jerarquia, asignado a la ciudad
de Cuenca y sus conurbaciones, debe ser distribuido de
manera racional y homogénea en el territorio. Con esta
premisa, el P.D.O.T (2015), propone nodos de desarrollo
que vinculen los asentamientos a nivel parroquial,
cantonal, provincial y nacional, en donde las areas de
desarrollo agrupan varias parroquias. (Ver Mapa 2.3.7)

1.4.3.3. Propuesta de asentamientos poblacionales
planteada en el PDOT cantonal (2015)

Cuenca cuenta con una variedad de asentamientos
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poblacionales; dentro del modelo que se plantea en el
PDOT, se asigna un rol para cada asentamiento y una
estructura jerarquica que permita generar un equilibrio
territorial, que desconcentre actividades y se integre
al sistema, parroquial, cantonal, provincial, zonal y
nacional; con estos criterios se considera al drea urbana
y todas las cabeceras parroquiales y ciertas comunidades
del cantén como nodos.

Dentro de estos se propone 4 tipos de Nodos
Articuladores (GAD Municipal de Cuenca, 2015).

- Nodo del Canton

- Nodo de las Areas de Desarrollo
- Nodo de las Parroquias

- Nodo de las Comunidades

EnlaTablaZ2.3.4seobservalapropuestadeasentamientos

poblacionales clasificados segin los rangos de
poblacion, el area de desarrolla a la que pertenece cada
uno, asi como también, las caracteristicas que presenta

cada Nodo. (Ver Mapa 2.3.7)

De esta clasificacién se determina como Nodo del
Cantoén a Cuencay las conurbaciones de las parroquias
de Ricaurte, Bafios San Joaquin Sayausi, Turi y Nulti.
Mientras que son Nodos de las Areas de Desarrollo las
cabeceras parroquiales de Bafios, Sinincay, Ricaurte, El
Valle, Tarqui y Molleturo, teniendo finalmente como
Nodos de las Parroquias a las cabeceras de las 16
parroquias restantes. (Ver Tabla 2.3.4)

5 Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca
v

MAPA 2.3.6 Jerarquia de asentamientos del cantén Cuenca propuesto
en el PDOT 2011
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MAPA 2.3.7 Jerarquia de asentamientos del cantén Cuenca propuesto
en el PDOT. 2015

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: GAD Municipal de Cuenca, 2014



TABLA 2.3.4 Jerarquizacién de los asentamientos por densidad poblacional

100.000 -
700.000

5.000 - 20.000

1.000 - 15.000

500 - 5.000

Cuenca y Conurbaciones de:
Ricaurte, Bafios, San Joaquin,
Sayausi, Turi, Nulti

El Valle
Ricaurte
Tarqui
Sinincay

Molleturo

Sayausi
Chiquintad
Checa

San Joaquin
Bafos

Turi

Paccha

Quingeo

Cumbe

Victoria del Portete
Santa Ana

Nulti

Llacao

Sidcay

Octavio Cordero Palacios
Chaucha

Asentamientos que permiten desarrollar
servicios y actividades que vinculen a los
asentamientos cercanos al mismo (AUn

no determinados)

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016

Nodo Articulador

Nodo Articulador

Nodo Articulador

Nodo Articulador

Nodo Articulador

Nodo Articulador

Nodo Articulador

Area administrativa y de prestacién de servicio

Area agropecuaria de proteccién y turismo cultural
Area agricola y de proteccion

Area ganadera

Area de aprovisionamiento de agua para consumo humano,
de proteccion, desarrollo artesanal y agricola

Area de patrimonio y turismo especializado

Area de aprovisionamiento de agua para consumo humano,
de proteccion, desarrollo artesanal y agricola

Area de turismo especializado y conservacién

Area de proteccién y turismo cultural

Area ganadera

Area agropecuaria de proteccion y turismo cultural

Area agricola y de proteccién

Area de patrimonio y turismo especializado

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

Centro de intercambio, comercializacién y gestion, a nivel local, provincial, regional y nacional

Centro administrativo del Cantén

Dotado de equipamientos de influencia a nivel regional

Permite la desconcentracion de ciertos servicios que hoy se encuentran localizados en la ciudad
y la articulacién con las demas parroquias.

Permite la confluencia de los asentamientos cercanos, como son los nodos de las parroquias y
de las comunidades

Permite el desarrollo de las conexiones que propicien el comercio y los diversos intercambios

Las actividades y equipamientos que se implementadas, seran mayoritariamente de influencia
cantonal y en ciertos casos debidamente justificados y analizados podran ser de alcance
provincial y zonal.

Son los centros administrativos y de gestion de las diferentes
parroquias

Las actividades y equipamientos que se implementen sobre estos nodos tendran una influencia
parroquial y en algunos de los casos podran contar con equipamientos estratégicos para el
Cantén y en otros excepcionales debidamente justificados y analizados podran ser de alcance
provincial y zonal.

Las cabeceras parroquiales de San Joaquin-Sayausi-Turi-Nulti se encuentran conurbadas con la
ciudad de Cuenca, la territorialidad politico administrativa trasciende dicha conurbacion; razén
por la cual también se los considera como nodos parroquiales dentro de la estructura cantonal.

Estos nodos contaran con equipamientos que den servicio a varias comunidades
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1.4.3.4. Generalidades de los Nodos de las Areas
de Desarrollo.

Se consideran como Nodos de las Areas de Desarrollo a
las cabeceras parroquiales y sus areas aledafias debido
a que permitiran la confluencia de los asentamientos
cercanos, asi como el desarrollo de las conexiones que
propicien el comercio y los diversos intercambios. (GAD
Municipal de Cuenca, 2015, p. 31)

Las parroquias rurales cuyas cabeceras y areas aledafas
son consideradas Nodos de las Areas de Desarrollo,
forman parte del grupo de parroquias que limitan el
area urbana de Cuenca, exceptuando la parroquia

Tarqui.

Puede observarse en el Mapa 2.3.8, que las cabeceras
parroquiales de Sinincay, Ricaurte, Bafos y el Valle se
encuentran dentro de un radio de 8 Km, medido desde
el centro administrativo de la Ciudad, mientras que la
cabecera parroquial de Tarqui estd dentro de un radio
de 15Km, de tal manera que se forman dos anillos que

envuelven el area urbana del cantén.

Cada parroquia estd conformada por diferente nimero
de comunidades y para cada una se determina un area
rural y un area urbana que corresponde a la cabecera

parroquial. (Ver Mapa 2.3.9)
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MAPA 2.3.8 Nodos de Desarrollo del Canton Cuenca
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TABLA 2.3.5 Jerarquizacién de los asentamientos por densidad
poblacional

10 Km

17 Km

H )

Sur -
Oeste

Nor -
Este

Nor -
Este

Sur -
Este

Sur -
Este

Se plantea sefalizar y colocar mobiliario
para mejorar el servicio de transporte
publico

Regularizacién de las compaiias de
transporte de carga liviana y de pasajeros.

Ampliacion de la cobertura y frecuencia
del servicio en el transporte publico.

Mejoramiento y ampliacion de la
cobertura vial.

Proyecto de estudio para solucionar el
congestionamiento vehicular.

Gestion para la ampliacion de la cobertura
y horarios del transporte publico

Dotacién de espacios para la circulacion
peatonal

Ampliacion de la cobertura y frecuencia
del servicio en el transporte publico.

Implementacion de la estacion de
transferencia y de paradas de buses
comunitarios.

Mejorar y ampliar la cobertura de los
servicios de transporte urbano - rural,
priorizando el transporte publico sobre el
privado.

Proyecto de sistemas alternativos de
transporte parroquial y comunitario.

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016

Se proyecta una poblacion de 26767 hab.
para el afio 2030

Se propone una densidad bruta para la
cabecera parroquial de 120.00 hab/ha

Propuesta de Equipamientos: Parque
Minorista, Parque parroquial y una unidad
deportiva.

Se proyecta una poblacién de 25192 hab.
para el afio 2030

Se propone una densidad bruta para la
cabecera parroquial de 80.00 hab/ha

Equipamiento de un parque regional y una
Feria Libre.

Se propone una densidad bruta para la
cabecera parroquial de 120.00 hab/ha

Se proyecta una poblacién de 30754 hab.
para el afo 2030

Propuesta de Equipamientos: parque
parroquial y una Feria Libre.

Se proyecta una poblacion de 38622 hab.
para el afio 2030

Se propone una densidad bruta para la
cabecera parroquial de 80.00 hab/ha

Propuesta de Equipamientos: Parque
Minorista, Parque parroquial, unidad
deportiva y un terminal de transferencia de
basura.

Se propone una densidad bruta para la
cabecera parroquial de 80.00 hab/ha

Se proyecta una poblacion de 16663 hab.
para el afio 2030

Propuesta de Equipamiento: Terminal de
transferencia de viveres y un centro de
acopio de leche.



Segun las caracteristicas de superficie y poblacion se
observa que la parroquia méas poblada es El Valle y la

menos poblada Tarqui.

La parroquia de mayor superficie es Bafos mientras
que la de menor superficie es la parroquia Ricaurte,
determindndose esta como la de mayor densidad
bruta, mientras que a Bafos le corresponde la menor
densidad. (Ver Tabla 2.3.4)

A nivel cantonal, la planificacion establece
planteamientos para el desarrollo de las parroquias
rurales y sus cabeceras parroquiales, sin embargo cada
una de ellas cuenta con su propio instrumento de
planificacién territorial, como se puede observar en la

Tabla 2.3.5.

Dentro de estos planteamientos es recurrente la
ampliacion de la cobertura y frecuencia de transporte
publico denotando interés por sistemas alternativos
de transporte, la congestion vehicular y la dotacién
de mobiliario y sefalizacién que favorezca el uso de

transporte publico.

En cuanto a los planteamientos a nivel parroquial
establecidos en el PDOT cantonal, 2015 se tiene,
entre otros, el incremento de las densidades de las
cabeceras parroquiales, siendo estas igual o superior
a 80 hab/Ha.
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2.5 NORMATIVA DE TRANSPORTE

Extracto del Articulo 1 de la Ley Orgénica de Transito, Transporte

Terrestre y Seguridad Vial de Ecuador, 2008.

Ibid.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

2.5.1 Antecedentes

Un elemento fundamental del transporte publico es el
marco normativo, el mismo que a través de la historia
fue modificado y ajustando de acuerdo a las necesidades
crecientes de la sociedad. En este contexto, cada ley
responde a una determinada época con connotaciones

diferentes a la realidad actual.

En el transporte cantonal, la normativa nacional fue
desde sus primeros reglamentos, el instrumento de
regulacién y control, por lo que el recuento histérico
normativo no se enfoca Unicamente en el cantén, y es

visualizado a nivel nacional.

En el Ecuador, la primera Ley nace de los problemas
que se dan con los cruces de caminos vehicularesy las
vias del tren, los cuales se solventaban sin mayores
inconvenientes, las vias eran ocupadas principalmente
por peatones y en pequefia medida por automoéviles
incrementaban en las

que paulatinamente se

ciudades.

La realidad actual en el pais muestra un panorama

diferente; se observan vias llenas de vehiculos,

contaminacion, inseguridad, congestion vial, dificultad

para acceder al transporte publico, entre otros.

La normativa ecuatoriana, ha enfocado sus esfuerzos en
dos ejes principales de actuacién; Transito y Transporte
Terrestre, los cuales son entendidos de la siguiente

manera:

Transito: "Es la actividad técnica, realizada directamente
por la administracion publica, encaminada a satisfacer la
necesidad de caracter general de disfrutar de seguridad
vial en la via publica y poder circular por ella con
fluidez como peatdn, como conductor o como pasajero,
mediante la adecuada regulacién de la circulacion de
peatones, de animales y de vehiculos, asi como del
estacionamiento de estos Ultimos en la via, el transito
es dirigido a los usuarios en general o al universo de
usuarios de gestion publica, y se presta de manera

constante.”?

Transporte terrestre: "Es una actividad consistente en
llevar personas o cosas de un punto a otro y se divide,
en atencion a sus usuarios, en publico y privado; y, en
razén de su objeto, en transporte de pasajeros y de
carga, el transporte se dirige a usuarios en particular y

puede ser tanto de gestion publica como privada.”



2.5.2 Recuento historico de la Normativa de
transporte a nivel Nacional

Las primeras Normativas desarrolladas a nivel nacional

enfocaban su atencion en el control del transito
ferroviario y terrestre, los cuales eran de alcance
territorial, es decir, no presentaban actuaciones dentro

de las ciudades.

Posteriormente se incorporan nuevos ambitos de
actuacion como laidentificacion vehiculary el transporte
terrestre, que segun el periodo de su implementacién

responden a las realidades imperantes en cada época.

En este contexto a finales de la década de 1990 la
normativa nacional considera lineamientos para el
control de la contaminacion; aunque este haya sido
ciudad
representa un hecho importante en el cambio de los
modelos de transportacion en las ciudades ecuatorianas.

implementado inicialmente en la capital,

Por lo tanto, a partir de la instauracién del instrumento
normativo del aflo 2008, se consideran la modernizacion
de los sistemas de transporte terrestre y se incorpora
dentro de sus regulaciones a la seguridad vial.

Finalmente, los instrumentos normativos mas recientes,
establecen normas para la circulacién de todos los
medios de transporte y los usuarios de las vias. En este
sentido, la Ultima Ley reformatoria se considera inclusiva
al establecer la descentralizacion, la interculturalidad
y la inclusion a las personas con discapacidad en el
ambito del transito, transporte terrestre y seguridad
vial, tal como se observa en el Grafico 2.5.1

2.5.3 Normativa vigente a nivel Nacional

La Normativa que se expone a continuacion se enfoca
en las consideraciones relacionadas al transporte
publico y los asentamientos humanos bajo los cuales se
desarrolla la planificacion urbana vy territorial.

1.5.3.1. Constitucién de la Republica del Ecuador

Esta normativa coordina el desarrollo del pais, bajo un
modelo de reorganizacion territorial y la recuperacién
de sus facultades (planificacién, distribucién, rectoria y
control).

El Art. 261 se refiere al tema de Transito y Transporte, en
donde el estado tiene competencias en la “planificacién
nacional”, siendo esta la planificacion del desarrollo,
del medio ambiente y del territorio. Ademas, confiere
una serie de competencias a los diferentes niveles de
gobiernos en su capitulo cuarto.

En los articulos 262; 263 y 264 se demuestra la existencia
de nuevas competencias en temas de; Vialidad, Transito
y Transporte Terrestre en los diferentes niveles de
Gobiernos Autonomos Descentralizados

1.5.3.2. Plan Nacional del Buen Vivir (PNBV)

Este Plan busca crear un Estado policéntrico,
desarrollado bajo doce objetivos nacionales para el Buen
Vivir organizados en tres ejes; y tiene como finalidad
reorganizar el territorio conforme a los desequilibrios
encontrados en los asentamientos, para esto se plantean

Universidad de Cuenca A J
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diferentes objetivos que buscan fortalecer, impulsar,
consolidar y garantizar la concepcion de este modelo.

a) Orientaciones para la Planificacion Territorial
+ Asentamientos Humanos

Actualmente segun el PNBV los asentamientos humanos
del pais se clasifican segun su Tipologia: Metrépolis,
Nacionales, Regionales,

Subregionales, Locales vy

Menores.

Segun esta clasificacién Cuenca tiene una jerarquia
Nacional “con un rol de alto desarrollo de funciones
relacionadas con actividades comerciales, e industriales,
prestacion de servicios publicos complementarios a los
ofrecidos en los asentamientos humanos de menor

Jerarquia"’.

Como parte de la propuesta en este tema el PNBV
busca agrupar los asentamientos humanos que
posean requerimientos particulares y que permitan
potenciar sus funciones en el contexto nacional,
articulando las capacidades nacionales y potenciando la

complementariedad.

El PNBV plantea cuatro tipologias de grupos urbanos
dependiendo del rango de poblaciony las caracteristicas
Salud; Productividad y; Movilidad,
Energia y Conectividad. En cada una se muestran las
articulaciones necesarias para reforzar cada grupo.

de: Educacion;

El cantéon Cuenca se encuentra en la categoria de

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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GRAFICO 2.5.1 Normativa de transporte a nivel Nacional
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vinculacién zonal; en cuanto a la movilidad, se debe

reforzar la red vial secundaria cantonal.

- Jerarquizar y hacer eficiente la infraestructura de
movilidad, energia y conectividad.

Este tema es otro eje tematico del PNBV ya que es una

estructura que atraviesa todo el territorio nacional.

Es importante articular a los diferentes GAD en este
tema de infraestructura para tener un adecuado proceso
de construccién, reparacién y mantenimiento, ya que
las inversiones en este tema requieren de un alto costo
para su implantacién y generan un gran impacto, por lo

que debe garantizarse su inversion.

En el Cuadro 2.5.1 se pueden observar los objetivos
y sus respectivas politicas que hacen referencia a los

temas de transito, transporte y seguridad vial.

1.5.3.3. Coédigo Organico de Organizacion
Territorial, Autonomia Y Descentralizacién

(COOTAD)

Este codigo en su primer articulo establece: “La
Estado

ecuatoriano en el territorio: el régimen de los diferentes

organizaciéon  politico administrativa del
niveles de gobiernos auténomos descentralizados
y los regimenes especiales, con el fin de garantizar
su autonomia politica, administrativa y financiera"

(COOTAD, 2010)

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

En el Art. 55 se establecen las competencias exclusivas
de los GAD municipales, en cuanto a la vialidad urbana,
al transito y transporte terrestre dentro del canton y a
la planificacion y ordenacion del territorio con el fin de

regular el uso y ocupacién del suelo urbano y rural.

Las facultades de vialidad urbana le corresponden al
GAD municipal y en el caso de las cabeceras parroquiales
se coordinard con los gobiernos parroquiales rurales

segun el Art. 129.

En el Art. 130 en cuanto al ejercicio de la competencia
de transito y transporte a los GAD municipales “les
corresponde de forma exclusiva planificar, regular y
controlar el transito, el transporte y la seguridad vial,
dentro de su territorio cantonal’. También pueden
definir "el modelo de gestion de la competencia de
transito y transporte publico”, los mismos que pueden

ser delegados total o parcialmente.

Los GAD regionales tienen la responsabilidad de
planificar, regular y controlar el transito y transporte
regional; y el cantonal, en tanto no lo asuman los

municipios.

En base a lo que se menciona se puede ver que el
COOTAD establece un marco juridico para el proceso
de descentralizacion en los temas de Planificacion,
Regulacion y control del Transito y Transporte Terrestre,

dando competencias a los GAD municipales.

1.5.3.4. Ley Organica de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial

En esta Ley se establece verdaderas politicas en el
ambito del transporte, para garantizar la seguridad en la
movilidad de los ciudadanos, ademas de ser necesario
contar con una nueva ley de “caracter eminentemente
técnico, que de forma integral norme en su conjunto
los diversos aspectos relacionados con la materia de
transporte terrestre, transito y seguridad vial;".

Tiene el objetivo de "organizar planificar, fomentar,
regular, modernizar y controlar el Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial, contribuyendo al desarrollo
socio-econémico del pais en aras de lograr el bienestar
general de los ciudadanos con el fin de proteger a las
personas y bienes que se trasladen de un lugar a otro
por la red vial del pais” y cuenta con reformas realizadas
en los afos 2011, 2012 y 2014.

Esta Ley establece aspectos para cada nivel de
gobierno, como lo es el Art. 30.4 en donde “Los GAD
Regionales, Metropolitanos y Municipales en materia
de transito, transporte terrestre y seguridad vial tendran
las competencias de planificar, regular y controlar el
transito y el transporte dentro de su jurisdiccion”; bajo
las disposiciones procedentes de la Agencia Nacional
de Regulacion y Control del Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial (ANT); e indicando cualquier
regulacién local que se quiera aplicar.

Cuando dos o mas ambitos de operacién del transporte
terrestre y transito establecidos jerarquicamente por



esta Ley: Internacional, Intrarregional, Interprovincial,
Intraprovincial e Intracantonal utilicen simultdneamente
redes viales emplazadas fuera de las areas definidas
como urbanas por los Gobiernos Auténomos
Municipales, la regulacién y control del transporte
terrestre y transito seran ejercidas por la entidad
publica con la competencia en el transporte terrestre
y trénsito de mayor jerarquia. La regulacién y control
del transporte terrestre, transito y seguridad vial en
el sistema de redes estatales-troncales nacionales,
definidas por el Ministerio del ramo, serd competencia

exclusiva de la ANT.

En el Art. 30.5 se establecen las competencias para
los GAD Metropolitanos y Municipales sefialando
que se deben hacer cumplir los planes elaborados y
autorizados por un plano rector, asi como planificar,
regular y controlar las actividades y operaciones de
transito, transporte terrestre y seguridad vial a nivel
Intracantonal; también corresponde en este nivel la
regulacién de los titulos habilitantes de las operadoras
y la fijacion de las tarifas de los servicios de transporte
terrestre; ademas tienen que construir terminales
terrestres, centros de transferencia de mercaderias,
alimentos y trazar vias rapidas de transporte masivo o

colectivo.

Como se puede observar en estos articulos los GAD
Municipales pueden asumir estas competencias de

trénsito, transporte terrestre y seguridad vial.

1.5.3.5. Transferencia de la Competencia de
Transito, Transporte Terrestre y seguridad Vial

De acuerdo a la reorganizacion territorial, el territorio
se subdividird en zonas, distritos y circuitos. Ademas
se consagra un Sistema Nacional de Competencias
articulado al de planificacién y un nuevo esquema de
descentralizacion, fundamentado en una transferencia
obligatoria, progresiva y definitiva de competencias.
Dicha descentralizacion esta soportada por una nueva
institucionalidad para ejercicio de las
competencias.

resolver el

Inicialmente se plantearon tres modelos de gestién
para la competencia de “planificar, reqular y controlar el
transito, transporte terrestre y seguridad vial" estos se
disefaron a partir de varios analisis técnicos sectoriales
y territoriales, y en funcién de la informacion contenida
en los informes habilitantes.

En este sentido, al canton Cuenca fue asignado con el
Modelo "A”, por lo tanto “recibiran todos los productos
y servicios susceptibles de descentralizacion de acuerdo
con la matriz de productos y servicios. Es decir, todas las
facultades (planificacién, regulaciéon, control y gestion)
y productos en todos los dmbitos de la competencia
(TTTSV)." teniendo asi todas las facultades en todos los
ambitos como se observa en el Cuadro 2.5.2.

Sin embargo en el registro oficial No 475 de fecha 8
de abril del 2015 se publica la resolucién No 003-CNC-
2015, del Consejo Nacional de Competencias, la misma
que es modificatoria a la anterior resolucion, en la cual
se establecen solo dos modelos de gestién que son
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CUADRO 2.5.1 Objetivos y politicas del PNBV relacionados con los
diferentes temas de diagndstico

Objetivos Politicas

2.11. Garantizar el Buen Vivir rural y la
superacion de las desigualdades
sociales y territoriales, con armonia
entre los espacios rurales y urbanos

2. Auspiciar la igualdad, la
cohesion, la inclusién y la
equidad social y territorial,
en la diversidad

2.12. Promover la formacién de una
estructura nacional policéntrica de
asentamientos humanos, que fomente
la cohesion territorial

3.12. Garantizar el acceso a servicios de
3: Mejorar la calidad de vida transporte y movilidad incluyentes,
de la poblacién seguros y sustentables a nivel local e
intranacional.

6: Consolidar la
transformacion de la justicia
y fortalecer la seguridad 6.8. Promover una cultura social de paz

integral, en estricto respeto  y |a convivencia ciudadana en la
a los derechos humanos. diversidad.

6.6. Mejorar la seguridad vial.

FUENTE: Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017

CUADRO 2.5.2: Modelo de Gestion Diferenciados

MODELOS DE GESTION
Aetf 50 Modelo
Ambito Facultad Producto o Servicio A B c
Panificacion  Plan de administracion de transito
Transito Regulacion  Normativa paré la gestion de transito
Control operativo
Control i , =
Revision y matriculacion
Panificacion  Plan de transporte terrestre
Regulacion  Normativa para gestion del transporte
Control de cumplimiento de normativa
UEHEPeRE Emision de titulos habilitantes para
Control L
transporte publico
Emision de titulos habilitantes para
transporte comercial y cuenta propia
Seguridad Pamflcaqlon Plan de.segurldad Iocgl ]
Vial Regulacion ~ Normativa para seguridad vial
! Control Campanas de seguridad vial

FUENTE: Transferencia de la Competencia de Transito, Transporte
Terrestre y Seguridad Vial
ELABORACION: SENPLADES

Plan Nacional del Buen Vivir 2013 - 2017. pag 350.

109

CAPITULO II



REFERENTES

HISTORICOS

110

M Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

=R

el "A" y el "B". En donde Cuenca sigue manteniendo el
modelo de gestion "A".

El Municipio de Cuenca asume la competencia del
Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial en abril
del 2012, las atribuciones fueron otorgadas a EMOV-EP

1.5.3.6. Agenda Zonal - Zona 6; Provincias de
Azuay, Caiar y Morona Santiago

Las Agendas Zonales se construyeron en base a los
cuatro ejes prioritarios del PNBV: asentamientos
humanos, cierre de brechas para la erradicacién de
la pobreza, transformacion de la matriz productiva
y sustentabilidad ambiental; estas agendas son
instrumentos de coordinacion y articulacion entre el

nivel nacional y el nivel local.

Existen nueve zonas administrativas, entre ellas la Zona
6 a la cual pertenece el Canton Cuencay en cuanto a los
diagndsticos relacionados con este estudio tenemos los
siguientes:

- Infraestructura vial, la cual presenta un nivel

de servicio aceptable con respecto a las vias

intracantonales 'y rurales, denotando que los
proyectos deben mejorar red vial y la accesibilidad de
la poblacion, dicha competencia serad ejecutada por
los GAD provinciales, en coordinacién con los GAD

parroquiales.

- Transporte, el servicio y las manufacturas del

transporte constituyen el 13% de las actividades

econémicas de la zona y la actividad ganadera y
agricola representan el 9%, por lo que se denota que
este medio es el mas utilizado por las tres provincias.
Las principales rutas terrestres para el transporte
de pasajeros son Cuenca - Azogues - Biblian,
Cuenca-Machala, Cuenca-Loja, Macas-Puyo,
Macas-Riobamba, Cuenca-Quito y Cuenca -
Guayaquil.

- Asentamientos humanos, Cuenca esun asentamiento
nacional, en donde se aprecia un proceso de
concentracién urbana en la conurbaciéon Cuenca -
Ricaurte - Bafos - San Joaquin - Sayausi - Turi-Nulti,
en esta urbe habita el 3,74% de la poblacién nacional.

La mayoria de los asentamientos humanos de la Zona
6 tienen una fuerte relacién con Cuenca, debido a la
importancia que tiene como articuladora y proveedora
de bienes y servicios dentro de la zona, y a su
especializacion en las ramas de actividad econémica de
comercio, informaciéon y comunicacién.

+ Modelo Territorial, la zona 6 mantiene un modelo
territorial concentrado y especialmente polarizado,
en el que la ciudad de Cuenca y su area de influencia
inmediata concentran la mayor parte de la poblacién,
infraestructura, equipamiento, actividades econémicas
y, por ende, la toma de decisiones y el control politico
y econdémico.

Si contintia el modelo territorial concentrado, se ejerceria
una fuerte presion urbanizadora en el territorio, haciendo
que Cuenca se vincule de forma fisica con los centros
parroquiales proximos a la ciudad y posiblemente con
Azogues por ser el cantéon méas proximo.

2.5.4 Normativas y Ordenanzas Locales

Dentro de la Normativa Local se consideran los

Instrumentos de Planificacion Superior urbano y
territorial, asi como también, las ordenanzas municipales
que involucran al transito y transporte en el cantén

Cuenca.

1.5.4.1. Plan de Desarrollo y Ordenamiento Te-
rritorial del Cantén Cuenca (PDOT)

Este instrumento de planificacion rige el desarrollo y
ordenamiento del canton Cuenca; fue aprobado en
diciembre del afio 2011 y actualizado en el afio 2015
con proyeccién al afio horizonte 2030.

Los PDOT tienen como finalidad regular el uso y
ocupacion del suelo urbano y rural del cantén.

1.5.4.2. Plan de Gobierno Local 2014-2019

El plan de gobierno actual marca directrices y principios
de gestidn del territorio, para lo cual plantea un enfoque
integral con un modelo de desarrollo econémico, social,
politico y ambientalmente préspero, siendo a la vez
equitativo territorialmente.

Para conseguir este modelo ideal el PDOT plantea
diferentes ejes de accién que son: Productividad,
Infraestructura, Educacion, Cultura, Equidad, Inclusion
Social, Sostenibilidad Ambiental y Gobernabilidad e
Institucionalidad con el fin de mejor la calidad de vida
de la poblacion y propiciar cohesion social a través de
diferentes instrumentos de planificacion en el territorio.



1.5.4.3. Plan de Ordenamiento Urbano de
Cuenca (POU)

El Plan de Ordenamiento Urbano de Cuenca fue realizado
entre los afos 2015-2016, con proyeccién al afo 2030;
es un instrumento que actualmente se encuentra en
proceso de aprobacion.

En este Plan se busca identificar los diferentes problemas
en el territorio para asi realizar una propuesta y dar
soluciones concretas, generando un modelo de gestién
de uso y ocupacién del suelo en donde la planificacién
se vea reflejada en el territorio y sobre todo que mejore
la calidad de vida de los habitantes de la ciudad de
Cuenca.

En este documento, en cuanto a la gestién del uso y
ocupacion del suelo, busca satisfacer las necesidades
individuales y colectivas de los diferentes sectores de la
poblacion del cantdn, estableciendo una estrategia de
sostenibilidad politica, social y econdmica que garantice
la continuidad de las acciones a mediano y largo plazo
tanto a nivel institucional como fisico espacial.

1.5.4.4. Ordenanza que Regula el Sistema de
Gestion Vial de la Provincia del Azuay

La competencia del mantenimiento vial rural es de
responsabilidad compartida con los GAD Parroquiales
Rurales, por lo que se busca un nuevo modelo de

gestidn vial para evitar duplicidad de acciones, optimizar

recursos y fortalecer los procesos de descentralizacion
existentes.

Segun lo expresa su Art. 1, la ordenanza tiene por
objeto regular el Sistema de Gestién Vial de la Provincia
del Azuay, que involucra la planificacién, gestion,
administracion, construccién, cuidado y mantenimiento
vial rural de &mbito provincial; teniendo por objeto
mejorar los niveles de accesibilidad y conectividad
territorial; fortaleciendo y optimizando las capacidades
del Gobierno Provincial y de los Gobiernos Parroquiales

Rurales.

En cuanto a la responsabilidad del sistema vial de la
provincia del Azuay, en el Art. 4 de esta ordenanza,
se establece que serd manejada segun la siguiente
clasificacion:

Es de
Gobierno Provincial

1) Subsistema de administracion directa.-
competencia exclusiva del
del Azuay. Comprende las vias intracantonales,
intraparroquiales y accesos a las cabeceras

Parroquiales que cuenten con una rodadura en

cualquier tipo de asfalto (carpeta asfaltica, doble

tratamiento superficial bituminoso, sellos asfalticos)

y permiten la conectividad territorial y productiva,

segun el Inventario Vial y el PDOT de la provincia.

2) Subsistema de delegacion.- Es de competencia de
los GAD Parroquiales Rurales de la Provincia del
Azuay, por delegacién otorgada a estos por parte
del Gobierno Provincial del Azuay. Comprende las
vias que permiten conectividad parroquial, que no

Universidad de Cuenca J J
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cuenten con una rodadura en ningun tipo de asfalto
(carpeta asfaltica, doble tratamiento superficial
bituminoso, sellos asfalticos) y que constan en el
Inventario Vial y el PDOT de la Provincia.

En Funcién de la aplicacion del Sistema de Gestion
Vial determinado en esta ordenanza, toda via que
sea mejorada con una capa de rodadura de cualquier
tipo de asfalto (carpeta asfaltica, doble tratamiento
superficial bituminoso, sellos asfalticos) se traspasara
del Subsistema de Delegacién al de Administracién
Directa, provocando una permanente actualizacién del
Inventario Vial Provincial.

En materia de Delegacion de competencias, segun el Art.
47, se indica que el GAD Provincial, en aplicacion del Art.
279 del COOTAD, delega a los GAD Parroquiales de la
Provincia del Azuay, la competencia del mantenimiento
del denominado Subsistema de Delegacién descrito y
regulado en la presente ordenanza. La delegacién no
implica la pérdida de la titularidad de la competencia,
pudiendo la maxima autoridad ejecutiva del Gobierno
Provincial del Azuay, revertir dicha delegacién a uno o
mas Gobiernos parroquiales, en cualquier momento,

mediante Resolucion Administrativa.

1.5.4.5. Ordenanza De Planificacién, Organi-
zaciéon Y Regulacion Del Transito Y Transporte
Terrestre En El Cantén Cuenca

En esta ordenanza se establece que la Unidad de Transito
y Transporte Terrestre de la Municipalidad (UTM) es el
encargado de planificar, organizar y regular el transito

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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y el transporte en el cantén; pero su control lo ejercera
la Policia Nacional, por delegacion municipal segun el
Art. 1.

En el Art. 2 se sefiala que el transporte publico y
privado en el Canton Cuenca se planificara, organizara
y regulara en términos técnicos, econdmicos, sociales y
medio ambiente.

Segun el Art. 6 de este cuerpo legal se establecen que las
atribuciones de la UTM corresponden a las siguientes:

Planificar la red vial del cantén en coordinacion con la

Secretaria General de Planificacion Municipal.

- Planificar, ejecutar, aprobar y fiscalizar las lineas,

paradas como los sitios de

estacionamiento de

y terminales, asi
las unidades de transporte
publico de pasajeros y de carga.

- Conocer, modificar, renovar y suspender los permisos
de operacién de las empresas de transporte terrestre
de servicio publico.

- Realizar estudios de costos, operacion, administracion
y reposicion de las flotas operativas y el consecuente
manejo tarifario tanto en lo referente a su célculo
técnico y de mercado, para los servicios de transporte
publico en sus diferentes tipologias, cuanto a su
aprobacién, ejecucion y administracién.

- Preparar los términos de referencia y motivar los

concursos para la concesién de los servicios de

transito y transporte publico en el canton.

Las diferentes fuentes de financiamiento se determinan
en el Art. 7.

El 11 de mayo de 1999, se suscribié el Convenio de
Transferencia de Funciones entre el Consejo Nacional
de Transito, representado por el Ministerio de Gobierno
y la Municipalidad de Cuenca.

1.5.4.6. Ordenanza Que Regula La Utilizacién
De Las Vias Y Aspectos Conexos Para El Servicio
Piblico De Transito Y Transporte Terrestres Y
Las Infracciones Y Sanciones

Esta ordenanza estd vigente desde el afio 2002 vy
establece las atribuciones que tiene la Unidad Municipal
de Transito en lo referente a la planificacién del transito

y transporte.

Segun el Art. 2 que hace al funcionamiento de la Red
Integrada de Transporte, la UMT tendra la facultad de
expedir resoluciones sobre los sientes temas:

« La determinacién de: vias y carriles exclusivos para la
circulacion de autobuses en servicio publico vy, vias

compartidas para el transporte publico y particular.
- La definicidn y localizacién de paradas obligatorias.

+ La determinacion de rutas y frecuencias de transporte

publico.

« Lareduccién, ampliacion y modificacién de itinerarios
asignados a las empresas para el servicio publico de

transporte.
- La localizacion de las estaciones de transferencias.

- La determinacion, ampliacion, creacion o extincion de

areas rutas y frecuencias de operacion.

- La determinacién del sistema tarifarios y modelos
de recaudacion para la transportacion; entre otras

determinaciones.

La Unidad Municipal de Transito y Transporte Terrestre
(UTM) segln el Art. 8 sancionara por infraccién
administrativa y afectacion al servicio publico de
transportacion colectiva, a las empresas prestadoras de
servicios, a sus conductores, a los propietarios de toda
clase de vehiculos, que incumplan y contravengan las

disposiciones contenidas en la ordenanza.

Las sanciones sefialadas en esta ordenanza, tendran el
siguiente procedimiento: conocida la infraccién, la UMT,
notificard al infractor en el domicilio de la empresa o
mediante boletas dejadas en el vehiculo que ha causado
la infraccién y cuando no se conozca el nombre del
infractor la notificacién se realizard a la empresa a la

que pertenezca la unidad.



2.6 CONCLUSIONES

El crecimiento demografico y espacial en Cuenca
generd un proceso de ocupacion del suelo de las areas
periféricas de la ciudad y de las parroquias rurales
cercanas, que en el marco de un deficiente control y
regulacién de la ocupacién llevo a la conformacion de
una ciudad con baja densidad urbana. Desde la década
de 1950 la ciudad de Cuenca crecidé aproximadamente
ocho veces el tamafio de la superficie urbana y 6 veces
el tamafo de su poblacién.

Se evidencia que el mayor crecimiento del drea urbana
se genera en las décadas de los ochenta y noventa,
en las cuales se registra un elevado incremento de
poblacion producto, principalmente, de la migracién
campo-ciudad que va a la par con la implantacién de
nuevos de proyectos de vivienda en las periferias de la
ciudad.

La reduccién de la densidad a lo largo de las décadas

analizadas, evidencia la pérdida de compacidad
que experimentd el area urbana de Cuenca hasta la
actualidad, en la cual se busca recuperar la densidad y

conformar una ciudad méas compacta.

El crecimiento de la ciudad no ha estado vinculado con
la planificacién del transporte colectivo, el cual se ha

conformado como respuesta a las necesidades de la
poblacion urbana y rural. De esta manera se ha dado
paso, a la ocupacion de suelo en la periferia cada vez
mas alejado de la ciudad y con caracteristicas no aptas
para la urbanizacién, lo cual se atribuye a los proyectos
de vivienda construidos desde la década de los ochenta
y la dificultad para acceder al suelo urbano a cauda de

la especulacion.

El proceso de conformacion del transporte publico
en el cantén, permite determinar que el modelo de
transportacion rural se ha conformado de forma aislada
al modelo de transportacién urbana, sin llegar a tener
relacién alguna. Sin embargo, en los Ultimos afios con la
insercion del subsistema tronco alimentador, se genera
la incorporacién de las cabeceras parroquiales de Bafios

y Ricaurte al sistema de transporte urbano.

La historia del transporte sostenible en el Ecuador no
es muy antigua. Lleva el pais una trayectoria de un
poco mas de dos décadas, en las cuales pocas han
sido las ciudades que han cambiado su forma de ver la
transportacion urbana, aunque con limitados criterios
de integracion entre lo urbano y lo rural, evidenciado en
los marcos normativos, en donde estos temas son muy
poco mencionados.
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El modelo de transporte vigente en el Canton, fue
desarrollandose conforme el crecimiento poblacional
y territorial del area urbana y rural, respondiendo las

demandas y necesidades de la poblacion.

El funcionamiento de los subsistemas de transporte,
desde su conformaciéon se ha caracterizado por la
desvinculacion entre ellos, actualmente se han generado
esfuerzos por lograr la integracion urbana, sin embargo,
en el sector rural el funcionamiento del sistema es

independiente en el que prima el interés privado.

Hasta la actualidad el transporte en el cantén no ha
contado con procesos de planificacién contundentes
que busquen la solucion de la problematica en el ambito

urbano y rural y la articulacion entre estos territorios.

La ciudad se encuentra en un proceso de adaptacion a
un proyecto de transportacion masiva que de alguna
forma pretende integrar a la movilidad urbana, sin
embargo, son proyectos con deficientes criterios de
articulacion a nivel territorial, lo cual resulta poco
pertinente al considerar que la Cuenca se crece
aceleradamente fuera del limite urbano, y es en estos

espacios, donde deberian enfocarse los esfuerzos por
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INTRODUCCION

En el Cantén Cuenca se han generado diferentes Planes
de Desarrollo y Ordenamiento Territorial y en referencia al
actual se propone un modelo policéntrico de asentamientos
basado en el Plan Nacional del Buen Vivir 2013 - 2017,
estableciendo una jerarquia funcional que destaca sus
caracteristicas territoriales y funcionales; a su vez el Plan
de Desarrollo Urbano de Cuenca busca que la ciudad sea
compacta y se integre con el territorio generando una
relacién entre el Territorio y la Ciudad; en las dos instancias,
la movilidad juega un papel importante al momento de
mejorar la conectividad a nivel urbano y territorial.

La movilidad genera interés en varios ambitos e
instituciones, por ello la Universidad de Cuenca desde
diferentes lineas realiza multiples aportes en este tema.
Actualmente la Facultad de Arquitectura y Urbanismo
lleva a cabo el Proyecto de Investigacion “Identificacion
y andlisis de indicadores de sostenibilidad para el
transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”y es
la principal fuente de informacion del presente capitulo.

Acontinuacionse desarrolla el analisis del ambito territorial
en el cual se va a actuar; el andlisis a través de diferentes
componentes o sistemas que permiten diagnosticar la
movilidad entre el rea urbana y rural contextualizada en
la ciudad y sus dinamicas de crecimiento.

El diagnostico se desarrolla para dos grandes temas,
correspondientes al crecimiento de la ciudad y la
movilidad entre el area urbano y rural del cantéon
Cuenca, dentro de los cuales se desarrollan diferentes
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diagnoésticos sectoriales para una determinada area
de estudio. La intencién de este proceso consiste en
relacionar a la movilidad rural con el crecimiento de
la ciudad y cémo esta movilidad contribuye en los
modelos propuestos por la planificacién superior.

El diagnostico del crecimiento de la ciudad, se realiza
bajo la informacion proporcionada por el Plan de
Ordenamiento Urbano de Cuenca, 2016, que seencuentra
en proceso de aprobacion; su desarrollo consiste en una
breve recopilacion de datos correspondientes al uso y
ocupacion del suelo de Cuenca y su area periférica.

Por su parte, el estudio de la movilidad entre el area
urbanay rural, incorpora el anélisis de la poblaciény sus
actividades, la infraestructura vial, transito y transporte.

En el &mbito urbano, la principal fuente de informacién
son los Instrumentos de Planificacién de la ciudad vy
el cantdn; mientras que, en el caso del area rural, se
consideran los cinco Nodos de Desarrollo para la
determinacion de las caracteristicas de movilidad. Para
ello se aplicaron encuestas domiciliarias, levantamientos
viales y conteos vehiculares; lo cual corresponde al
trabajo realizado en conjunto con el Proyecto de
Investigacién, mencionado anteriormente.

Finalmente, el capitulo concluye con la sintesis del
diagnostico, en el cual se identifica la problematica vy
potencialidades identificadas en el ambito de estudio
llegando a determinar un modelo actual de movilidad.
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DIAGNOSTICO

B

o
g1 Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

3.1 DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

3.1.1 Antecedentes:

En el presente estudio se delimitard el area urbana vy
rural en donde serdn analizadas las caracteristicas
movilidad de la poblacién del cantén Cuenca.

En el area rural, por la extensién de su territorio,
son seleccionadas cinco parroquias, en las cuales, el
diagnéstico de transporte se centra en su cabecera
parroquial y tres comunidades aledafas de mayor
poblacién o jerarquia. En el aspecto vial se consideran
las vias que comunican los asentamientos indicados con
la ciudad y son el soporte de transporte publico.

Para la seleccién de las parroquias rurales se tomd en
cuenta la estructura jerdrquica de los asentamientos
planteados en el PDOT cantonal (2015), que determina a
las cabeceras parroquiales de Sinincay, Ricaurte, El Valle
y Tarqui como Nodos de las Areas de Desarrollo. Para
el efecto, en el proceso de jerarquizacion se consideran
variables de poblacién, equipamientos y vialidad o
accesibilidad. Sin embargo, existen parroquias que no
cuentan con una jerarquia de asentamientos establecida
en el Plan parroquial, para los cuales el tamafio de la
poblacidn es el factor que establece una jerarquia

Por otro lado, el territorio urbano es analizado
principalmente desde la perspectiva de comunicacién con
las parroquias rurales. Se toma como elemento de enlace
entre el area urbana y rural al anillo vial conformado por

la Av. de las Américas y la Circunvalacién Sur.

3.1.2 Metodologia

Para el desarrollo del presente diagndstico se utiliza
informacién secundaria por medio de la aplicacién de
los siguientes aspectos metodolégicos:

- Revision del Plan de Desarrollo y Ordenamiento

Territorial del Cantén Cuenca realizado en el ano 2015

« Revision de los diferentes Planes de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial Parroquial realizados en el
afio 2011.

3.1.3 Area de Estudio

El drea de estudio comprende una superficie de 15105.03
Ha y 353685 habitantes, que corresponden al area
urbana de Cuencay a las cinco parroquias, denominadas

Nodos de Desarrollo, en el &rea rural del cantén.

a) Area urbana de Cuenca

El 4rea urbana del cantdn tiene una superficie de
7.299,69 Ha. con un limite establecido la Ordenanza
que sanciona el Plan de Ordenamiento Territorial
del Canton Cuenca: Determinaciones para el Uso vy
Ocupacion del Suelo Urbano, en el afo 1998. Como
se indicé en el capitulo anterior, la ciudad cuenta con
una poblacién de 331.888 habitantes que representa el
65,64 % de la poblacion cantonal. (Ver Tabla 3.1.1)



Circundando la ciudad se encuentran la Av. de las
Américas y la Circunvalacion Sur, que son consideradas
vias de enlace entre las parroquias rurales y la urbe, ya
que a ellas confluyen las vias provenientes de los Nodos
de Desarrollo. (Ver Mapa 3.1.1)

b) Area rural de Cuenca

Las parroquias de Bafios, Sinincay, Ricaurte, El Valle y
Tarqui, cuentan con una superficie total de 54628,94
Ha. y una poblacién de 86875 habitantes distribuida en
comunidades diferenciadas por su extension y tamafio
poblacional. Representan el 15% del territorio rural y
contiene el 50% de poblacion rural del cantéon. (Ver
Tabla 3.1.1 y Mapa 3.1.1)

TABLA 3.1.1 Caracteristicas generales del Area de Estudio Urbana y
Rural de Cuenca.

331888

Urbano 705948

Rural 54628,94 86875

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016
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MAPA 3.1.1 Delimitacion del Area de Estudio del canton Cuenca
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3.1.3.1. Cuenca

Cuenca es la cabecera cantonal del cantén y es
apreciada como la ciudad con mejor calidad de vida del
Ecuador, ademas la ONU la contemplé como una ciudad
intermedia en el afio 2015, debido a las caracteristicas
de poblacion y superficie. Las ciudades intermedias
encabezan el crecimiento urbano regional ya que son
mas dindmicas y tienen una tasa mayor de crecimiento

que las ciudades grandes.

En el afio 2010 se considera a Cuenca como una Ciudad
Emergente y Sostenible con el potencial de promover
el crecimiento urbano de manera sostenible segun el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID).

A continuacion, se presentan datos y conclusiones
efectuadas en el diagnostico realizado por el BID
para Cuenca como ciudad emergente y sostenible,
bajo la

cumplir tres

siguiente metodologia
dimensiones que son:
ambiental, sostenibilidad urbana y sostenibilidad fiscal

que consiste en
sostenibilidad

y de gobernabilidad, en donde se han evidenciado
indicadores en verde, amarillo y rojo. (Ver Grafico 3.1.1)

Sostenibilidad ambiental: Cuenca posee una buena
cobertura de servicios y eficiencia en la provision de los
mismos, ademas cuenta con una red de monitorio de
la calidad del aire desde el 2008 con 19 estaciones, en
donde las emisiones de gases de efecto invernadero per

capita corresponden a 2.2 toneladas anuales de CO2.

Sostenibilidad urbana: tiene como mayor problema
el crecimiento urbano que se ha dado de una manera

continua, dispersa y de baja densidad, fomentando
la conformacién de espacios periurbanos, ocupacién
excesiva de suelos rurales, debido a las condiciones
topograficas y a las implicaciones que esto tiene sobre
la vulnerabilidad de la ciudad, se establece que la urbe
no puede ni debe expandirse.

Sostenibilidad fiscal: se evidencia un gerenciamiento
ordenado y eficiente, mismo que debe ser digitalizado y
modernizado para un éptimo funcionamiento segun los
estandares actuales.

En base a lo analizado en el diagnéstico y a los filtros
que se han ejecutado en el documento de Cuenca
ciudad emergente el plan sugiere 4 lineas estratégicas
de accidn que son: crecimiento urbano inteligente,
movilidad urbana sostenible, renovacion urbana del
centro y reduccion de la vulnerabilidad, para mejorar
la calidad de vida de los habitantes y conseguir que la

ciudad sea sostenible.

Un factor determinante en cuanto a al crecimiento
urbano inteligente de la ciudad es la falta de espacio
para su expansion, en donde en el diagndstico de la
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES)
se identifica que del "52% del area de estudio (la ciudad
y su entorno) estd afectada por algun limitante al
crecimiento en términos de vulnerabilidad o por motivos
de proteccién ambiental o patrimonial”. Otro factor
para la dispersién es el alto costo del suelo urbano en
Cuenca, en donde la falta de espacio y el alto costo del
suelo han ocasionado que la creciente poblacién de la

GRAFICO 3.1.1 Metodologia para la elaboracién del diagnéstico de
Cuenca como ciudad emergente y sostenible. Dimensiones de estudio.
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ciudad se asiente en las parroquias rurales cercanas, que
evidencian un importante crecimiento demografico.

Cabe recalcar que Cuenca presenta condiciones
favorables para la movilidad no motorizada, misma que
se evidencia en el Mapa 3.1.2, en donde segun estudios
realizados en la zona urbana de Barcelona se establece
que el tiempo 6ptimo de desplazamiento a pie debe
ser entre 6 y 10 minutos a una velocidad promedio de
4,5km/h en pendientes entre el 0% y 10% alcanzando
asi recorridos de 0,75km, ademés caminar y andar en
bicicleta son considerados sistemas de transporte
que mejoran la calidad de vida de los habitantes y no
producen impactos sociales y ambientales, para lo cual
se recomienda caminar aproximadamente 30 minutos
todos los dias, con esto se obtiene un desplazamiento
maximo de 2,25km.

Para el medio de transporte en bicicleta el mismo
documento indica que el tiempo optimo de viaje es de
45min en dias laborables y 55min en dias festivos a un
promedio de 15km/h y dependiendo de la pendiente
se obtiene un total de 10km como el desplazamiento
maximo recomendado.

En base a estos datos y como se observa en el mapa
3.1.2 se podria decir que Cuenca cuenta con unas
caracteristicas éptimas para estetipo de desplazamientos
en especial en la parte urbana que no presenta cambios
importantes en la topografia, a diferencia de desplazarse
hacia algunas parroquias como es el caso de El Valle
en donde se presentan pendientes que desfavorecen el
uso de estos medios de transporte.

Universidad de Cuenca
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MAPA 3.1.2 Distancia maxima recomendada en recorridos no motorizados para la ciudad de Cuenca.
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3.1.3.2. Banos IMAGEN 3.1.1 Centro Parroquial, Bafios

La parroquia Bafios se ubica al sur-oeste de la ciudad
de Cuenca a 9Km de su centro urbano, cuenta con una
superficie de 22.037,01 Ha y una poblacién de 16851
habitantes. Desde Cuenca las principales vias de acceso
a la cabecera parroquial son la Av. Ricardo Duran y la
Calle Primero de Septiembre. (Ver Mapa.3.1.3)

Estd dividida en 12 comunidades con su Centro
Parroquial de superficie 141,29 Ha, no cuenta con
una jerarquia de asentamientos establecida en el

TABLA 3.1.2 Caracteristicas generales del area de estudio de la
parroquia Bafios

Centro Parroquial 141,29

Unidn alta 48,57 1026

BANOS
Misicata Centro 95,33 892
Unidn alta 48,57 1026

FUENTE: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia
Banos, 2011 |
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016 FUENTE: ©Arias & ©Martinez, 2016
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MAPA 3.1.3 Localizacién del area de estudio, Bafios MAPA 3.1.4 Delimitacion de las comunidades de estudio de la parroquia Bafios
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3.1.3.3. Sinincay IMAGEN 3.1.2 Centro Parroquial, Sinincay

La Parroquia de Sinincay se localiza al norte de Cuenca
a 9Km del centro, cuenta con 38 comunidades en una Jrm—
superficie de 4.683,96 Ha. y una poblacién total de
15.859 habitantes. El acceso a la cabecera parroquial
desde la ciudad se realiza por medio de la Via a Racary

la Via a Sinincay. (Ver Mapa 3.1.5)

El Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT,
2011) de la parroquia Sinincay establece una jerarquia

seguUntresvariables: poblacidon, equipamientosyvialidad.

Con respecto a la poblacién establece cinco categorias

TABLA 3.1.3 Caracteristicas generales del area de estudio de la
parroquia Sinincay

Centro Parroquial 34,63 6978
El salado 254 68 1048,28
SININCAY
San Vicente 52,78 968,98
El Carmen 1316 8348

FUENTE: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia
Sinincay 2011
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016 FUENTE: ©Arias & ©Martinez, 2016
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MAPA 3.1.5 Localizacién del area de estudio, Sinincay
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FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: OArias & ©Martinez, 2016

en funcion al tamafio poblacional de la comunidad;
en cuanto a los equipamientos se categorizan a las
comunidades de acuerdo a la disponibilidad de ellos, y
finalmente la jerarquia de vialidad se determina en base

a las vias de acceso a la comunidad.

El resultado de esta jerarquizacion determina que los
asentamientos a seleccionarse son: Centro Parroquial, El
Salado, San Vicente y el Carmen, como se indica en la
Tabla 3.2.2. (Ver Mapa 3.1.6)
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MAPA 3.1.6 Delimitacion de las comunidades de estudio de la parroquia Sinincay
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3.1.3.4. Ricaurte IMAGEN 3.1.3 Centro Parroquial, Ricaurte

Ricaurte se ubica a 8.5 Km de la ciudad de Cuenca en
sentido noreste, cuenta con una superficie de 1364.74

Ha y una poblacion de 19361 habitantes distribuidos en
30 comunidades, las vias de acceso desde la ciudad son
la Via a Ricaurte y la Calle 25 de Marzo. (Ver Mapa 3.1.7)

El PDOT parroquial establece la jerarquia de los centros
poblados de la parroquia Ricaurte considerando
3 variables: poblacion, equipamientos y vialidad

TABLA 3.1.4 Caracteristicas generales del area de estudio de la
parroquia Ricaurte.

Centro Parroquial 22,39 2581
Isaac Chico 19,13 855
RICAURTE
El &renal 133,54 799
La Dolorosa 53,09 671

FUENTE: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia
Ricaurte, 2011
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

FUENTE: ©Arias & ©Martinez, 2016
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MAPA 3.1.7 Localizacién del area de estudio, Ricaurte
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FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: OArias & ©Martinez, 2016

(accesibilidad); realiza un proceso de valoracién por
medio de indicadores y una matriz de jerarquizacion

final para estructurar el territorio parroquial.

El resultado del proceso realizado determina que las
comunidades de mayor jerarquia son: Centro Parroquial,
Isaac Chico, El Arenal y La Dolorosa, y son seleccionadas
para el desarrollo del anélisis como se indica en la Tabla
3.1.4. (Ver Mapa 3.1.8)

MAPA 3.1.8 Delimitacion de las comunidades de estudio de la parroquia Ricaurte
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3.1.3.5. El Valle IMAGEN 3.1.4 Centro Parroquial, El Valle

El Valle es la parroquia rural con mayor tamafo
poblacional del cantén, se ubicada al sureste de Cuenca
y se localiza a 10 Km del centro de la ciudad. Cuenta con
una extension de 4.404,43 Ha y una poblaciéon de 24.314
habitantes distribuida en el territorio conformado por
30 comunidades segun el PDOT cantonal (2015), a pesar
de ello, el PDOT de la parroquia establece una distribucion
en 49 comunidades, el principal acceso a la cabecera
parroquial desde la ciudad es mediante las via sRicaurte -
Santa Anay la Via Monay Baguanchi. (Ver Mapa 3.1.9)

DIAGNOSTICO

La poblacion por comunidades determinada en el
PDOT parroquial (2011), consta de datos poblacionales
del Censo 2001, Unicos disponibles al momento de

TABLA 3.1.5 Caracteristicas generales del area de estudio de la
parroquia El Valle.

Comunidades de  Superficie  Poblacion

PARROQUIA
estudio (Ha) (hab)
Centro Parroquial 882 1223
Chilcapamba 63,92 1512
EL VALLE
Cochapamba 113,96 1587
San Miguel 156,56 1103
FUENTE: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia
El Valle, 2011 '
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016 FUENTE: ©Arias & ©Martinez, 2016
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MAPA 3.1.9 Localizacién del area de estudio, Ricaurte
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ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

elaboracién del plan, y la base de datos georeferenciada
de los usuarios de la Empresa Eléctrica para el afio 2010.

Dicha relacién determiné un numero aproximado de
poblacion por comunidad dando como poblacién total
cantonal 24.033 habitantes, valor que al ser comparado
con el obtenido en el censo 2010, origina un margen del
1.15%, por lo que para el estudio de la poblacion por
comunidades y al no disponer de informacién actualizada,
el PDOT fue desarrollado con los datos indicados.

Establecidos los datos por comunidades, se determina
que las de mayor poblacion y por lo tanto é&rea de
estudio son: Centro Parroquial, , Cochapamba y San
Miguel, como se puede observar en la Tabla 3.1.5. (Ver
Mapa 3.1.10)

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo &

MAPA 3.1.10 Delimitacién de las comunidades de estudio de la parroquia Ricaurte

722000 724000 726000 728000 730000
| | | |
oty [l
N ~—
o \ o
S_ Cuenca \ Paccha _38
G ) 5
o \- o
LN
s N
z }
= 4
] By
3 i
pa i o
3 f
o o
g € - /8
g- S -~ —F
g a s
=
=z EL VALLE s
s
Va
)
]
oo
I,""“'h-l
:l
\
S \ 8
- -
N ! Santa Ana ~
(o)) I. bl
L]
1
]
{I
0 04514 09 1.8
Km
! | | | ! !
722000 724000 726000 728000 730000

LEYENDA

. Limite parroquial

73 Limite Urbano

Il Cochapamba
I san Miguel

Comunidades de estudio
] Centro Parroquial
[ Chilcapamba

/\/ Vias de acceso Nodos
/. Ejes viales

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié




=% Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

3.1.3.6. Tarqui IMAGEN 3.1.5 Centro Parroquial, Tarqui

Tarqui es la parroquia que mas se aleja de la ciudad de
Cuenca, se localiza en el sureste a 17 Km del centro urbano.
Cuenta con una superficie de 15.098,33 Ha y una poblacion
de 10.490 habitantes distribuida en 26 comunidades,
segun lo establecido en el PDOT cantonal (2015). Sin
embargo, cuenta con datos de poblacién obtenidos de un
Autocenso poblacional realizado en el afo 2011, utilizados
para el desarrollado el PDOT parroquial desarrollado en el

mismo afio.

TABLA 3.1.6 Caracteristicas generales del area de estudio de la
parroquia Tarqui.

Centro Parroquial 334,46 T2T
Tutupali Chico 2339,86 1230

TARQUI
Tutupali Grande 3131,83 1113
Gullanzahapa 540,95 1044

FUENTE: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia
Tarqui 2011
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

FUENTE: ©Arias & ©Martinez, 2016
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MAPA 3.1.11 Localizacion del area de estudio, Tarqui

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

Desde la ciudad puede accederse a la parroquia por medio
de la via Panamericana Sur y la via Turi-Tarqui. (Ver Mapa
3.1.11)

Segun el tamafo poblacional se establece la jerarquia
de las comunidades, y se determina como las de
mayor importancia a Tutupali Chico, Tutupali Grande
y Gullanzhapa, las cuales conjuntamente con el Centro
Parroquial son consideradas como el area de estudio,
como se observa en la Tabla 3.1.5. (Ver Mapa 3.1.12)
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MAPA 3.1.12 Delimitacién de las comunidades de estudio de la parroquia Tarqui

700000 705000 710000 715000 720000 725000
| 7 | |
,ll"‘

nd
o o
8 8
=i 3
& N &

San Joaquin
o -'l'---un"'l_ o
S S
LN e n
N~ N~
O o
(o)} (=)}
o o
o o
o o
O - -
~ ~
O O
(=)} (=)}
o o
o o
o o
8= . . -3
& Victoria del Portete s - SREF o &
| | | ;) CumtE k
700000 705000 710000 715000 720000 725000

LEYENDA

1! Limite parroquial /\/ Vias de acceso Nodos Comunidades de estudio I Tutupali Chico

m Limite Urbano /. Ejes viales [ centro parroquial I Tutupali grande

[ Gullanzhapa

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2015
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié




DIAGNOSTICO

B

£=§-1 Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

3.2 CRECIMIENTO DE LA CIUDAD

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

3.2.1 Antecedentes

En el presente apartado, se exponen brevemente datos
que permiten determinar las dindmicas de crecimiento
de la ciudad de Cuenca en funcidén de los componentes
de poblacién, uso y ocupacién del suelo, desarrollados
en el Plan de Ordenamiento Urbano de Cuenca

(POU,2016).

El POU, 2016, define los siguientes limites que

comprenden el area de estudio: (Ver Mapa 3.1.1)

- Limite de la Ciudad de Cuenca o Area Urbana:

Corresponde al limite urbano establecido en la
ordenanza que sanciona el Plan de Ordenamiento
Territorial del Cantén Cuenca: Determinaciones para
el Uso y Ocupacion del Suelo Urbano, 1998. En este

documente se determina un area urbana de 7299,69 ha.

- Limite del Area de Estudio: este limite comprende

las zonas rurales colindantes al area urbana de
Cuenca y que incluyen a las zonas con alto grado de
consolidaciéon asi como las zonas de proteccion natural
determinadas por las Categorias de Ordenacion

definidas a partir del PDOT cantonal y ocupa un area

de 11.048,92 ha, incluida el area urbana. Este limite
abarca a las cabeceras parroquiales de Bafos, Ricaurte

, Turi y San Joaquin.

- Limite del Area de Influencia: corresponde al 4rea
delimitada como Area de Influencia de la ciudad de
Cuenca, de acuerdo con el Diagnostico del PDOT del
canton Cuenca,2011, esta zona ocupa una area de

30.195,06 ha.

Por fines operativos los anélisis que se presentan a

continuacion corresponden a la delimitacion indicada.

3.2.2 Metodologia

Para el desarrollo del presente diagndstico se utiliza
informacién secundaria por medio de la aplicacién de

los siguientes aspectos metodolégicos:

« Revision del Plan de Desarrollo y Ordenamiento

Territorial del Cantén Cuenca realizado en el afio 2015



3.2.3 Poblacién

Para el desarrollo de este analisis, el POU de Cuenca,
toma la informacion proporcionada por el Instituto
Nacional de Estadisticas y Sensos INEC, y considera
el 4rea urbana de la cabecera cantonal, por lo cual la

poblacion corresponde a 329.928 habitantes.

Segun el PDOT cantonal, el area urbana de Cuenca
cuenta con una poblacion de 331888 hab; la variacién
responden a los diferentes criterios para el manejo de
la informacion proporcionada por el INEC; debido a que
el POU de Cuenca la base para el desarrollo de este
analisis se mantendran los datos correspondientes a

este documento.
3.2.3.1. Tamaiio de la poblacién

Segun los tres dmbitos analizados, el area urbana de
Cuenca contiene mayor poblacién, como se observa en
la Tabla 3.2.1.

En el caso del area de Influencia, cuenta con un total de
75.225 habitantes, esta area no ha sido subdividida para
efectos del estudio por lo que Unicamente se toma su
dato total.

3.2.3.2. Densidad

En el Mapa 3.2.2 se observa que la mayor densidad se
presenta las zona céntrica de la ciudad, la cual se va

diseminando de forma concéntrica hacia las periferias.

MAPA 3.2.1 Area de estudio del POU de Cuenca
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TABLA 3.2.1 Tamafo poblacional segin @mbito de estudio
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MAPA 3.2.2 Rangos de densidad en el area de estudio del POU de
Cuenca
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TABLA 3.2.2 Densidad bruta segin éambito de estudio

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2016
ELABORACION: OArias & ©Martinez, 2016

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2016
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

En el area de estudio, las cabeceras parroquiales
proximas a la ciudad muestran densidades medias, al
igual que las &ras urbanas proximas al limite.

Esta connotacion, permite determinar la dindmica de
ocupacion dispersa fuera del limite urbano, que de
forma progresiva ha integrado el contexto urbano en
el dmbito rural; lo cual se evidencia en las parroquias

rurales colindantes al area urbana. (Ver Mapa 3.2.2)
3.2.3.3. Evolucion de la poblacion

En base a los datos de poblacién intersensal, el POU
determina que el area urbana de Cuenca presenta un
crecimiento poblacional de 1,93%; mientras que el area
de estudio y el area de influencia registran un mayor
crecimiento de su poblaciéon, como se observa en la
Tabla 3.2.3.

El crecimiento poblacional registrado en el area periférica
de la ciudad, area de estudio, refleja la concentracién de
poblacion en esta zona, por lo tanto se estima que esta
area es de mayor preferencia para la ocupacién frente

al area urbana.
3.2.3.4. Proyeccion de la poblacién

La poblacién de Cuenca y el area de estudio se proyecta
hasta el aflo 2030. Segun los datos de la Tabla 3.2.4,
al afio horizonte, la poblacién rural presentard mayor
incremento que la urbana, lo cual responde a la actual
tasa de crecimiento.
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En el area urbana la poblacion se incrementa 1,5
veces su tamafio actual, mientras que, en el area de
estudio y area de influencia el incremento llega a ser
aproximadamente dos veces el tamafo actual.

TABLA 3.2.3 Evolucién de la poblacion segiin ambito de estudio

1,93
3,03

2,91

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2016
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

TABLA 3.2.4 Proyeccién de la poblacion segun el ambito de estudio

365045 405676 452832 SOri38
e4866 TR2I5 90042 105925
87534 102538 1x859 143739

FUENTE: GAD Municipal de Cuenca, 2016
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016



3.2.4 Uso y ocupacion de Suelo

El componente de uso de suelo hace referencia al
analisis de la distribucién de las diferentes actividades
desarrolladas en el ambito de estudio; al igual que la
poblacion, el uso de suelo es un factor que determina
las tendencias de crecimiento de la ciudad al interior de

los limites y en su periferia.

Con esta perspectiva, el crecimiento de la ciudad se
aborda desde presencia de los usos urbanos en el

territorio.
3.2.4.1. Usos urbanos
Dentro de los usos urbanos se consideran.

« Uso vivienda

» Uso equipamientos

« Uso comercial

« Produccién de bienes

 Servicios generales

- Servicios personales y afines a la vivienda
» Usos de gestion.

En Cuenca la vivienda se constituye como el uso
principal y predominante de la ciudad; y por su
naturaleza, conlleva la presencia de otros usos afines y

complementarios a ella.

En cuento a los usos urbanos diferentes a la vivienda se
observa que el comercio es predominante, por ende, el

mas representativo en la ciudad. (Ver Grafico 3.2.1)

En el Mapa 3.2.3 se observa que la vivienda se concentra
enel dreacéntricadelaciudad, sinembargo, se considera
que la densidad de vivienda es baja en la gran parte de
la ciudad; de tal modo que el 70% de la ciudad presenta
una densidad que fluctta entre 0,5 a 30 viv/ha, mientras
que en el Centro Histoérico de Cuenca la densidad media
es de 30 a 60 viv/ha, llegando a registrarse sectores con

densidades mayores a 60 viv/ha.

GRAFICO 3.2.1 Usos de suelo urbano de Cuenca
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En las periferias de la ciudad la densidad de vivienda
estéd por el orden de 0,5 a 30 vivi/ha la cual se extiende
hasta las cabeceras parroquiales aledafas a Cuenca;
de esta forma, el area rural presenta caracteristicas
similares que el area urbana. Esta situacion denota la
perdida del limite entre lo urbano y rural en el cantén.

Con la ayuda de la distribucion de los medidores de luz
en el territorio se puede observar la ocupacién del suelo
en el area urbanay rural. (Ver Mapa 3.2.4)

La mancha que genera la distribucién de los medidores
de luz, indica la dispersion de la vivienda de forma
concéntrica, como se observd anteriormente; la
ocupacion empieza a tornarse difusa mientras mas se
aproxima al limite urbano y se muestra consistente
fuera de este.

Se observa que la distribucion de medidores tiene
fuerte presencia en las cabeceras parroquiales y el area
intersticial entre la cabecera y el limite urbano, por
ende, la ocupacion se da en las ejes viales que conectan
a Cuenca con las parroquias rurales mas cercanas, entre
las que se tiene a los Nodos de Desarrollo de Bafios,
Sinincay, Ricaurte y El Valle.

Al ser la vivienda el uso principal, se puede alegar que
esta se dispersa mientras se aleja del Centro Historico,
llegando a asentarse consistentemente en el area
rural, en donde, se desarrollan usos urbanos que no
corresponden a su vocacion inicial.

En la ciudad se observan situaciones especificas que
inciden en la baja densidad de la vivienda y se refieren
principalmente a la ocupacion del suelo.
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MAPA 3.2.4 Distribucion de medidores de luz en el ambito de estudio
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A continuacion se presentan dos aspectos, que parten
principalmente del comportamiento de la poblacién,
que determinan una forma de ocupacion horizontal y
de baja densidad.

a) Suelo vacante

Actualmente Cuenca dispone de aproximadamente
766,95 Ha lo que corresponde al 10,5% del suelo urbano
y al 15,15% de los lotes. Los lotes vacantes se evidencia
dentro del limite urbano y en las areas consolidadas de

la periferia, lo que generara una trama discontinua.

La presencia de lotes vacantes da lugar a la especulacién
del suelo que afecta al costo del mismo; lo que propicia que
cada vez sea mas dificil acceder a suelo urbanoy se incentive
la ocupacién de suelo rural, el cual es de menor costo y no

tiene vocacion para receptar usos urbanos. (Ver Mapa 3.2.5)

b) Caracteristicas de ocupacién

En Cuenca predominan las edificaciones de uno y dos
pisos, lo cual corresponde al 70% de las edificaciones
construidas en el area urbana.

Esta situacion refleja que la ciudad se ha conformado
de manera horizontal, debido a que la ocupacién
es principalmente de baja altura, mientras que las
edificaciones en altura pres entan un porcentaje muy
reducido; sin embargo, en sectores de la ciudad se
evidencia el incremento de la construccién a mayor
altura, lo que denota, un mejor aprovechamiento del

suelo urbano. (Ver Mapa 3.2.6)

3.2.4.2. Corredores de crecimiento

De acuerdo a los datos expuestos anteriormente, se
determina que la dindmica de crecimiento de Cuenca es
expansiva, lo que hallevado a la ocupacion del suelo rural
periférico y las cabeceras parroquiales; esta situacién
ha propiciado la ocupacién a lo largo de los ejes viales
que conectan a Cuenca con las cabeceras parroquias
llegando a conformar corredores de crecimiento. El POU

de Cuenca los categoriza de las siguiente forma:

MAPA 3.2.5 Suelo urbano vacante
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a) Corredores de crecimiento consolidados

Asentamientos localizados en las franjas de suelo
en torno a las vias con anchos que vendran dados
exclusivamente por la profundidad de los lotes con
frente a ellas, pero en ningtin caso podran ser mayores a
75 metros medidos desde el eje de las vias: (POU, 2016)

Estos corredores de crecimiento se identifican en torno
a las vias que comunican a Cuenca con las cabeceras
parroquiales de Bafos y Ricaurte; y con asentamientos
de las parroquias de Sayausi, Sinincay. (Ver Mapa 3.2.7)
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=1 Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Dada la cercania de los asentamientos con Cuenca, la
longitud de los corredores es corta y por su grado de
consolidacion resulta imperceptible la transicion de lo
urbano alo rural ya que son territorios con caracteristicas

de uso y ocupacion similares a los del area urbana.

b) Corredores en proceso de consolidacién

Asentamientos localizados en las franjas de suelo
en torno a las vias con anchos que vendran dados
exclusivamente por la profundidad de los lotes con
frente a ellas, pero en ningun caso podran ser mayores

a 100 m. medidos desde el eje de las vias. (POU 2016)

En el cantéon se determinan como corredores en
proceso de consolidacion a varias de las vias que
comunican a las cabeceras parroquiales con la ciudad
y con otras parroquias y asentamientos rurales. (Ver
Mapa 3.2.7)

El uso de suelo en estos corredores es intermitente,
debido a la presencia de vivienda y suelo agricola, lo que
representa mayor inversion para la dotacion de servicios

basicos.

El proceso de ocupacion en las franjas de suelo en
torno a las vias no responde a una Planificacion, por
lo que son asentamientos que no cuentan con espacio
publico y la via llega a ser el espacio para la interaccion

comunitaria.
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MAPA 3.2.7 Densidad de la vivienda en el ambito de estudio
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3.3 POBLACION Y ACTIVIDADES
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3.3.1 Antecedentes

El sistema de poblaciony actividades nos permite identificar
y analizar la estructura y la composicion poblacional de
Cuenca en sus areas urbanas y rurales, en base a algunos
indicadores podremos identificar la problematica y las
potencialidades de este factor, debido a que la distribucién
de la poblacién en el territorio establece el modelo de
ocupacién que presenta cada asentamiento.

Por fines comparativos, se retoman los datos de poblacién
del Area urbana de Cuenca.

3.3.2 Metodologia

Para el desarrollo del presente diagndstico se utiliza
informacién primaria y secundaria en donde se

emplearon los siguientes aspectos metodoldgicos:

Proyecto de Investigacion: “Identificacién y Analisis
de Indicadores de Sostenibilidad para el Transporte
del Area Rural del Cantén Cuenca”. 2016

Revisién del Plan de Desarrollo y Ordenamiento

Territorial del Cantén Cuenca realizado en el 2015

- Recopilacion de datos del Instituto Nacional de
Estadistica y Censos (INEC). Censo de Poblacion y
Vivienda 2010.

Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

3.3.3 Tamaiio de la poblacion del cantén: area
urbana y nodos de desarrollo

El Canton Cuenca, segun el Censo del 2010, tiene una
poblacion de 505585 habitantes, conformada por
239497 hombresy 266088 mujeres, tanto en el area rural
como en la urbana predomina la poblacién femenina, de
la misma manera se indica que la poblacién del cantén
se concentra en el area urbana con un 66%, siendo esta
de 331888 habitantes. (Ver Tabla 3.3.1)

En el area de estudio de los Nodos de Desarrollo, la
poblacion total es de 21797 habitantes, El Valle tiene
la mayor poblacién seguido por Ricaurte y Tarqui,

TABLA 3.3.1 Poblacién de hombres y mujeres segun area urbana y
rural del Cantén Cuenca

Area Urbana 158365 31 173523 34 331888 66
Area rural 81132 16 92565 18 173697 34

TABLA 3.3.2: Tamaiio y densidad bruta de las Areas de estudio

Cuenca 705948 331888 47,01 705948 331888 47,01
El Valle 4404,43 24314 552 422,64 5425 12,84
Ricaurte 1364,74 19361 1419 22815 4906 2150
Bafios 22037,01 16851 076 33376 3782 1133
Tarqui 1500833 10490 069 63471 4114 0,65
Sinincay 4683,98 15859 339 473,69 3570 7,54

[ 418763 | (1486482 | 353685

FUENTE: INEC. Censo de Poblacion y Vivienda. 2010
ELABORACION: OArias & Martinez, 2016



GRAFICO 3.3.1 Poblacion segiin grupos de edad en el Canton
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GRAFICO 3.3.2 Poblacion segln grupos de las parroquias estudiadas
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GRAFICO 3.3.3: Poblacién segln sexo y grupos de edad de la muestra
levantada en las parroquias estudiadas.
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mientras que Sinincay es el Nodo de menor poblacion.
(Ver Tabla 3.3.2)

En la misma tabla se puede observar que Cuenca tiene una
densidad de 47,01 hab/Ha, y en el caso de los Nodos el de
mayor densidad es Ricaurte con 21,50 hab/Ha, y Tarqui con
0,65 hab/Ha es el de menor densidad, debido a su extension.

3.3.4 Poblacién segin sexo y grandes grupos
de edades del cantén

En el Grafico 3.3.7 se observa que el 64% de la poblacién
cantonal se encuentra en edad productiva, es decir,
poblacion comprendida entre los 15 hasta 64 afos de
edad, mientras que el 29% estad en edad escolar desde
los 0 hasta 14 afios. Al igual que a nivel cantonal, en
Cuenca existe un mayor nimero de habitantes entre los 15y
64 afos. En el caso de los Nodos de Desarrollo, el rango de
0 a 14 afios es predominante en Bafos y Tarqui, de 15 a 64
afos en Ricaurte y de 65 afios y mas en Sinincay y El Valle.
(Ver Grafico 3.3.2)

En el Grafico 3.3.3 se puede observar que las relaciones
de poblacién del INEC se mantienen en las areas de
estudio comparadas con las muestras tomadas en el
proyecto de investigacién, teniendo como resultado un
alto porcentaje de personas en edad productiva.

3.3.5 Proyeccion de la poblacion

La proyeccién de la poblacién a nivel cantonal indicada en
el PDOT (2015), determina que para el afio horizonte (2030)
el area urbana de Cuenca contara con 488131 habitantes
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y el area rural con 284677 habitantes, manteniendo una
gran diferencia entre lo urbano y rural. En el caso de las
parroquias rurales estudiadas, el PDOT cantonal del afio
2011 estima que para el aflo horizonte la parroquia mas
poblada del canton serd El Valle con una poblacion de
38622 habitantes y la de menor serad Tarqui con 16663
habitantes, como se indica en el (Mapa 3.3.1.)

3.3.6 Poblacién econémicamente activa (PEA)

En la Tabla 3.3.3, segun el Censo del 2010, se expresa que
la Poblacion Econdmicamente Activa (PEA) corresponde a
231072 habitantes que representan aproximadamente el
46% del total de la poblacion, de este porcentaje el 69% se
encuentra en el 4rea urbanay el 31% en el area rural, como
se observa en la Tabla 3.3.4, esto se debe a que la mayor
concentracion de la poblacién esté en la ciudad de Cuenca.

3.3.7 Actividad Ocupacional de la Poblacion

El anélisis de la actividad ocupacional toma en cuenta
las cinco actividades predominantes, mientras que, las
menos representativas se han agrupado como se puede
observar en las Tablas 3.3.5 y 3.3.6.

TABLA 3.3.3: Poblacion Econdmicamente Activa del Cantén Cuenca.

Poblacion Econémicamente Activa (PEA) 231072
Poblacién Econdmicamente Inactiva (PEI) 205726
Se Ignora 68787

FUENTE: INEC. Censo de Poblacion y Vivienda. 2010
ELABORACION: ©Arias & Martinez, 2016
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TABLA 3.3.4: PEA del area urbanay rural del Cantéon Cuenca.

Area urbana 87189 72486 159675 69%
Area rural 41440 30213 71653 31%

TABLA 3.3.5: Actividad Ocupacional en el area urbana del Canton.

Comercio al por mayor y menor 40796 25,70
Industrias manufactureras 26021 16,39
Ensefianza 11718 738
Administracion publica y defensa 8829 5,56
Construccion 8768 5,52
Otros 62617 39,45

TABLA 3.3.6: Actividad Ocupacional en el area rural del Canton.

Industrias manufactureras 15391 21,21
Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca 14250 19,63
Construccion 10021 13,81
Comercio al por mayor y menor 9931 13,68
No declarado 3883 5,35
Otros 19103 26,32

TABLA 3.3.7: Actividad Ocupacional de la muestra de poblacion de los
Nodos de Desarrollo.

Productiva 467 395 319 44,0 400 42,5 442 44,0 486 40,1
Estudiante 435 36,8 246 BS1o) 322 34,2 324 23 406 55
Quehaceres

ey 184 15,6 142 9,6 158 16,8 155 154 177 14,6
Domésticos

Jubilado/a 19 16 5 0,7 18 19 26 2,6 12 1.0
No tiene
trabajo

Otro 22 1.9 1 01 18 19 35 35 74 6,1

55 4,7 12 17 26 2,8 22 2.2 56 4,6

FUENTE: INEC. Censo de Poblacion y Vivienda. 2010
ELABORACION: ©Arias & Martinez, 2016



En el area urbana del cantoén la actividad mas realizada
corresponde al comercio al por mayor y menor con
25,7%, seguido por la industria manufacturera con
16,39%, mientras que en el &rea rural predominan
las industrias manufactureras con 21,21% seguido
de la agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca con
19,63% segun el Censo del 2010. En ambos casos se
puede observar que las industrias manufactureras son
predominantes en el canton. (Ver Tabla 3.3.5 y 3.3.6)

En la Tabla 3.3.7 se puede observar que mas del 40%
de la poblacion de todos los nodos de desarrollo
se dedican a diferentes actividades productivas, y
aproximadamente un 30% son estudiantes en los
diferentes niveles educativos y un porcentaje inferior al
5% no cuentan con un trabajo.

3.3.8 Categoria Ocupacional de la poblacion

En el drea urbana del cantén la categoria de ocupacion
predominante es el empleado privado con un 45,20% a
diferencia del area rural en donde prevalece el trabajo
por cuenta propia con un 33,70% seguido por la
categoria de empleado privado con un 32,65% segun el
Censo del 2010. (Ver Tabla 3.3.8)

3.3.9 Mercado de Relaciones

Cuenca es la tercera ciudad mas poblada del pais
segun el censo del 2010, en donde aproximadamente el
65,84% se encuentra en el area urbana.

Segun el censo del 2010, 16685 habitantes han migrado
del Canton, de los cuales el 81% pertenece a poblacién
comprendida entre los 15 y 40 afios (edad productiva),
principalmente para buscar nuevas fuentes de trabajo y
por razones de estudio.

En cuanto a la migracién interna se consideran a
las personas que salen durante el dia de los centros
parroquiales por diferentes motivos y retornan en las
noches a sus hogares. Segun el Censo del 2010 este
fendmeno se evidencia con mayor frecuencia en las
parroquias de: San Joaquin, Sayausi, El Valle, Ricaurte,
Bafos, Sidcay, Sinincay, Paccha, Nulti y Turi, debido a su
cercania a Cuenca, de los cuales el 24% sale por trabajo
y el 7% por estudio.

Lainmigracién registrada de otros cantones corresponde
a 106.662 habitantes, que en su mayoria provienen de
Quito, Guayaquil, Machala, Azogues, Cafar, Pasaje, Loja,
Saraguro, Paute y Sigsig y sus principales motivos son
por trabajo y estudio. El mayor niUmero de estudiantes
es de Azogues por la oferta educativa académica y la
cercania entre las dos ciudades.

Al conocer que el trabajo es uno de los principales
motivos que atrae poblacion a Cuenca, puede observarse
en el Grafico 3.3.4 las principales actividades que generan
empleo en el cantén Cuenca, siendo el mas importante el
comercio al por mayor y menor con el 22%, seguida de
la Industria manufacturera con 18% de la PEA cantonal
respectivamente, mientras que en la categoria otros se
agrupan las categorias con valores inferiores al 3%.

En cuanto al sector artesanal, en el cantdn se concentra

TABLA 3.3.8: Categoria Ocupacional de la poblacién en el area urbana

y rural del Cantén Cuenca.

. . Urbano Rural
Categoria de ocupacion
Casos % Casos %
Empleado publico 22919 14,7 3960 5,6
Empleado privado 70301 45,2 23224 32,7
Jornalero/a o pedn 3937 2,5 10212 14,4
Patrono/a 8719 56 1421 2,0
Socio/a 3034 2,0 682 1,0
Cuenta propia 36808 23,7 23973 33,7
Trabajador/a no remunerado 1977 1.3 1330 1,9
Empleado/a doméstico/a 4417 2,8 3578 5,0 i
Total 155546 100 7141 100 T
FUENTE: INEC. Censo de Poblacion y Vivienda. 2010 B
ELABORACION: © Arias & Martinez, 2016 2
E
TABLA 3.3.9: Cultivos por parroquia y por clasificacion de importancia. i
. Altamente Muy Medianamente Menos
Parroquia | . N Importante |
importante importante importante importante
Bafios Maiz Papas Fréjol Alfalfa -
Sinincay Maiz Habas Fréjol Cebada
Ricaurte Alfalfa Maiz Fréjol Papas -
El Valle Maiz Fréjol Alfalfa Papas Arverja
Tarqui Pastizales Maiz Fréjol Verduras Papas
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GRAFICO 3.3.4: Categoria de Ocupacion de la poblacion en el area

urbana del Cantén Cuenca.
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FUENTE: I. Municipalidad de Cuenca - PDOT 2015
ELABORACION: © Arias & Martinez, 2016
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el 68,50% de los talleres artesanales, lo cual segun el
Centro Interamericano de Artesanias y artes populares —
CIDAP realizé un estudio en el cual identifico un total de
11826 artesanos, de estos el 52% pertenecen a la rama
artesanal de costureros, bordadores y afines; aqui se
encuentran los tejedores de paja toquilla. Cabe recalcar
que en el area urbana se concentra la mayor parte de
artesanos con un 55,24% vy el resto en el area rural. (GAD
Municipal de Cuenca a, 2015, p.340)

En este contexto, al ser declarada Cuenca como “Patrimonio
Cultural de Humanidad” en 1991, fomentd el turismo
nacional e internacional incrementando la comercializacion
de diferentes productos entre ellos una gran variedad de
artesanias en la ciudad y en los asentamientos cercanos, los
cuales se venden en el area urbana y en cada comunidad
rural, de estos una parte son trasladados a la ciudad y otros
al extranjero.

Por su parte, la produccién en el sector agropecuario
“es bdasicamente para el autoabastecimiento, las
actividades de agricultura, ganaderia, silvicultura y
pesca representan el 2,09% del Valor Agregado Bruto
(VAB) y ocupan al 7,8% de la poblacién econémicamente
activa” (GAD Municipal de Cuenca a, 2015, p. 328).

Las flores son cultivos significativos en el canton, del
total de superficie sembrada el 23,81% son rosas y el
37,5% claveles.

Tanto a nivel cantonal como en los Nodos de Desarrollo,
los productos considerados altamente importantes son
el maiz y el fréjol, como se indica en la Tabla 3.3.9. Cabe
mencionar que en la parroquia Tarqui el principal cultivo
es el pasto ya que se dedican a la cria de ganado en
especial el bovino destinado a la produccion de leche.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Segln la Tabla 3.3.10, en el sector ganadero los
principales animales de crianza son el cuy, ganado
lechero, gallinas y pollos y de acuerdo a lo expresado
en el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
(2015) “de los cultivos destinados a la venta el 78%
se comercializa en los mercados locales el 20% en
la parroquia o comunidad y el 4 % en mercados
provinciales. En cuanto a los animales el 34% se realiza
dentro de la comunidad, el 57% en los mercados locales,
el 7% en el camal y en tiendas y supermercados el 2%".
(GAD Municipal de Cuenca a, 2015, p.340)

En base a las actividades ocupacionalesy a las relaciones
de mercado que mantienen los Nodos de Desarrollo
con la ciudad de Cuenca se puede observar que tienen
una relacién de dependencia para la comercializacién
de sus productos, por lo que necesitan de un adecuado
sistema de transporte para movilizar los animales,
cultivos, artesanias entre otros de una manera rapida,
segura y que el costo no sea excesivo por parte de los

transportistas. (Ver Grafico 3.3.5)

TABLA 3.3.10: Crianza de animales por parroquia y por clasificacion
de importancia.

. Altamente Muy Medianamente
Parroquia . ) Importante
importante importante importante
Cerdos
Bafios Pollos Cuy Gallinas i
extranjeros
Sinincay Cuy Pollos Gallinas Cerdos runas
) Cerdos
Ricaurte Cuy Pollos . Borregos
extranjeros
Cerdos
El Valle Pollos Cuy Cerdos runas .
extranjeros
) Ganado .
Tarqui Borregos Cuy Gallinas
lechero

FUENTE: . Municipalidad de Cuenca - PDOT 2015
ELABORACION:OArias & Martinez, 2016

GRAFICO 3.3.5: Relaciones de comercio entre los Nodos de Desarrollo
y la zona urbana de Cuenca..
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3.4 TRAFICO Y CIRCULACION

3.4.1 Antecedentes.

Segun datos establecidos en el PDOT Cantonal,
diariamente Cuenca recibe un alto flujo vehicular que
proviene a las parroquias rurales. Por lo que se determina
la importancia de conocer las caracteristicas de tréficoy la
circulacién vehicular en las vias que conectan los Nodos de
Desarrollo con Cuenca; asi como en la Av. de las Américas,
en la Circunvalacion Sur y en la Panamericana Norte
que segun el Plan de Movilidad y espacios Publicos son
consideradas vias de enlace. El anélisis realizado permite
determinar el volumen de trafico o volumen total de
vehiculos que circulan por una seccion transversal o por
un segmento de una carretera en un tiempo determinado,
denominado como intensidad de trafico segun el Plan de
Ordenamiento Urbano de Cuenca (2015); al igual que
identificar las horas pico en las vias de acceso, cuyos
flujos vehiculares afectan la concepciéon de un modelo de
desarrollo sostenible.

Los datos que se exponen a continuacion corresponden
a la realidad acontecida antes de la implementacién del
proyecto Tranvia, por el cual varias vias de la ciudad estan
en proceso de intervencién, denotando una alteracion
momentanea del trafico y circulacién en la ciudad.

La informacion de las vias de enlace en el drea urbana es
obtenida del Plan de Ordenamiento Urbano de Cuenca
(2015) en donde, se indican puntos de aforo automaticos
y manuales realizados en la ciudad, mientras que, en el
caso de las parroquias rurales, la obtencion de datos
se realizé por medio de aforos manuales ubicados

Universidad de Cuenca Aél
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en las principales vias de acceso a las cabeceras
parroquiales. El conteo vehicular corresponde a un dia
intermedio de la semana durante 12 horas clasificando
a los vehiculos segun los tipos mas representativos,
siendo estos: livianos, camionetas de alquiler, taxis,
buses, busetas, bicicletas, volquetas, especiales y otros.
Simultaneamente a este proceso se identificaron los
ocupantes por vehiculo.

3.4.2 Metodologia

Para el desarrollo del diagnéstico de trafico y circulacion
se aplico la siguiente metodologia.

- Revision de Plan de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial del Cantén Cuenca, 2015.

- Revisiéon del Plan de Ordenamiento Urbano de

Cuenca, 2015.

- Datos de conteo vehicular del Proyecto de
Investigacién "Identificacion y analisis de indicadores
de sostenibilidad para el transporte: El caso del area

rural del canton Cuenca”, 2016.

3.4.3 Volumen de trafico en las vias de enlace

En Cuenca las vias de enlace reciben el trafico
proveniente de las parroquias rurales para distribuirlo a

los diferentes puntos de la ciudad, por lo que es habitual

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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que estas vias soporten diariamente un alto transito de MAPA 3.4.1 Puntos de aforo en las vias de enlace en el Cuenca.
vehiculos de todo tipo.

o 708000 712000 716000 720000 724000 728000 732000 736000 o
Los datos obtenidos de los aforos automaticos y - ' ' : : % : ' ' -2
manuales presentados en el Plan de Ordenamiento B A "..' Sinincay ‘\..o‘\.‘ ,‘A :
Urbano de Cuenca (POU), determinan que en las vias N A SRS
de enlace circula un volumen diario de 86872 vehiculos. R ':‘ = \_ R
En la Tabla 3.4.7 se observa que la Av. de las Américas E k ""\. :
es la via de enlace que soporta mayor trafico, esto Bose ’_",.-""“ -"""\._‘ TNy
se debe a que es un eje que atraviesa la ciudad de i =Y I
Norte a Sur, a diferencia de la Circunvalacion Sur y la g_ "”""“‘\Jl _g

Panamericana Norte que son vias que tiene un flujo
vehicular de paso en el limite urbano y que a su vez,
absorben y distribuye el transito proveniente de tres
Nodos de Desarrollo (Mapa 3.4.1)
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FUENTE: Plan de Ordenamiento Urbano de Cuenca, 2014. Proyecto de Investigacion “Identificacion y anélisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte:
FUENTE: PIarJ de Ordenamiento Urbano de Cuenca, 2014. El caso del érela rural del cantén Cuenca”, 2016
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016 ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016
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de acceso a cada uno de los Nodos de Desarrollo,
indicadas en el apartado anterior; segun lo cual se
determina que diariamente de las parroquias estudiadas
salen un total de 22713 vehiculos e ingresan 22915,
siendo Ricaurte el que registra mayor flujo vehicular
diario y Tarqui el de menor flujo. (Ver Mapa 3.4.1)
Segun los datos registrados, el 70% de los vehiculos que
transitan por las vias de acceso corresponden a vehiculos
livianos, seguidos del transporte mixto y buses, mientras
que las bicicletas representan el menor porcentaje.

A continuacién, se detalla la intensidad de vehiculos por
hora (v/h) registrados en los puntos de conteo en las
cinco parroquias de estudio.

3.4.4.1. Banos

En la parroquia Bafos los puntos de conteo se localizan
en las vias Ricardo Duran y Primero de Septiembre por
las cuales circulan vehiculos de entrada y salida con un
total de 9549 v/dia. En la Imagen 3.4.1 se observa el
punto de conteo P1y en la Imagen 3.4.2 el punto de
conteo P2.

a) Punto (P1): Av, Ricardo Duran.

La Av. Ricardo Durdn soporta la circulacion diaria
de 6764 vehiculos durante el periodo de tiempo
comprendido entre las 7h00 y 19h00, se identifica como
hora pico de 14h00 a 15h00 con intensidades de hasta
711v/h, mientras que la menor intensidad de vehiculos
se registra entre las 9h00 a 12h00. El tipo de vehiculos
que predominan en estas vias son vehiculos livianos y
taxis. (Graficos 3.4.1y 3.4.2)
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GRAFICO 3.4.1 Tipo de vehiculo segun su intensidad (P1), (P2). Bafios
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GRAFICO 3.4.2 Intensidad vehicular horaria (P1), (P2). Bafios
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FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y anlisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del cantén Cuenca’, 2016
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IMAGEN 3.4.1 Punto de Conteo (P1). Av. Ricardo Duran MAPA 3.4.2 Puntos de conteo vehicular. Bafios.
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IMAGEN 3.4.2 Punto de Conteo (P2). Calle Primero de Septiembre
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b) Punto 2: Calle Primero de Septiembre

En esta via la circulacion diaria corresponde a 2785
vehiculos, por lo tanto, es la via de acceso al Nodo de
menor flujo; se observan tres picos en la circulacion
siendo estos: 7h00 a 8h00, 14h00 a 15h00 y 18h00 a
19h00 con una intensidad de hasta 298 v/h. La menor
intensidad se da entre las 9h00 a 11h00, siendo el tipo
de vehiculo que circula con mayor frecuencia el vehiculo
liviano. (Gréficos 3.4.1y 3.4.2)

Se observa que las dos vias de acceso soportan el
traéfico de transporte publico, sin embargo, es mayor el
volumen en la Av. Ricardo Duran. (Graficos 3.4.1)

3.4.4.2. Sinincay

En Sinincay los puntos de conteo se ubicaron en la Via a
Sinincay y en la Via a Racar - Sinincay las cuales son de
doble sentido y registran un total de 4942 v/dia. En la
Imagen 3.4.3 se observa el punto de conteo P1y en la
Imagen 3.4.4 el punto de conteo P2.

a) Punto (P1): Via a Sinincay

La Via a Sinincay soporta la circulacién de 1930 vehiculos;
en horas pico se llega a una intensidad de 227v/h y en
las horas valle la menor intensidad es de 106v/h. Los
desplazamientos registrados de mayor fecuencia se dan
en vehiculos livianos y camionetas de alquiler. (Gréficos
3.4.3y34.4)

b) Punto (P2): Via Racar - Sinincay

Es la via con mayor numero de vehiculos diarios;
3039 v/dia. En horas pico se llega a una intensidad de
398 v/h y en las horas valle la menor intensidad es de
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GRAFICO 3.4.3 Tipo de vehiculo segln su intensidad (P1), (P2). Sinincay
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IMAGEN 3.4.3 Punto de Conteo (P1). Via a Sinincay

FUENTE: ® Arias & Martinez, 2016

IMAGEN 3.4.4 Punto de Conteo (P2). Via Racar - Sinincay

FUENTE: ® Arias & Martinez, 2016
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MAPA 3.4.3 Puntos de conteo vehicular. Sinincay
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143v/h, predomina la circulacién de vehiculos livianos y
camionetas de alquiler. (Graficos 3.4.3 y 3.4.4)

En el Gréafico 3.4.4 se observa que en las dos vias la
variacion del trafico vehicular en el dia es similar, en
donde los periodos de 7:00 a 8:00 y de 18:00 a 19:00
presentan un alto trafico por lo tanto se consideran
horas pico en las vias de acceso al Nodo, mientras que,
el periodo comprendido entre las 13:00 y 14:00 es el de
menor circulacion a lo largos del dia.

3.4.4.3. Ricaurte

En la parroquia Ricaurte los puntos de conteo vehicular
se ubicaron en la Via a Ricaurte y la Av. 25 de Marzo, por
las cuales circulan vehiculos en los dos sentidos, teniendo
un total de 20036 v/dia. Este flujo desemboca en la
Panamericana Norte y la Av. de las Américas, sin embargo,
al relacionarlo con esta Ultima, el flujo corresponde al 44%
de la circulacion diaria. (Ver Mapa 3.4.4)

En la imagenes 3.4.5 y 3.4.6 se observan los puntos de
conteo P1y P2 de esta parroquia.

a) Punto (P1): Via a Ricaurte

Por esta via se registré la circulacion de 10554 vehiculos
durante el periodo de conteo, la mayor intensidad
vehicular corresponde a 1153v/h y determina como
hora pico de 12h00 a 13h00 y la de menor intensidad
vehicular es de 731v/h, siendo el vehiculo liviano el de
mayor flujo. (Graficos 3.4.5 y 3.4.6)

b) Punto (P2): Calle 25 de Marzo

La via soporta la circulacién diaria de 9482 vehiculos,
10% menos vehiculos que la via a Ricaurte. En horas

GRAFICO 3.4.5 Tipo de vehiculo segln su intensidad (P1), (P2). Ricaurte
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IMAGEN 3.4.5 Punto de Conteo (P1). Via a Ricaurte MAPA 3.4.4 Puntos de conteo vehicular. Ricaurte
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pico se llega a una intensidad de 1041v/h y en las horas
valle la menor intensidad es de 264v/h, al igual que en
el punto (P1) predomina el paso de vehiculos livianos.
(Gréficos 3.4.5 y 3.4.6)

En el Gréfico 3.4.5 se observa que la mayor circulacion
registrada en las dos vias se registra de 12:00 a 13h00 y
de 14h00 a 15h00, a diferencia del periodo de 15h00 a
16h00 en donde se presenta el menor nimero de tréfico
vehicular. De igual forma, en las dos vias de acceso al
Nodo se registra el transito de transporte colectivo (bus),
especialmente por la Via a Ricaurte.

3.4.4.4. El Valle

En El Valle se ubicaron los puntos de conteo en la Via El
Valle - Santa Ana y la Via Monay — Baguanchi — El Valle,
por los cuales circularon un total de 8522 vehiculos, que
representa el 27% del trafico diario de la Circunvalacién
Sur. (Mapa 3.4.7)

En la imdgenes 3.4.7 y 3.4.8 se observan los puntos de
conteo P1y P2 de esta parroquia.

a) Punto (P1): Via El Valle - Santa Ana

Durante el periodo de conteo se registraron 7652
vehiculos, la mayor intensidad vehicular registrada
fue de 992v/h y la de menor de 475v/h. El flujo se
caracteriza por el predominio de vehiculos livianos y
buses tanto urbanos como Interparroquiales, ya que por
esta via se accede a las parroquias de Quingeo y Santa
Ana. (Graficos 3.4.7 y 3.4.8) Se identifican como horas
pico entre las 17:00 a 18:00, mientras que la menor
circulacion se tiene de 13:00 a 14:00, lo que corresponde
al fin de la jornada laboral.

GRAFICO 3.4.7 Tipo de vehiculo segln su intensidad (P1), (P2). El Valle
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IMAGEN 3.4.7 Punto de Conteo (P1). Via El Valle - Santa Ana MAPA 3.4.5 Puntos de conteo vehicular. El Valle.
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b) Punto (P2): Via Monay - Baguanchi

El flujo vehicular en la via Monay-Baguanchi es por
mucho inferior al registrado en la via El Valle-Santa
Ana con un total de 870 v/dia. En el Grafico 3.4.8 se
observa que la mayor intensidad vehicular es de 88v/h y
la menor 58v/h, dentro del cual, el medio mas frecuente
es el vehiculo liviano; a pesar de ello, es notable el uso
de camionetas de alquiler y motos, los cuales pueden
darse por la ausencia de transporte publico como se
observa en el Grafico 3.4.7)

Las variaciones de trafico son minimas entre todas las
horas del dia, teniendo un flujo constante y reducido por
esta via, por lo tanto, no se consideran horas pico.

3.4.4.5. Tarqui

El alto flujo vehicular de paso que transita por la Via
Panamericana Sur, determind la ubicacién de los puntos
de conteo al ingreso del Centro Parroquial y en la
Via Turi - Tarqui, en los cuales se registré un total de
2576 vehiculos. Este volumen de vehiculos al llegar a
Cuenca, se distribuye entre la Av. de las Américas y la
Circunvalacién sur. Sin embargo, cabe indicar que estas
vias reciben flujos provenientes de otras parroquias
y provincias del Sur de Cuenca. En la Imagen 3.4.9 se
observa el punto de conteo P1y en la Imagen 3.4.10 el
punto de conteo P2.

a) Punto (P1): Panamericana Sur

Por este punto transitan un total de 1615 vehiculos,
teniendo como hora pico 12h00 a 13h00, con un flujo de
171v/h, mientras que en las horas valle la menor intensidad
horaria corresponde a 85v/h. Entre los vehiculos de mayor
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GRAFICO 3.4.9 Tipo de vehiculo segln su intensidad (P1), (P2). Tarqui

63%

52%

27%

16%

8%
5%
. 2% 19 M 2% ° - 2% 2% 2% 3% 2% 19 1% 3% 2% 1y
Liviano Camioneta Bus Buseta Camién Taxi Moto Bicicleta Volqueta Veh.
Alquiler Escolar Especial
mP1 m P2

GRAFICO 3.4.10 Intensidad vehicular horaria (P1), (P2). Tarqui

171
180 186 ta o o 163
160
14 130 134 —
0 117
120 106 o 107 106
100 9 82 85 16 P 85 %P
80 8
61 62 b
60
40
20
0
7:00 - 800 -  9:00-  10:00-  11:00-  12:00-  13:00-  14:00-  15:00- 16:00-  17:00-  18:00-
8:00 9:00 10:00  11:00  12:00  13:00  14:00  15:00  16:00  17:00  18:00  19:00
P | P ?

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del cantén Cuenca’, 2016
ELABORACION: ©Arias & Martinez, 2016

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié




TRAFICO Y CIRCULACION

DIAGNOSTICO

158

Y -

B

=&t Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

IMAGEN 3.4.9 Punto de Conteo (P1). Panamericana Sur

FUENTE: ® Arias & Martinez, 2016

IMAGEN 3.4.10 Punto de Conteo (P2). Via Turi - Tarqui
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MAPA 3.4.6 Puntos de conteo vehicular. Tarqui
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circulacién se observan los vehiculos livianos y camionetas
de alquiler. (Gréficos 3.4.9 y Grafico 3.4.10)

b) Punto (P2): Via Turi - Tarqui

Por esta via circulan 961 vehiculos, siendo el punto con
menor circulacion en Tarqui; en horas pico se llega a
una intensidad de 106 v/h y en las horas valle la menor
intensidad es de 54v/h, al igual que en (P1) predomina
el uso de vehiculos livianos, aunque aumenta el uso de
camionetas de alquiler. (Gréficos 3.4.9 y 3.4.10)

Como se observa en el Grafico 3.4.10 tanto en (P1) como
en (P2), el periodo de 12:00 a 13:00 es de alto trafico
vehicular y el de menor es de 13:00 a 14:00.

Es importante resaltar la circulacién de bicicletas en las
vias de acceso al Nodo, mientras que es muy reducido el
porcentaje de transporte colectivo, lo cual se debe a que
los buses transitan principalmente por la Panamericana
Sur hacia otras parroquias siendo limitado el nimero de
buses que ingresa a la Cabecera Parroquial.

3.4.4.6. Intensidad vehicular horaria en los Nodos
de Desarrollo

Comparando los resultados obtenidos en el conteo
vehicular en los Nodos de Desarrollo, se observa que el
vehiculo predominante en todos los casos es el liviano,
mientras que las bicicletas son las de menor circulacion.

En el Mapa 3.4.7, se expresa el volumen de vehiculos
registrados en los Nodos, en relacion al total de vehiculos
contabilizados de cada tipo, teniendo como resultado
que el Nodo con mayor transito es Ricaurte y el mayor
flujo vehicular al medio dia lo cual, segun estimaciones,
corresponde a la cercania que tiene con el limite urbano.
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MAPA 3.4.7 Intensidad de vehiculos que entran y salen de los Nodos de Desarrollo.
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a diferencia de Sinincay y Tarqui que se encuentran mas
alejados de Cuenca y son los lugares desde donde se
origina menor flujo vehicular. Se evidencia que en Bafos
el volumen de vehiculos que ingresan es mayor de los
que salen debido al valor turistico por las aguas termales
que se encuentran en esta parroquia en donde se brinda
una variedad de equipamientos.

La intensidad vehicular horaria, representada en el
Grafico 3.4.11, indica que el Nodo de Ricaurte registra
mayor numero de vehiculos en todos los rangos
horarios con respecto a los otros Nodos, y Tarqui el
menor niumero de vehiculos. En el caso de Bafios y El
Valle, el volumen de vehiculos registrados es similar
exceptuando en el periodo de 14h00 a 15h00.

De manera general puede observarse que en las
mafianas y en las noches existe el mayor flujo tanto
de entrada como de salida en cada uno de los Nodos
de Desarrollo, y el periodo de 12h00 a 14h00 es en el
de mayor circulacién; en este contexto, se observa que
las cabeceras parroquiales se conciben como zonas
de descanso y las actividades cotidianas en general se
realizan en la zona urbana de Cuenca.

3.4.5 Ocupacion Vehicular

El conteo de ocupacién vehicular realizado en los Nodos
de Desarrollo determina que el en Sinincay, El Valle y
Tarqui existe el mayor nimero de ocupantes por vehiculo
respectivamente; los cuales segun la Tabla 3.4.2, viajan
aproximadamente dos personas por vehiculo, por lo
tanto, se evidencia que a mayor distancia de Cuenca es

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

mas frecuente el uso compartido del vehiculo propio, sin
embargo en el caso del area urbana, segln los valores
proporcionados por la Municipalidad, los vehiculos son
generalmente de uso personal, lo cual, al relacionar con el
tamafio de poblacién representa el alto flujo de circulacién
de vehiculos propios.

Dentro de este ambito se tiene la ocupacién del
transporte colectivo, el cual, segun el conteo realizado,
determina la saturacion de las unidades en horas pico,
mientras que en horas valle la ocupacién es parcial. Esta
situacion se evidencia en todos los Nodos de Desarrollo.

Al considerar la proyeccion poblacional al afio horizonte
y el porcentaje de ocupaciéon vehicular imperante
en la ciudad y los Nodos de Desarrollo, se estima
un desmedido incremento del parque automotor,
principalmente en Cuenca. En este contexto se presenta
la proyeccion del mismo en el afio horizonte (2030)

GRAFICO 3.4.11 Intensidad vehicular horaria en los Nodos de Desarrollo
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TABLA 3.4.2 Intensidad vehicular horaria en los Nodos de Desarrollo

CONTEO OCUPANTES POR VEHICULO

PARROQUIA Ocupantes/vehiculo
Bafios 1,34
Sinincay 1,84
Ricaurte 1,60
El Valle 1,86
Tarqui 1,74

FUENTE: Municipalidad de Cuenca, 2015. Proyecto de Investigacion
"Identificacion y andlisis de indicadores de sostenibilidad para el
transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016
ELABORACION: ©OArias & ©Martinez, 2016
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basédndose en los datos proporcionados por Empresa
Municipal de Movilidad, EMOV.

3.4.5.1. Proyeccion del parque automotor en
Cuenca

Es evidente al circular por la ciudad y el Cantén el
incremento de trafico diario y los inconvenientes en la
circulaciéon que este ocasiona, situacién que corrobora
la Empresa Publica Municipal de Movilidad Transito y
Transporte de Cuenca (EMOV-EP) mediante el nimero
de vehiculos que aprobaron la revision técnica vehicular
en el cantén durante el periodo 2008-2015.

Cabe mencionar que la revision técnica vehicular
empieza en el afio 2008 y se establece como obligatoria
entre el aflo 2009 y 2010 por lo cual se nota la diferencia
vehicular entre estos afios, como se puede observar en
la tabla 3.4.3, a partir del aflo 2010 el incremento del
parque automotor mantiene una relacién de crecimiento
constante hasta el 2015, de acuerdo a la EMOV-EP.

En el grafico 3.4.12 se establece la ecuacion matematica
para obtener la tasa de creciemiento del parque
automotor, misma que es de 6.21% entre el periodo
2010-2015, este valor se utiliza para realizar la
proyeccion del parque automotor al ano 2030, en donde
Cuenca estimaria un total de 279349 vehiculos y una
poblacion de 772808 hab. teniendo como resultado
2,8hab/vehiculo. (Ver Grafico 3.4.13)

Segun el POU de Cuenca en el afio 2012 habia una
relacién de 5Shab/vehiculo y en el afio 2002 era de
12hab/vehiculo esto nos demuestra el crecimiento
acelerado del parque automotor en la Ultima década.

GRAFICO 3.4.12 Ecuacién matematica de la Tasa de Creciemiento del

parque automotor
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FUENTE: EMOV-EP. 2015
ELABORACION: ©Arias & Martinez, 2016
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TABLA 3.4.3 Crecimiento del parque automotor segun afo

Crecimiento de Parque Automotor Cantén

Ao Vehiculos % de Crecimiento
2008 9261 =

2009 35967 74,25%

2010 83706 57,03%

2011 89840 6,82%

2012 95337 5,76%

2013 102202 6,71%

2014 106085 3,66%

2015 113153 6,24%

FUENTE: EMOV-EP. 2015
ELABORACION: ©Arias & Martinez, 2016

GRAFICO 3.4.13 Proyeccién del parque automotor al afio horizonte
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3.5 TRANSPORTE
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3.5.1 Antecedentes.

El transporte de personas y mercancias en el area
urbana y rural del cantén es cubierto por distintos
medios motorizados y no motorizados, en funcion de la
distancia a la que se ubican las parroquias rurales con
respecto a la ciudad y las necesidades de la poblacién.

Este analisis expone las caracteristicas de la
transportacion urbana y rural, siendo el drea de estudio

los Nodos de Desarrollo y el &rea urbana de Cuenca.

Los datos urbanos son extraidos del Plan de Movilidad
y Espacios Publicos desarrollado por el GAD Municipal
de Cuenca, 2015, mientras que, la informacién rural es
obtenida dela Encuesta Domiciliaria aplicada en el marco
del Proyecto de Investigacidon “Identificacion y analisis
de indicadores de sostenibilidad para el transporte:
El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016, en la
cabecera parroquial y tres comunidades aledafas,
como se indica en el apartado de Delimitacion del Area
de Estudio, a una muestra de poblaciéon obtenida por
medio de célculos estadisticos.

3.5.2 Metodologia

Para el desarrollo del diagnéstico de Transporte se
empled la siguiente metodologia.

« Revision del Plan de Ordenamiento Urbano de

Cuenca, 2015.

 Revision de Plan de Movilidad y Espacios Publicos, 2015

« Informacion primaria recogida en los Nodos de
Desarrollo del Cantén por medio de la aplicacién de
una Encuesta Domiciliaria.

3.5.3 Caracteristicas del Transporte en Cuenca

En Cuenca el transporte publico nace a partir de los afios
50 cuando la ciudad empieza a extender sus limites; como
se observa el Mapa 3.5.1, de acuerdo a la expansién de
la ciudad el transporte publico extiende su cobertura de
servicio.

En la década de los 80 el servicio de transporte se
concentraba en el area urbana; sin embargo, se evidencia
incremento de oferta en el &rea urbana y el area
metropolitana con la apertura de nuevas cooperativas
que brindaron la oportunidad de conectar el area urbana
con asentamientos rurales cercanos.

A medida que crece la ciudad los problemas de movilidad
se intensifican, dando paso a la busqueda de soluciones.
Por ello a finales de la década de los 90 se contrata a
la Consultora Choday-PADECO para realizar estudios del
Plan Integral de Transporte para Cuenca y por primera
vez en se instaura un proyecto que busca integrar la
transportacion publica colectiva. El Plan se desarrolla
como una herramienta fundamental para la planificacién
del transito y el transporte, con la cual se plantean
las estrategias requeridas para mejorar la movilidad
desde el &mbito administrativo, de infraestructura y del
funcionamiento del sistema.



En el 2006 este plan se actualiza y inicia la implementacion
del Sistema Integrado de Transporte con la construccién
de dos estaciones de transferencia, que en afios 2009
permite la integracién fisica y monetaria del subsistema
de transporte tronco-alimentador. En la actualidad, este
subsistema se complementa con buses convencionales
para dar servicio en el area urbana de Cuenca; en donde se
evidencia las siguientes caracteristicas de movilidad:

En la ciudad predomina el uso del transporte motorizado
con un 69% (Ver grafico 3.5.1). De este porcentaje, el
transporte privado es el mas utilizado por la poblacién
con un 32%, seguido del transporte publico con 31% y la
movilizacién a pie con 31%, evidenciando el notable uso
de medios sustentables (buses y caminata). (Ver grafico
3.5.2)

El transporte publico es el medio mas econémico con
una tarifa normal de $0,25 y una tarifa especial de
$0,12 para estudiantes, adultos mayores y personas que
tengan el carnet del CONADIS.

Los desplazamientos se realizan generalmente por
motivo de trabajo y estudio, a los que les corresponde
el 51%, seguido por el motivo de compras con un 17%
y gestiones personales con el 12%; esto se debe a la
concentracién servicios en el Centro Historico y en la
zona de El Ejido. (Ver grafico 3.5.3)

Por el motivo de trabajo, y el medio mas utilizado
para este fin es el transporte privado; mientras que El
transporte publico en el caso de estudio y gestiones
personales. Los desplazamientos a pie son mas frecuente
por motivo de compras y recreacion. (Ver grafico 3.5.4)

Con una revision histoérica del tiempo de traslado en la
ciudad se determina un notable incremento; teniendo
que: el tiempo promedio en el afio 1986 fue de 22
minutos 45 seg; en el afio 2006 de 23 minutos 05 seg y
para el 2012 el 86,8% de los desplazamientos tiene una
duracion igual o inferior a los 30 minutos.

En el Mapa 3.5.2 se observan los principales puntos
de origen y destino en la ciudad, en donde el principal
destino es el Centro Historico con un 88,7% del total
de viajes, aqui se observa una gran cantidad de viajes
desde las parroquias consideradas como Nodos de
Desarrollo.

El medio de transporte mayormente empleado como
origen de viaje es el transporte publico, representado por
el 39% (68901 viajes), seguido de los que se movilizan a
pie 28% (49000 viajes). En tanto, que los viajes a pie son
el medio de transporte que predomina para trasladarse
hacia la zona céntrica con un 36 % (47111 viajes), seguido
de los viajes en transporte publico 32% y en vehiculo
privado 26%. (GAD Municipal de Cuenca)

GRAFICO 3.5.1 Medio de transporte motorizado y no motorizado en
Cuenca
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GRAFICO 3.5.2 Medio de transporte utilizado en Cuenca
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GRAFICO 3.5.3 Motivos de viaje en Cuenca.
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MAPA 3.5.2 Origen y Destino de la demanda de movilidad en Cuenca.
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En la ciudad de Cuenca desde el afio 2013 existen 471
unidades de transporte publico agrupados en siete
organizaciones con una edad promedio de 10 afios.
Teniendo 1,42 unidades de transporte publico por cada
1000 habitantes:

3.5.4 Caracteristicas del transporte en los
Nodos de desarrollo

El andlisis de transporte en los Nodos de Desarrollo del
Canton, se realiza en base a los datos recabados en la
Encuesta Domiciliaria realizada en el area de estudio;
los cuales, corresponden a los desplazamientos que
realiza la poblacién de la cabecera parroquial y de
cuatro comunidades aledafias a cada uno de ellos,
con la finalidad de establecer una comparacion de las
caracteristicas de movilidad en relacién a la distancia de
la ciudad.

Los desplazamientos realizados se caracterizan por tener
destinos dentro y fuera de la parroquia, sin embargo, se
observa en el Mapa 3.5.4 que predominan los viajes que
se dirigen a la ciudad, situacion evidenciada en todos
los Nodos, principalmente en El Valle, en donde el
80% de los viajes cotidianos tienen destinos en el area
urbana de Cuenca. Estos desplazamientos se realizan
en diferentes medios de transporte segun el alcance de
los mismos, asi como también, son diversos los motivos
que ocasionan que la poblacion se movilice.

En base a lo expuesto, a continuacion se expresan las
caracteristicas de transportaciéon en cada Nodo de
Desarrollo, que conforman el area de estudio.
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MAPA 3.5.4 Viajes cotidianos segiin Nodo de Desarrollo.
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3.5.5 Nodo Baiios
3.5.5.1. Modo de viaje y distribucién modal

El modo de viaje y distribucion modal es analizado
segun el alcance de los desplazamientos; siendo estos,
desplazamientos cortos aquellos que se realizan dentro
de la parroquia y los desplazamientos largos los que salen
del limite parroquial.

+ Desplazamientos cortos

Segun los datos expuestos en el Grafico 3.5.4, el 29%
de los viajes en Bafos, corresponde a desplazamientos
cortos, de los cuales, el 56% se realizan en medios no
motorizados, principalmente a pie y el 44% en medios
motorizados; en este modo de viaje prima el uso de
GRAFICO 3.5.5 Modo de viaje y distribucién modal de desplazamientos
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60%

A Pie Transporte

Colectivo

Bicicleta
1%

Motorizado Motorizado

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de
indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural
del canton Cuenca”, 2016

ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

56%
Oy
0% 55%
44% 22%
40%
Vehi. Parti.
DESPLAZAMIENTOS
% =] i
30% CORTOS Alquiler
1%
o o)
o . .
10% Vehi. Propio
19%
Moto
0% 1%
No

transporte colectivo y el vehiculo propio como se
observa en el Grafico 3.5.5.

» Desplazamientos largos

Los desplazamientos largos en Bafios corresponden al
71% de viajes registrados y se realizan principalmente
en medios motorizados, siendo los mas importantes el
transporte colectivo y el vehiculo propio, registrandose
un significativo uso de vehiculos particulares de Alquiler,
también conocidos como taxis informales; dado la cercania
de la parroquia al area urbana de Cuenca, el 2% de la
poblacién también se moviliza a pie. Ver Grafico 3.5.6.

3.5.5.2. Modalidad de viaje

La modalidad de viaje se determina segun el nimero de

GRAFICO 3.5.6 Modo de viaje y distribucién modal de desplazamientos
largos, Bafios.
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movimientos realizados para llegar a un destino, es decir,
los medios de transporte que utiliza una persona; en este
contexto los viajes se clasifican en simples y combinados.

En Bafos el 43% de viajes realizados corresponde a viajes
simples, utilizando un solo medio de transporte, mientras
que el 57% restante corresponde a viajes combinados; se
utilizan dos o mas medios de transporte.

3.5.5.3. Viajes simples

En el Gréfico 3.5.7, se observa que los principales destinos
bajo esta modalidad son las comunidades de la Parroquia
y la Zona Urbana de Cuenca, utilizando principalmente
vehiculo propio para desplazamientos largos, mientras
que, los desplazamientos cortos se realizan a pie, como es
el caso de los viajes con destinos dentro de la parroquia.

a) Tiempo y costo de transportacion en viajes simples

El tiempo de viaje, medido en minutos, nos permite
determinar cuanto se demora un habitante del Nodo
para llegar a su destino, al ser viajes simples, el tiempo
estd en funcién de un solo medio de transporte al igual
que el costo que debe pagar por cada desplazamiento.

» Tiempo y costo de transportacion en viajes simples
cortos

Como se indicé en apartados anteriores, en esta
modalidad de viaje priman los desplazamientos realizados
a pie y en vehiculo propio, por lo tanto, se tiene que en
promedio desplazarse dentro de la parroquia requiere
de 14 minutos en vehiculo propio y 18 minutos a pie.

MAPA 3.5.5 Tiempo de transportacién seglin el origen de viajes
simples cortos, Bafios.
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MAPA 3.5.6 Tiempo de transportaciéon segun el origen de viajes
simples largos, Bafios.
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Se observa en el Mapa 3.5.5, que el mayor porcentaje de
viajes cortos simples se originan en el Centro Parroquial,
en donde, los desplazamientos a pie requieren de menor
tiempo, ya que en esta comunidad se concentran las
actividades de la parroquia, en especial las actividades
turisticas que caracterizan al Nodo.

» Tiempo y costo de transportacion en viajes simples
largos

En esta modalidad de viaje el medio mas utilizado es el
vehiculo propio y requiere un promedio de 33 minutos
para llegar a un destino en Cuenca. Segun los datos
expuestos en el Mapa 3.5.6, el tiempo de viaje desde
las comunidades de estudio son similares, sin embargo,
desde la comunidad Unién Alta parte el mayor
porcentaje de viajes simples largos, y en contraposicién
a lo que ocurre con los desplazamientos cortos, desde
el Centro Parroquial parte el menor porcentaje de viajes.

GRAFICO 3.5.8 Frecuencia de viajes simples, Bafios.
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En Bafios, los viajes simples se caracterizan por el uso
de vehiculo propio, el costo de transportacion en este
medio estd supeditado al gasto diario en combustible, el
cual segun los datos publicados por el Instituto Nacional
de Estadisticas y Censos (INEC) determinan que el gasto
promedio mensual en combustible de una familia
ecuatoriana es de $52,38, el mismo que corresponde a
un gasto diario de $1,74 y es un valor considerado en el
analisis del costo de transportacion en todos los Nodos,
mientras que un viaje en vehiculo particular de alquiler
desde el Nodo tiene un costo promedio de $ 1,23.

b) Motivo de viaje y frecuencia de viajes simples

Los principales motivos de viajes simples en Bafios son
por trabajo, estudio y compras, los cuales segun el
Grafico 3.5.8 se realizan: el 74% una vez al dia, el 12%
dos veces al dia y el 9% semanalmente.

* Motivo y frecuencia de viajes simples cortos

Los desplazamientos cortos se realizan principalmente
por motivo de estudio; representan el 68% de los viajes
registrados y se realizan en un 76% a pie y el 20% en

TABLA 3.5.1 Frecuencia de viajes cortos simples segtin motivo de viaje, Bafios.
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MAPA 3.5.7 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes simples
cortos, Bafos.
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vehiculo propio una vez al dia. (Ver Mapa 3.5.7).

Por motivo de trabajo, el 62% de la poblacion se
moviliza una vez al dia y el 29% dos veces al dia; este
motivo corresponde al segundo motivo mas importante
de viajes simples cortos, en los cuales priman los
desplazamientos a pie con un 65%, mientras que el 33%
se realizan en vehiculo propio. (Ver Mapa 3.5.7).

Los viajes por motivo de compras, a pesar de ser uno de
los méas importantes en el Nodo, no son muy frecuentes
dentro de la parroquia, ya que representan el 1% de los
desplazamientos cortos simples.

Por lo tanto, se observa que la poblacién de Bafios se
moviliza a diario principalmente a pie por motivo de
estudio y trabajo.

Motivo y frecuencia de viajes simples largos

Se observa en la Tabla 3.5.2 que el principal motivo de
viajes simples largos es el trabajo y le corresponde el
51%; son realizados principalmente en vehiculo propio
de los cuales el 66% tiene frecuencia de una vez al dia

y el 23% dos veces al dia, por lo tanto es un motivo
que moviliza un alto porcentaje de vehiculos propios
diarios.

Los viajes por estudio representan el 31% de los
desplazamientoslargos, con frecuencia de unavezal dia.
Los medios mas utilizados para estos desplazamientos
son el vehiculo propio y vehiculo particular de alquiler,
sin embargo, se expresa en el Mapa 3.5.8, que el 19% de
los desplazamientos se realizan a pie, lo cual responde
a la cercania del Nodo con el area urbana de Cuenca.

Se observa que el porcentaje de viajes largos por
motivo de estudio es menor al porcentaje de viajes
cortos; de esta forma se determina que la mayor parte
de poblacién en edad escolar asiste a equipamientos
educativos dentro de la parroquia.

Por otra parte, los viajes por motivo de compras tienen
destinos fuera parroquia, siendo estos los centros de
abastecimiento en el area urbana, estos viajes son
realizados en vehiculo propio y camioneta de alquiler,
como lo indica el Mapa 3.5.8.

TABLA 3.5.2 Frecuencia de viajes cortos largos segiin motivo de viaje, Bafios.
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MAPA 3.5.8 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes simples
largos, Bafios.
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3.5.5.4. Viajes combinados

Los viajes combinados representan el 57% de los
desplazamientos registrados, de los cuales el 12% son
viajes cortos y el 83% son viajes largos, ya que esta
modalidad de viaje es frecuente al momento de realizar
desplazamientos de mayores distancias, generalmente
fuera de la parroquia. Esto puede observarse en el
Grafico 3.5.9, en donde se indica que los destinos mas
frecuentes son la Zona Urbana y el Centro Histérico. En
menor medida se tiene como destino las comunidades
de la parroquia, ya que por la lejania de algunas de ellas
se requiere del uso de varios medios de transporte.

GRAFICO 3.5.9 Distribucién de viajes combinados segtn destino, Bafios.
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a) Nimero de movimientos de viajes combinados

El nUmero de movimientos que se emplean para realizar
un viaje permite determinar el tiempo y el costo que
la poblacién debe invertir para el desarrollo de sus
actividades diarias, los cuales estan condicionados,
entre otros aspectos, por la distancia entre el origeny
destino de los viajes. Segun el analisis, se tienen cuatro
puntos de origen que corresponden a las comunidades
de estudio y se localizan préximas al limite urbano,
como se observa en el Mapa 3.5.9.

GRAFICO 3.5.10 Nimero de movimientos de viajes combinados segin
comunidades de estudio
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De acuerdo a los datos expuestos en la Grafico 3.5.10,
predominan los viajes con tres movimientos, los cuales
parten principalmente desde las comunidades Centro
Parroquial y Unién Baja, mientras que los viajes con
dos movimientos son frecuentes en la comunidad
Misicata Centro. Esta modalidad de viaje es utilizada
principalmente para llegar a destinos en la Zona Urbana
y el Centro Histérico.

Al establecer la distribucién modal, se observa la
existencia de varios medios de transporte utilizados en
Bafios, los cuales, segun la necesidad y la posibilidad de
acceder a ellos por parte de la poblacion, determinan
varias combinaciones de movimientos clasificados en
las siguientes categorias con el objetivo de sintetizar
el anélisis para un mejor entendimiento de los viajes
combinados.

b) Cambio modal

Para sus actividades diarias, la poblacién hace uso de
diferentes medios de transporte segun el destino al
que deben llegar. Generalmente los desplazamientos
se originan desde la vivienda hasta una estacién de
transporte colectivo o vehiculos de alquiler, en el
caso de no disponer de un vehiculo que le permita
movilizarse en un viaje simple, por lo tanto, se puede
decir que el primer movimiento de un viaje combinado
es realizado a pie.

En este contexto, se identifican cinco categorias
caracterizadas por estar conformadas por medios de
transporte motorizados y no motorizados, segun los
datos expuestos en la Tabla 3.5.3.

Se observa en los cambios modales identificados el
predominio de transporte colectivo, en combinacién
conlosdesplazamientos apieendosytres movimientos,
caracteristicos de la Categoria 1, es decir, la poblacion
camina cierta distancia para tomar un bus y posterior a
este movimiento, hace nuevamente un recorrido a pie
para llegar a su destino.

En la Categoria 2, el cambio modal se caracteriza
por la combinacion de dos transportes colectivos
conjuntamente con movimientos realizados a pie,
este cambio repercute en el incremento del costo de
transportacién, el cual se explicard posteriormente.

Puede observarse en las Categorias posteriores a las ya
expuestas, que los cambios modales son realizados con

TABLA 3.5.3 Cambio modal de viajes combinados segun categorias, Bafos.

Universidad de Cuenca JE&

Facultad de Arquitectura y Urbanismo ==

camioneta de alquiler, vehiculo particular de alquiler,
vehiculo propio y taxis, los cuales se combinan con el
transporte colectivo y con desplazamientos a pie. Sin
embargo representan la minoria de los desplazamientos
combinados que se realizan en el Nodo.

c) Tiempo y costo de transportacion de viajes
combinados

Los costos y tiempos requeridos
combinado originado en el Nodo, estan determinados
segun el cambio modal utilizado y el alcance de los
desplazamientos, al igual que su lugar de origen,
por lo que, el costo y tiempo de transportacion son
distinguidos segun las comunidades que conforman el
area de estudio.

para un Vviaje

Parroquia Baiios

Categoria % Cambio Modal
A Pie Transporte Colectivo A Pie
Categoria 1 85%
A Pie Transporte Colectivo
A Pie Transporte Colectivo Transporte Colectivo
Transporte Colectivo A Pie Transporte Colectivo
Categoria 2 10%
A Pie Transporte Colectivo A Pie Transporte Colectivo
A Pie Transporte Colectivo A Pie Transporte Colectivo A Pie
Categoria 3 4% Vehiculo Propio A Pie
Otros 1%
Total 100%
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MAPA 3.5.10 Costo y tiempo de viajes combinados cortos segtn

TABLA 3.5.4 Costo y tiempo de viajes combinados cortos segtin categoria, Bafios. . L -
origen del viaje, Bafios.
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 Tiempo y costo de transportacion en viajes
combinados cortos.

En Bafios el 12% de los desplazamientos combinados
tiene destinos dentro de la parroquia, por lo tanto son
viajes cortos que se realizan por medio del cambio
modal de Categoria 1, por lo tanto, la poblacién que
se moviliza dentro de la parroquia haciendo uso de un
transporte colectivo paga $0,25 y requiere en promedio
de 28 minutos para llegar a su destino. Tabla 3.5.4.

Sin embargo, al analizar los desplazamientos que
requiere mayor tiempo y costo de transportacion, se
observa que corresponden a la Categoria 2, en la cual
se utilizan dos buses con un costo de $0,50 y un tiempo
promedio de 48 minutos, conociendo que el pasaje
regular de transporte publico en Cuenca tiene un valor
de $0,25.

 Costo y tiempo de transportacion en viajes
combinados largos.

El 88% de viajes combinados tienen destinos fuera de
la parroquia; para determinar el costo y tiempo requerido
para estos desplazamientos se consideran los viajes
segun el origen en las comunidades de estudio, siendo el
Centro Parroquial la comunidad en donde se originan el
mayor porcentaje de viajes combinados. Ver Mapa 3.5.71.

Los viajes combinados largos se caracterizan por el
predominio de uso de transporte colectivo, reflejado en
los cambios modales. Se observa que el cambio modal
mas frecuente corresponde a la Categoria 1, en el
cual se hace uso de transporte colectivo una sola vez,

Universidad de Cuenca é!
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MAPA 3.5.11 Costo y tiempo de viajes combinados largos segun origen del viaje, Bafios.
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el costo que debe pagarse en un viaje es de $0,25 y
el tiempo promedio de recorrido esta en funcion de
la distancia del origen del viaje y el destino, asi como
también la distancia que la poblaciéon camina para llegar
a una parada de bus. (Ver Tabla 3.5.5) En este contexto
se tiene que el mayor tiempo de viaje corresponde a
los originados en la comunidad Unién Alta en donde el
tiempo promedio de viajes es el 58minutos. Los viajes
con menor tiempo promedio se originan en Misicata
Centro, la cual es la comunidad que se encuentra mas
cerca de la Zona Urbana. (Ver Mapa 3.5.11)

Los desplazamientos que requieren de dos buses
para llegar a un destino representan el 9% de los
viajes combinados y se originan principalmente en la
comunidad Union Alta; al realizar este cambio modal
el costo a pagar es de $0,50 y el tiempo de viaje se
incrementa, como se observa en el Mapa 3.5.11. El
mayor tiempo promedio registrado corresponde a los
viajes que inician en el Centro Parroquial, con un tiempo
de recorrido de 85 minutos.

Cabe mencionar que el costo de transportacion varia
segun el usuario de transporte colectivo; en el caso
de ser estudiantes, personas discapacitadas y adultos
mayores pagan una tarifa especial, que corresponde al
50% del costo regular, es decir, $0,12.

d) Motivo y frecuencia de viajes combinados

Los viajes combinados en Bafos se realizan principalmente
por motivos de trabajo, estudio, compras y gestion, estos
viajes se caracterizan por el cambio modal que deben
realizar para movilizarse, de los cuales el 12% corresponde a
viajes cortos y el 88% a viajes largos.

« Motivo y frecuencia de viajes combinados cortos

Segln la Tabla 3.5.6, la poblacion en edad escolar se
moviliza con mayor frecuencia dentro de la parroquia
realizando un cambio modal, ya que el 47% de los
desplazamientos cortos son por motivo de estudio y
tienen frecuencia de una vez al dia. En estos casos prima
el cambio modal de la Categoria 1, como se observa en
el Mapa 3.5.12.

TABLA 3.5.6 Frecuencia de viajes combinados cortos segin motivo de viaje, Bafos.
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MAPA 3.5.12 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes
combinados cortos, Bafios.
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3.5.6 Nodo Sinincay

3.5.6.1. Modo de viaje y distribucién modal

La distribucién modal estad definida segun la distancia
entre el origen y el destino de un viaje; por lo tanto,
los medio motorizados y no motorizados toman mas
importancia al ser utilizados para desplazamientos
cortos o largos, como se indica a continuacion.

« Modo de modal de

desplazamientos cortos.

viaje y distribucién
En Sinincay el 23% de los viajes son desplazamientos

cortos (Ver Grafico 3.5.11); de estos, el 45% se realizan en

medios motorizados, en donde prima el traslado a pie y

GRAFICO 3.5.12 Modo de viaje y distribucion modal de desplazamientos
cortos, Sinincay.
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el 55% en medios no motorizados en transporte colectivo
principalmente, como se observa en el Grafico 3.5.12.

« Modo de modal de

desplazamientos largos

viaje y distribucién
El 77% de los desplazamientos corresponde a aquellos
que salen de la parroquia (Ver Gréfico 3.5.11) para los
cuales es importante el uso de transporte colectivo y
vehiculo propio; por la distancia de la cabecera al area
urbana no se registran viajes en medios no motorizados.
Ver Gréfico 3.5.13

3.5.6.2. Modalidad de viaje.

Sinincay se caracteriza por importancia de viajes
combinados, ya que el 71% de los desplazamientos

GRAFICO 3.5.13 Modo de viaje y distribucion modal de desplazamientos
largos, Sinincay.
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GRAFICO 3.5.11 Desplazamientos cortos y largos,Sinincay.
80% 77%
70%

60%
50%
40%
30%
23%

20%
10%

0%

Desplazamientos ~ Desplazamientos
Cortos Largos

GRAFICO 3.5.14 Distribucién de viajes simples segtin destino, Sinincay
Viajes
Combinados

71%

u Centro
Parroquial

= Comunidad de
la Parroquia

W Zona Urbana

VIAJES
SIMPLES

u Centro
Histérico
m Otro

Desplazamientos
cortos

Desplazamientos
largos

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de
indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural
del cantén Cuenca”, 2016

ELABORACION: ©OArias & ©Martinez, 2016.



corresponde a viajes combinados y el 29% a
viajes simples. Cada modalidad se conforma por
desplazamientos cortos y largos, en base a los cuales
se indican los siguientes datos correspondientes a las

modalidades de viaje.
3.5.6.3. Viajes simples

Los viajes simples son mas frecuentes al momento de
cubrir distancias largas, como se observa en el Grafico
3.5.14, en donde se indica que el 52% corresponde a
los desplazamientos hacia la zona urbana y el centro
historico, sin embargo también son muy utilizados en
desplazamientos cortos, representan el 48% de los
desplazamientos y en ambos casos prima el uso de
vehiculo propio.

a) Tiempo y costo de transportacién de viajes
simples

Para determinar el tiempo y costo de transportacion
en Sinincay se consideran los puntos de origen de los
viajes; segun estos, los desplazamientos requieren de
menor o mayor tiempo para llegar a un destino.

» Tiempo y costo de transportacion de viajes simples
cortos

En Sinincay los desplazamientos cortos se realizan
principalmente a pie, como se observa en el Mapa 3.5.13,
sin embargo, es evidente el uso vehiculo propio para
desplazamientos cortos, cuyos porcentajes varian segin
la comunidad de estudio en donde se origina los viajes.

El menor tiempo de desplazamientos a pie se registra
en la comunidad San Vicente, siendo este de 9 minutos,

MAPA 3.5.13 Tiempo de transportacién segun el origen de viajes

simples cortos, Sinincay
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mientras que el mayor tiempo corresponde a los viajes
originados en el Centro Parroquial y el Carmen, con un
promedio de 28 minutos; contrario a esto, desde las
mismas comunidades se requieren de menor tiempo
para transportarse en vehiculo propio.

+ Tiempo y costo de transportacion de viajes simples
largos

En desplazamientos largos el medio mas utilizado es el
vehiculo propio, sin embargo, en algunas comunidades
es importante el uso de vehiculo particular de alquiler.
(Ver Mapa 3.5.14). Se observa que segun la comunidad
en donde se originan los viajes, el tiempo promedio
varia, de esta forma, la comunidad El Salado que es
la mas alejada de la Zona Urbana, requiere de mayor

GRAFICO 3.5.15 Frecuencia de viajes simples, Sinincay.
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Dos Veces al Dia [ 13%
Una Vez al Dia [N 74%

tiempo para transportarse a la ciudad y es el lugar de
origen del mayor porcentaje de viajes largos simples.

El gasto diario que implica transportarse en vehiculo
propio corresponde a $1,74 y el costo promedio de un
desplazamiento en vehiculo de alquiler es de $2.09.

b) Motivo y frecuencia de viajes simples

La frecuencia de viajes simples es diaria; se tiene que el
74% de los desplazamientos se realizan una vez al dia y
el 13% dos veces al dia. (Ver Grafico 3.5.15), los motivos
mas importantes por los que se realizan estos viajes son:
estudio, trabajo y compras, segin la distancia de los
desplazamientos varia la frecuencia, como se indica a
continuacion. (Ver Tabla 3.5.8)

« Motivo y frecuencia de desplazamientos cortos
simples

En esta modalidad de viaje predominan los
desplazamientos por motivo de estudio, los cuales
representan el 61% de los viajes y se realizan a pie una

TABLA 3.5.8 Frecuencia de viajes simples cortos segiin motivo de viaje. Sinincay
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MAPA 3.5.15 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes simples
cortos, Sinincay.
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vez al dia preferentemente, por lo tanto se estima que
los estudiantes generalmente se desplazan caminando
para llegar a su establecimiento educativo.

El 33% de los desplazamientos cortos son por motivo
de trabajo, por el cual la poblacion se moviliza una
vez al dia preferentemente, sin embargo, se observa
que el 32% de los viajes por este motivo se realizan
dos veces al dia. Por su parte los viajes semanales son
principalmente por compras y representan el 4% de los
desplazamientos. (Ver Tabla 3.5.8)

Motivo y frecuencia viajes simples largos

Los principales motivos de viajes simples largos en
Sinincay son por trabajo, compras y estudio, como
la Tabla 3.5.9. Para
desplazamientos el medio mas utilizado es el vehiculo

se observa en realizar estos

propio y en menor medida se emplea el vehiculo
particular de alquiler. (Ver Mapa 3.5.16).

Seobservaqueestamodalidad seempleafrecuentemente
en viajes diarios, siendo el motivo de trabajo el que
registra mayor porcentaje de desplazamientos largos,
tanto de aquellos realizados una vez al dia, como, dos
veces al dia.

Los viajes por motivo de compras representa el 25%
de los desplazamientos largos simples, por lo tanto
la poblacion sale de la parroquia haciendo uso de
vehiculo propio con frecuencia semanal principalmente
para acceder a centros de abastecimiento. Mientras
que, por motivo de estudio corresponde el 19% de
desplazamientos, lo que determina, el predominio de
viajes simples por estudio dentro de la parroquial.

3.5.6.4. Viajes combinados

Los viajes combinados en Sinincay representan el 71% de
los viajes registrados y son mas frecuentes al momento
de realizar desplazamientos largos, como se observa en
el Gréfico 3.5.16. Los principales destinos se encuentran

TABLA 3.5.9 Frecuencia de viajes largos simples segin motivo de viaje, Sinincay
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MAPA 3.5.16 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes simples
cortos, Sinincay.
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en la Zona Urbana de Cuenca, el Centro Historico y
destinos que salen del canton o corresponden a otras
parroquias rurales, sin embargo, esta modalidad de viaje
también es empleada para desplazamientos dentro de
la parroquia. Al ser mayores las distancias de los viajes
realizados, predominan los recorridos motorizados en
combinacion con recorridos no motorizados.

a) Numero de movimientos de viajes combinados

Segun el lugar de origen y el destino, un desplazamiento
requiere cierto numero de movimientos, en este

contexto, se observa que en Sinincay predominan los

GRAFICO 3.5.16 Distribucién de viajes combinados segtn destino,
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desplazamientos con dos movimientos registrandose
en algunos casos desplazamientos que requieren de
hasta 5 movimientos. Con el fin de tener una lectura
a mayor detalle se han distinguido los viajes segun las
comunidades de estudio en donde se originan.

De acuerdo al Grafico 3.5.17, en las cuatro comunidades
de estudio predominan los desplazamientos con dos
y tres movimientos, mientras que los desplazamientos
de cuatro y cinco movimientos corresponden a las
comunidadesde ElCarmen, SanVicentey El Salado, aledafias
a la Cabecera Parroquial, por lo tanto, son desplazamientos

GRAFICO 3.5.17 Nimero de movimientos de viajes combinados segin
comunidades de estudio, Sinincay
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que requieren de mayor nimero de medios de transporte
para llegar a un destino, lo que implica mayor tiempo y
costo de transportacion. (Ver Mapa 3.5.17)

b) Cambio modal de viajes combinados

Las diferentes variaciones de medios de transporte
determinan en Sinincay la existencia de cuatro

categorias principales segun el cambio modal.
Estas categorias se caracterizan por la presencia de
transporte colectivo y se tiene que el movimiento
previo al uso de este medio se lo realiza a pie, como se

observa en la Tabla 3.5.9.

La Categoria 1 se conforma por cambios modales
de dos y tres movimientos y son los mas frecuentes
al tratarse de viajes combinados que se originan en
el Nodo. Por su parte tanto en la Categoria 2 como
en la Categoria tres, el cambio modal contempla el
uso de dos transportes colectivos, diferenciados por
el nimero de recorridos a pie, ya que, al tener tres
movimientos a pie en la Categoria 2, el tiempo de
viaje serd mayor, como se indicard posteriormente.
También es representativo el uso de vehiculo propio,
el cual segun la Categoria 4, se complementa con
desplazamientos a pie.

Cabe mencionar que el valor correspondiente a Otros,
representa una minoria de cambios modales, en los
cuales intervienen otros medios de transporte, que son
empleados como medios de conexion para acceder al
transporte colectivo. (Ver Tabla 3.5.9)

c) Tiempo y costo de transportacion de viajes
combinados

Los valores de costo y tiempo requeridos para un viaje

desde el Nodo, estan determinados seguin el cambio

modal utilizado y el alcance del desplazamiento, siendo
estos cortos o largos.

« Tiempo y costo de transportacion de viajes cortos
combinados

Los viajes combinados con destinos dentro de la
parroquia se realizan principalmente mediante el
cambio modal de la Categoria 1, por lo tanto, son
desplazamientos realizados a pie y en transporte
colectivo. (Ver Tabla 3.5.10). Mediante este cambio
modal el tiempo promedio de viaje es de 26 minutos y
el costo corresponde al $0,25.

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

En el Mapa 3.5.18, se observa el tiempo y costo de
transportacion seguin las comunidades en donde se
originan los viajes. De acuerdo a los datos expuestos el
mayor porcentaje de viajes cortos combinados parten de
la comunidad El Salado, lo cual representa el 61%; estos
desplazamientos se realizan mediante el cambio modal
de Categoria 1y tienen un tiempo promedio de viaje de
24 minutos, sin embargo, el mayor tiempo registrado
es de 34 minutos y corresponde a los desplazamientos

cortos originados en la comunidad El Carmen.

El costo de transportacion dentro de la parroquia tiene
el mismo valor que el costo regular en un bus del

sistema urbano, siendo este de $0,25.

TABLA 3.5.9 Cambio modal de viajes combinados segun categorias, Sinincay
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TABLA 3.5.10 Costo y tiempo de viajes combinados cortos seguin categoria, Sinincay

Categoria 1

Categoria 2

k Pie Q Transporte Colectivo
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TABLA 3.5.11 Costo y tiempo de viajes combinados largos segun categoria, Sinincay

Categoria 1

A
Categoria 2 h + Q +
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MAPA 3.5.18 Costo y tiempo de viajes combinados cortos segun
origen del viaje, Sinincay
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« Tiempo y costo de transportacion de viajes largos
combinados

Al tratarse de viajes combinados largos, se observa el
uso de varios cambios modales; segun la Tabla 3.5.71, los
mas representativos en el Nodo son los de Categoria 1,
Categoria 2 y Categoria 3, los cuales estan conformados

por desplazamientos a pie y en transporte colectivo.

Segun cada categoria varia el tiempo promedio de viaje,
asi como el costo del viaje, el cual depende del nimero
de buses utilizados. (Ver Tabla 3.5.11) De acuerdo a los
datos recabados en la Encuesta realizada en el Nodo, la
poblacién gasta $1,89 al movilizarse a pie y en vehiculo
propio, sin embargo es una modalidad de viaje poco
frecuente en el area de estudio.

El Mapa 3.5.19, ilustra segun la comunidad de estudio,
el costo y tiempo de transportacion de las Categorias
mas frecuentes en cada una de ellas, de acuerdo a
estos datos se tienen que: El Carmen es la comunidad
con mayor porcentaje de viajes largos combinados, en
los cuales prima el uso de un transporte colectivo por
medio de los cambios modales de las Categoria 1y 2.

El Centro Parroquial es la comunidad de mayor jerarquia,
y registra el 20% de los desplazamientos, los cuales
corresponden al menor porcentaje de viajes combinados
hacia la ciudad. Se observa que los tiempos promedio
de transportacion son mayores a los identificados en
las comunidades aledafias haciendo uso de los mismos
cambios modales.
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MAPA 3.5.19 Costo y tiempo de viajes largos combinados seguin origen del viaje, Sinincay
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En el caso de las comunidades El Salado y San Vicente,
las mas alejadas del Centro Parroquial, se observa que los
desplazamientos requieren en mayor medida el uso de
dos transportes colectivos para llegar su destino, por lo
que la poblacién requiere de mas tiempo para movilizarse
y pagar un mayor costo por su viaje. (Ver Mapa 3.5.19)

Cabe mencionar que los costos indicados en este apartado
corresponden a los viajes realizados en un sentido, por lo
que al considerar que la poblacion realiza este recorrido
en los dos sentidos, el costo final se duplicaria.

d) Motivo y frecuencia de viajes combinados

Los viajes combinados en Sinincay se realizan con
frecuencia diaria, como se observa en el Grafico 3.5.18,
el 68% son desplazamientos realizados una vez al
dia, el 6% dos veces al dia y el 20% corresponden a

GRAFICO 3.5.18 Frecuencia de viajes combinados, Sinincay.
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viajes semanales. Los motivos de estos viajes son
principalmente por trabajo, estudio y compras, en
desplazamientos cortos o largos.

« Motivo y frecuencia de desplazamientos cortos
combinados

Los desplazamientos cortos combinados en Sinincay son
empleados para realizar viajes por motivo de estudio y
trabajo, segun los datos expresados en la Tabla 3.5.12.

Se observa que el 70% corresponde a viajes por estudio,
para los cuales se emplea el cambio modal de Categoria
1, de esta forma los estudiantes se desplazan a pie
hasta una parada de transporte colectivo para llegar a
su establecimiento educativo (Ver Mapa 3.5.20) siendo
este motivo el que moviliza mayor poblacion dentro de
la parroquia en viajes que se realizan una vez al dia.

Los desplazamientos desde el Nodo a destinos dentro
de la parroquia por motivo de trabajo representan 19%
de los viajes registrados, los cuales segun la frecuencia
de viaje, se realizan una vez al dia y dos veces al dia
en cambios modales de dos y tres movimientos, que

TABLA 3.5.12 Frecuencia de viajes combinados cortos segiin motivo de viaje, Sinincay

= 20% 83%
- 80% 14%
100% = 3%
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MAPA 3.5.20 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes combinados
cortos, Sinincay.
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corresponden a la Categoria 1 (Ver Mapa 3.5.20); cabe
mencionar que el 42% de los desplazamientos por este
motivo representa a poblacidon que regresa a su vivienda
haciendo doble jornada, por lo tanto, realiza cuatro
desplazamientos cortos diarios por los cuales debe pagar
un determinado valor, como se indic6 en el apartado
anterior.

Segun los datos expuestos, se considera que existe un
bajo porcentaje de poblacién del Nodo que realiza sus
actividades laborales dentro de la parroquia.

Motivo y frecuencia de desplazamientos largos
combinados

Por medio de desplazamientos largos combinados, la
poblacion se desplaza por motivo de trabajo estudio y
compras, por lo tanto, son los principales motivos por
los cuales la poblacién del Nodo de moviliza a Cuenca.
La frecuencia con la que se realizan estos viajes es diaria,

sin embargo, segun los datos expuestos en la Tabla
3.5.13, los viajes por motivo de compras se realizan con
frecuencia semanal.

En el Mapa 3.5.21, se indica que el 38% de los
desplazamientos por motivo de trabajo se realizan
principalmente una vez al dia, contrario a lo que
ocurre con los desplazamientos cortos, es muy bajo el
porcentaje de poblacion que regresa a sus vivienda, por
lo tanto se realizan dos desplazamientos diarios, para
los cuales el cambio modal mas utilizado corresponde
a la Categoria 1, a pesar de ello, se evidencia el uso de
dos transportes colectivos pertenecientes a la Categoria
2 y 3. Los mismos cambios modales son utilizados en
el 26% de desplazamientos por motivo de estudio y el
18% de viajes por compras, denotandose la importancia
del transporte colectivo y los desplazamientos a pie

para movilizarse a Cuenca.
TABLA 3.5.13 Frecuencia de viajes combinados largos segiin motivo de viaje, Sinincay
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3.5.7 Nodo Ricaurte

3.5.7.1. Modo de viaje y distribucién modal

En Ricaurte los desplazamientos largos predominan
frente a los cortos, por lo tanto, el mayor porcentaje de
viajes diarios tienen destinos fuera de la parroquia.

* Modo de viaje y distribucion modal de

desplazamientos cortos

Al observar en el Grafico 3.5.20, se determina que el 34%
de los viajes que se originan en Ricaurte corresponden a
desplazamientos cortos; el 66% de estos desplazamientos
se realizan en medios no motorizados, principalmente a
piey el 34% en medios motorizados con predominio de
transporte colectivo y vehiculo propio.

GRAFICO 3.5.20 Modo de viaje y distribucion modal de desplazamientos
cortos, Ricaurte
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* Modo de Vviaje y distribucion modal de

desplazamientos largos

Los desplazamientos largos representan el 66% de los
viajes y se realizan en medios motorizados; siendo los
mas utilizados el transporte colectivo y vehiculo propio,
los cuales abarcan el 69% y 24% respectivamente como
se observa en el Grafico 3.5.21. También se evidencia
un significativo uso de moto y vehiculo particular de
alquiler en desplazamientos cortos y largos.

3.5.7.2. Modalidad de viaje

Segun la modalidad de viaje, el 48% de los viajes son
simples, mientras que el 52% son combinados. Se
observa que por medio de estas modalidades de viaje la

GRAFICO 3.5.21 Modo de viaje y distribucion modal de desplazamientos
largos, Ricaurte
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GRAFICO 3.5.19 Desplazamientos cortos y largos,Ricaurte.
70% 66%
60%
50%

0% 34%

30%
20%
10%

0%

Desplazamientos
Cortos

Desplazamientos
Largos

GRAFICO 3.5.22 Distribucién de viajes simples segtin destino, Ricaurte

Viajes

0,
Combinados 52%
viessivpies | 4%
m Centro
Parroquial
© Comunidad
dela
Parroquia

M Zona Urbana

u Centro
Histérico
= Otro

Desplazamientos
cortos

Desplazamientos
largos

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de
indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural
del cantén Cuenca”, 2016

ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016



poblacion se moviliza dentro y fuera de la parroquia en
desplazamientos cortos y largos, cuyas caracteristicas
se exponen a continuacion.

3.5.7.3. Viajes simples

Los viajes simples en Ricaurte, son empleados para
transportarse dentro y fuera de la parroquia, por lo que,
el 40%, corresponde a desplazamientos largos y el 60%
a desplazamientos cortos. (Ver Grafico 3.5.22)

a) Tiempo y costo de transportacion en viajes
simples

Se determina el tiempo y costo de transportacion segun
el lugar de origen de los viajes, los cuales corresponden
las comunidades de estudio, indicadas anteriormente.

« Tiempo y costo en transportacion en viajes simples
cortos

Los desplazamientos cortos simples en Ricaurte se
realizan principalmente a pie, sin embargo, también es
frecuente el uso de vehiculo propio y vehiculo particular
de alquiler para movilizarse dentro de la parroquia.

En el Mapa 3.5.22 se observa que los viajes que
requieren mayor tiempo de transportacion se originan
en la comunidad La Dolorosa, la cual es la mas alejada
del Centro Parroquial. Desde esta comunidad el tiempo
promedio de un viaje a pie es de 23 minutos y 19
minutos en vehiculo propio, mientras que el menor
tiempo de transportacion se registra en la comunidad
Isaac Chico, en donde se registra un promedio de 11
minutos para desplazamientos a pie y 8 minutos en
vehiculo particular de alquiler, que es uno de los medios
mas utilizados en esta comunidad.

MAPA 3.5.22 Tiempo de transportacién segun el origen de viajes
simples cortos, Ricaurte
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MAPA 3.5.23 Tiempo de transportacién segun el origen de viajes
simples largos, Ricaurte
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» Tiempo y costo de transportacion en viajes simples
largos

Como se indic6 anteriormente, los desplazamientos
simples que salen de la parroquia se realizan en medios
motorizados, principalmente vehiculo propio, sin
embargo segln la comunidad, destacan otros medios
como se indica en el Mapa 3.5.23. Se observa que el
mayor tiempo promedio de viaje es de 45 minutos y
corresponde a los viajes en camioneta de alquiler
originados en la comunidad La Dolorosa, mientras que
en vehiculo propio, el mayor tiempo promedio es de 42
minutos e inician en la comunidad el Arenal.

Cabe mencionar que en la comunidad Isaac Chico es
frecuente el uso de moto, con el cual el tiempo promedio

GRAFICO 3.5.23 Frecuencia de viajes simples, Ricaurte
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de transportacién es de 20 minutos, siendo este el menor
tiempo de viaje requerido para llegar a la ciudad.

El costo promedio a pagar por un viaje en vehiculo particular
de alquiler corresponde a $1,53, en camioneta de alquiler
2,67 y el gasto diario en vehiculo propio es de $ 1,74.

b) Motivo y frecuencia de viajes simples

Los viajes simples se caracterizan por ser de frecuencia
diaria, de estos el 76% se realizan una vez al diay el 11%
dos veces al dia. (Ver Grafico 3.5.23) Los motivos mas
importantes por los cuales se realizan estos viajes son
estudio, trabajo y compras, que segun la distancia de
los desplazamientos tiene mayor o menor importancia.

« Motivo y frecuencia de desplazamientos cortos
simples

En esta modalidad de viaje el 62% de los desplazamientos
son por motivo de estudio y se realizan principalmente
a pie una vez al dia. (Ver Tabla 3.5.14)

TABLA 3.5.14 Frecuencia de viajes simples cortos segiin motivo de viaje, Ricaurte
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MAPA 3.5.24 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes simples
cortos, Ricaurte
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El motivo de trabajo representa el 25% de los viajes
cortos simples, los cuales se realizan a pie y en menor
medida en vehiculo propio (Ver Mapa 3.5.24). Se puede
observar en la Tabla 3.5.14 que la frecuencia de viajes
por este motivo es diaria, de los cuales el 63% se realizan
unavezal diay el 34% dos veces al dia, mientras que por
motivo de compras, los desplazamientos se caracterizan
por ser de frecuencia semanal.

* Motivo y frecuencia de desplazamientos largos
simples

Los viajes largos simples se realizan principalmente
por motivo de trabajo, representan el 61% de los
desplazamientos y hacen uso del vehiculo propio con
frecuencia diaria, de los cuales el 74% de los viajes son
una vez al diay el 13% dos veces al dia. (Ver Tabla 3.5.15)

Se observa en el Mapa 3.5.25 que el 20% de los
desplazamientos cortos son por estudio, estos viajes
se realizan en vehiculo propio y vehiculo particular de

alquiler con frecuencia de una vez al dia principalmente,
mientras que de los viajes por compras, el 33% se
realizan en frecuencia semanal haciendo uso de vehiculo
propio y el 22% son una vez al dia.

3.5.7.4. Viajes combinados

Los viajes combinados representan el 52% de los
desplazamientos en Ricaurte, de estos, el 89% son
desplazamientos que salen de la parroquia hacia
destinos en la zona urbana de Cuenca y el Centro
Historico principalmente, mientras que, el 11% son
desplazamientos cortos que corresponden a viajes que
parten del Nodo hacia destinos en la misma parroquia,
en desplazamientos de dos o mas movimientos, como
se indica a continuacion.

a) Nimero de movimientos de viajes combinados

Los movimientos en los viajes combinados se dan segin
los medios de transporte empleados para realizar un

viaje, ya sea dentro o fuera de la parroquia.

TABLA 3.5.15 Frecuencia de viajes simples largos segin motivo de viaje, Ricaurte
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En Ricaurte predominan los desplazamientos en tres
movimientos, sin embargo, los viajes llegan a tener
hasta cinco movimientos y estos varian segun el lugar
de origen de los mismos. En el Nodo se diferencia
el nimero de movimientos en un viaje combinado
segun la comunidad de estudio en la que se origina el
desplazamiento. (Ver Grafico 3.5.25)

El Mapa 3.5.26 ilustra los viajes combinados originados
en cada comunidad, siendo el Centro Parroquial el lugar
de origen del mayor porcentaje de viajes, los cuales se
realizan principalmente en tres movimientos.

GRAFICO 3.5.24 Distribucién de viajes combinados segtn destino,
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Al tratarse de viajes en dos movimientos, se observa que
son mas frecuentes en la comunidad La Dolorosa, la cual es
la comunidad mas alejada del limite urbano, mientras que,
los desplazamientos en cuatro movimientos son frecuentes

en El Arenal y cinco movimientos en el Centro Parroquial.

Como se menciond anteriormente, los movimientos
corresponden a los distintos medios de transporte
empleados para un desplazamiento, los cuales integran
un cambio modal.

GRAFICO 3.5.25 Ndmero de movimientos de viajes combinados segin
comunidades de estudio, Ricaurte
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MAPA 3.5.26 NUmero de movimientos en viajes combinados, Ricaurte.
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b) Cambio modal de viajes combinados.

En Ricaurte los desplazamientos se realizan en medios no
motorizados y motorizados, siendo los mas importantes
el transporte colectivo, vehiculo propio y los vehiculos
de alquiler; la combinacion entre estos medios
motorizados y no motorizados determina diferentes
cambios modales, los cuales se han clasificado en cinco

categorias, como se observa en la Tabla 3.5.76.

El medio mas utilizado es el transporte colectivo en
combinacién con desplazamientos a pie principalmente,
los cuales se evidencia en el cambio modal de Categoria
1, Categoria 2 y Categoria 3; estas a su vez se diferencian
por el nimero de veces que se emplea cada medio, los
cuales, son determinantes al momento de referirse al
tiempo y costo de transportacion.

Se puede observar en los cambios modales de Categoria
4 y Categoria 5 la incorporacién de vehiculo propio,
camioneta de alquiler y taxi en combinacion con el
transporte colectivo, estos transportes son empleados
frecuentemente como medios de conexidn, para
acceder a una parada de transporte colectivo, debido a
la distancia del punto de origen con esta o desde una

parada de transporte hasta un destino.

Cabe mencionar, que en el caso de las camionetas
de alquiler, los ocupantes del vehiculo sobrepasan el
maximo estipulado por la Agencia Nacional de Transito
y el costo de transportacion es similar a la tarifa regular
del transporte colectivo, lo que fomenta el uso de este
medio.

c) Tiempo y costo de transportacion de viajes
combinados

Los valores de costo y tiempo requeridos para un viaje
desde el Nodo, estan determinados segln el cambio
modal utilizado y el alcance de los desplazamientos ya
sean cortos o largos.

 Tiempo y costo de transportacion en viajes
combinados cortos

De acuerdo a lo indicado, los viajes cortos que requieren
cambios modales representan un bajo porcentaje
en Ricaurte, sin embargo, estos viajes se realizan por
medio del cambio modal de Categoria 1, para los cuales

e =

Universidad de Cuenca ég’%

Facultad de Arquitectura y Urbanismo €<

el costo de transportacion corresponde a $0,25 y se
emplea un transporte colectivo. (Ver Tabla 3.5.17)

En el Mapa 3.5.27 se expresa el tiempo promedio
de desplazamientos cortos combinados segun la
comunidad en la que se origina el viaje; de acuerdo
a los datos indicados, los desplazamientos originados
en el Centro Parroquial requieren de 30 minutos para
Ilegar a destinos dentro de la parroquia, mientras que,
el mayor tiempo promedio registrado corresponde
a los viajes originados en El Arena, sin embargo,
el mayor porcentaje de desplazamientos cortos
corresponden a la comunidad La Dolorosa, y tienen

un tiempo promedio de duraciéon de 23 minutos.

TABLA 3.5.16 Cambio modal de viajes combinados segun categorias, Ricaurte

Categoria %
A Pie Transporte Colectivo
Categoria 1 78%
A Pie Transporte Colectivo
A Pie Transporte Colectivo
A Pie Transporte Colectivo
Categoria 2 15%
A Pie Transporte Colectivo
A Pie Transporte Colectivo
A Pie Transporte Colectivo
Categoria 3 4%
A Pie Transporte Colectivo

Categoria 4 1% Vehiculo Propio A Pie

A Pie Transporte Colectivo
Categoria 5 1%
A Pie Transporte Colectivo
Otros 1%
Total 100%

Cambio Modal

A Pie
Transporte Colectivo A Pie
A Pie Transporte Colectivo
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 Tiempo y costo de transportacion de viajes
combinados largos

Al realizar desplazamientos largos los cambios modales
mas frecuentes corresponden a las Categorias 1, 2 y
3, los cuales se caracterizan por el uso de transporte

colectivo, como se indicé anteriormente.

Desde el Nodo el costo de transportacién depende del
numero de transportes colectivos empleados en un
viaje, por lo tanto, al tratarse de la categoria 1 el costo
corresponde a $0,25 y al ser de categoria 2 y categoria
3 el costo es de $0,50. El costo de transportacion
es el mismo sin importar el lugar de origen de los
desplazamientos, como se indica en el Ver Mapa 3.5.28,

sin embargo los tiempos de viaje varian.

Se observa que el mayor porcentaje de Vviajes
combinados corresponden al Centro Parroquial, los
cuales requieren en promedio 52 minutos para llegar
a Cuenca empleando un bus y 72 minutos si los

desplazamientos son en dos buses. (Ver Mapa 3.5.28)

Desde la comunidad La Dolorosa los tiempos promedio

de transportacion son mayores, especialmente al
tratarse del cambio modal de Categoria 3, el cual se
incrementa por el tiempo de desplazamiento requerido
para llegar a una parada de bus, siendo este mayor a
5 minutos y el nimero de movimientos pie, como se

observa en el Mapa 3.5.28.

Facultad de Arquitectura y Urbanismo
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d) Motivo y frecuencia de viajes combinados

Los viajes combinados son de frecuencia diaria
principalmente, debido a que el 68% de los
desplazamientos se realizan una vez al dia y el 6%
dos veces al dia, mientras que, el 20% corresponde a
viajes con frecuencia semanal, segun el Grafico 3.5.26.
Los principales motivos de viajes combinados desde el
Nodo son trabajo, estudio y compras.

* Motivo y frecuencia de desplazamientos cortos
combinados

Los desplazamientos cortos que requieren de viajes
combinados se realizan principalmente por estudio,
trabajo y compras, como se observa en la Tabla 3.5.19.
De estos viajes, el 47% son por motivo de estudio y se
GRAFICO 3.5.26 Frecuencia de viajes combinados, Ricaurte.

Semanal [ 20%

Dos Veces al Dia  [Jl] 6%

Una Vezal Dia |, 652

realizan una vez al dia por medio del cambio modal de
Categoria 1, por lo tanto, los estudiantes se desplazan
a pie y en transporte colectivo para llegar a sus
establecimientos educativos dentro de la parroquia.

Los desplazamientos por trabajo representan el 22%
de los viajes combinados, los cuales son de frecuencia
diaria, sin embargo, predominan aquellos que se
realizan una vez al dia (Ver Tabla 3.5.19).

El motivo de compras es considerado como uno de los
mas importantes en el Nodo, le corresponde el 16% de
los desplazamientos y se realizan con frecuencia semanal
principalmente, a pesar de ellos, existe poblacion que se
moviliza a diario dentro de la parroquia para realizar
compras.

Al igual que lo ocurrido con los viajes por estudio, el
cambio modal recurrente para los desplazamientos por

trabajo y compras corresponde a la Categorial. (Ver
Mapa 3.5.29)

TABLA 3.5.19 Frecuencia de viajes combinados cortos segin motivo de viaje, Ricaurte
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MAPA 3.5.29 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes combinados
cortos, Ricaurte
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* Motivo y frecuencia de desplazamientos largos
combinados

Los viajes largos combinados son empleados
principalmente por motivo de trabajo, comprasy estudio,
es decir, son los motivos por los cuales se desplaza la

poblacién de Nodo hacia la ciudad. (Ver Tabla 3.5.20)

Los desplazamientos por trabajo representan el 35% de
los viajes registrados; de estos, el 77% se realizan una
vez al diay el 6% dos veces al dia, por lo tanto, el mayor
porcentaje de poblacién que tiene su lugar de trabajo
en la ciudad, no regresa a su vivienda en la mitad de
la jornada laboral. Para los desplazamientos por este
motivo se emplean los cambios modales de Categoria
1y Categoria 2. (Ver Mapa 3.5.30)

Al tratarse del motivo de compras, se observa la
importancia que este tiene y el porcentaje de viajes
que salen de la parroquia para el abastecimiento de la

poblacion, ya que el 30% de los viajes realizados son
por este motivo con frecuencia semanal, por lo que los
viajes semanales son de importancia en Ricaurte.

Por su parte, los viajes por estudio representan el 24%
de los desplazamientos, correspondiendo a estudiantes
que se movilizan una vez al dia principalmente; segin
la importancia de los desplazamientos largos por este
motivo, se observa que son mas frecuentes los viajes
por estudio dentro de la parroquia, como se indico en
el apartado anterior.

Los viajes con destinos en Cuenca se realizan
principalmente en transporte colectivo en combinacién
con desplazamientos a pie, como se observa en el Mapa
3.5.30. Este cambio modal puede ser realizado haciendo
uso de los terminales de transferencia, ya que la poblacién
del Nodo puede llegar a varios puntos de la ciudad sin

tener que pagar el costo de otro transporte colectivo.

TABLA 3.5.20 Frecuencia de viajes combinados largos segiin motivo de viaje, Ricaurte
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3.5.8 Nodo El Valle

3.5.8.1. Modo de viaje y distribucion modal

En el Valle, los desplazamientos que realiza la poblacion
se caracterizan por ser largos, los destinos de los viajes se
encuentran preferentemente fuera de la parroquia. (Ver
Gréfico 3.5.27

« Modo de modal de

desplazamientos cortos

viaje y distribucion
Los desplazamientos cortos representan el 20% de
los viajes y son realizados principalmente en medios
motorizados, siendo los mas usados el transporte
colectivo y vehiculo propio, también se evidencia

GRAFICO 3.5.28 Modo de viaje y distribucion modal de desplazamientos
cortos, El Valle .
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uso frecuente de camionetas de alquiler y vehiculos
particulares de alquiler. (Ver Grafico 3.3.28)

« Modo de modal de

desplazamientos largos

viaje y distribucion
El 80% de los viajes son desplazamientos largos, para los
cuales predomina el uso de transporte colectivo y vehiculo
propio; al igual que en los viajes cortos, un alto porcentaje
de poblacidon se moviliza en camionetas de alquiler y
vehiculos particulares de alquiler. (Ver Gréfico 3.3.29)

3.5.8.2. Modalidad de viaje

Segun la modalidad de viaje, el 32% representa a viajes
simples y el 68% a viajes combinados, siendo estos los
mas frecuentes en el Nodo. Seguiin cada modalidad que

GRAFICO 3.5.29 Modo de viaje y distribucion modal de desplazamientos
largos, El Valle.
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GRAFICO 3.5.27 Desplazamientos cortos y largos,El Valle
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emplee la poblacién se desplaza distancias cortas o
largas, las caracteristicas de las modalidades de viaje en
El Valle se exponen a continuacion.

3.5.8.3. Viajes simples

Los viajes simples en El Valle son empleados
principalmente para el desplazamiento de distancias
largas, teniendo como principal destino lazona urbana
de Cuenca por medio del uso de vehiculo propio. Por
su parte, los viajes simples cortos representan el 34%,
se realizan en mayor porcentaje a pie y sus destinos

maéas importantes son comunidades de la parroquia.
(Ver Grafico 3.5.30)

a) Tiempo y costo de transportacion en viajes
simples

El tiempo y costo de transportacion es analizado
segun el lugar de origen de los viajes, siendo estos las
comunidades de estudio.

» Tiempo y costo de transportacion en viajes simples
cortos

En Nodo los desplazamientos cortos se realizan
principalmente en medios no motorizados; dentro de
los cuales los viajes a pie son los mas frecuentes. Se
observa en el Mapa 3.5.37 que en promedio el mayor
tiempo de transportacion a pie es de 15 minutos y
corresponde a los viajes originados en la comunidad
Chilcapamba, mientras que, el menor tiempo es de 7
minutos y corresponde a viajes desde Cochapamba,
la cual, registra el menor porcentaje de viajes cortos
simples a pie, por lo tanto, prima el uso de medios
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motorizados para desplazamientos con destinos dentro
de la parroquia.

Se observa que es significativo el uso de vehiculo propio
para desplazamientos cortos, determinandose que el
mayor tiempo promedio es de 24 minutos, en viajes que
se originan en la comunidad San Miguel.

» Tiempo y <costo de transportacion de
desplazamientos largos simples

Los viajes que tienen destinos fuera de la parroquia se
realizan principalmente en medios motorizados, para los
cuales el mayor tiempo de viaje es de 32 minutos, siendo
la comunidad con menor porcentaje de viajes largos,
mientras que, el menor tiempo promedio corresponde a

GRAFICO 3.5.31 Frecuencia de viajes simples, Ricaurte
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aquellos viajes originados en la comunidad Chilcapamba.
Como se observa en el Mapa 3.5.32, |a distancia entre las
comunidades a la ciudad es la que determina el tiempo de
transportaciéon, mientras que el costo esta en funcion del
costo del combustible consumido diariamente al tratarse
de vehiculos propios el cual corresponde a $1,74.

b) Motivo y frecuencia de viajes simples

Los principales motivos de viajes simples dentro y fuera
de la parroquia son estudio, trabajo y compras que son
realizados de frecuencia diaria principalmente, sin embargo,
la importancia de cada motivo de viaje dependera del
alcance del mismo, como se indica a continuacion.

* Motivo y frecuencia de desplazamientos cortos
simples

Los desplazamientos cortos simples se emplean
frecuentemente para viajes por motivo de estudio y

trabajo, cuya frecuencia es principalmente diaria. (Ver
Tabla 3.5.21)

TABLA 3.5.21 Frecuencia de viajes cortos simples segiin motivo de viaje, Ricaurte
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MAPA 3.5.33 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes simples
cortos, El Valle
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Al tratarse de los viajes por motivo de estudio,
se observa en el Mapa 3.5.33 que el 74% de los
viajes cortos simples se realizan por este motivo,
movilizandose principalmente a pie. Situacion similar
ocurre con los viajes por trabajo, sin embargo
se observa que el uso de vehiculo propio es mas
significativo al momento de desplazarse por estudio

dentro de la parroquia.

* Motivo y frecuencia de desplazamientos largos
simples

Los motivos por los cuales la poblacién sale de la
parroquia o realiza desplazamientos largos haciendo
uso de un medio de transporte, son por trabajo
estudio y compras, como se indica en la Tabla 3.5.22.
La frecuencia con la que se realizan estos viajes hacia

Cuenca es principalmente diaria, en especial una vez
al dia, sin embargo, por motivo de compras los viajes
también se realizan de forma semanal. Se observa que
del 7% de los desplazamientos realizados dos veces al
dia el principal motivo es el trabajo.

Puede observarse en el Mapa 3.5.34, que el medio
de transporte predominante es el vehiculo propio al
tratarse de viajes por los motivos predominantes en el
Nodo.

3.5.8.4. Viajes combinados

Al tratarse de viajes combinados, se observa que estos
representan el 68% de los desplazamientos registrados
en El Valle, los cuales son empleados para movilizarse
distancias largas, es decir, desplazamientos que tienen

TABLA 3.5.22 Frecuencia de viajes simples largos segun motivo de viaje, El Valle

= 6% 46%

1% -

: ) 3 3 1%
33% = 33% = 1%
67% - 2%

FUENTE: Proyecto de Investigacion "Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016

ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016.
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destinos en el area urbana de Cuenca, lo que puede
observarse en el Gréfico 3.5.32, en donde se indica
que el 87% de los desplazamientos son largos y el 13%
cortos.

a) Numero de movimientos de viajes combinados

Los viajes combinados que se originan en el Nodo se
caracterizan por ser de dos movimientos, los cuales
representan el 74% de los desplazamientos, de acuerdo
a los datos expresados en el Grafico 3.5.33, sin embargo,
segun la comunidad de inicio del viaje estos porcentajes

GRAFICO 3.5.32 Distribucién de viajes combinados segun destino, El
Valle
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varia, teniendo en algunos casos desplazamientos de
hasta cinco movimientos. (Ver Mapa 3.5.35)

En el Mapa 3.5.35, se observa que el mayor porcentaje de
viajes combinados se originan en el Centro Parroquial y
son realizados mediante la combinacién de dos medios
de transporte principalmente para transportarse dentro
de la parroquia y hacia la ciudad.

Como ya ha sido mencionado, los desplazamientos
realizados con mayor nimero de movimientos implican
mayor gasto de tiempo y dinero, en el caso de El Valle,

GRAFICO 3.5.33 NUmero de movimientos de viajes combinados segun
comunidades de estudio, El Valle
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FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de
indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural
del cantén Cuenca”, 2016
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segun el Gréafico 3.5.33, el 8% de los desplazamientos de
la comunidad Cochapamba son realizados con cuatro y
cinco movimientos y ésta es la comunidad mas alejada
del limite urbano. (Ver Mapa 3.5.35)

Los movimientos identificados corresponden a los
distintos medios de transporte empleados para un
desplazamiento, los cuales integran un cambio modal, y

se indican a continuacion.

b) Cambio modal de viajes combinados

Los desplazamientos en El Valle se realizan en medios
no motorizados y motorizados cuyas combinaciones
determinan diferentes cambios modales clasificados
en seis categorias, siendo en Nodo que registra mayor
numero de movimientos dentro de los desplazamientos
combinados. (Ver Tabla 3.5.23)

Segun los datos expuestos, el cambio modal mas
empleado en el Nodo corresponde a la combinacion de
transporte colectivo y desplazamientos a pie, los cuales
conforman la Categoria 1, Categoria 2 y Categoria 5,
diferenciadas por el nimero de transportes colectivos
empleados llegando a ser desplazamientos de hasta
cinco movimientos.

En El Valle es notable la importancia de camionetas de
alquilery vehiculos particulares de alquiler; reflejados en
las Categorias 3 y 4. Los cambios modales que implican
estos medios se combinan con el transporte colectivo
y desplazamientos a pie y llegan a ser desplazamientos
de hasta cuatro movimientos.

Se observa que previo al uso de transporte colectivo
existen desplazamientos realizados en vehiculos de
alquiler; los cuales corresponden a aquellos viajes que
se originan desde lugares muy distantes a las paradas
de bus y resulta poco factible su recorrido a pie.

Al igual que lo observado en otros Nodos, las personas
transportadas en camionetas de alquiler superan el
ndimero de pasajeros reglamentarios con un costo de

transportacién similar al de un Bus.

La Categoria 6, refleja la combinacion de vehiculo propio y

Universidad de Cuenca é

3}
Facultad de Arquitectura y Urbanismo €

desplazamientos a pie, lo que determina que la poblacién
que realiza este cambio modal deja sus vehiculos en

lugares de estacionamiento para caminar hasta su destino.

c) Tiempo y costo de transportacién en viajes

combinados

Tanto el tiempo como el costo de transportacion
dependen del alcance de los desplazamientos, por lo
que es importante distinguirlos entre desplazamientos
cortos y largos y a su vez desde el lugar de origen de

los viajes.

TABLA 3.5.23 Cambio modal de viajes combinados segun categorias, El Valle

Cambio Modal

A Pie

Transporte Colectivo

Transporte Colectivo
A Pie Camioneta de Alquiler

Camioneta de Alquiler

Vehi. Particular de Alquiler Transporte Colectivo

Categoria %
A Pie Transporte Colectivo
Categoria 1 79%
A Pie Transporte Colectivo
Categoria 2 10% A Pie Transporte Colectivo
Camioneta de Alquiler Transporte Colectivo
A Pie Camioneta Alquiler
Categoria 3 3%
A Pie Transporte Colectivo
A Pie Transporte Colectivo
Vehi. Particular de Alquiler Transporte Colectivo
Categoria 4 3%
A Pie
A Pie Transporte Colectivo
Categoria 5 2%
A Pie Transporte Colectivo
Vehiculo Propio A Pie
Categoria 6 1%
A Pie Vehiculo Propio
Otros 2%
Total 100%

Transporte Colectivo A Pie
A Pie Transporte Colectivo A Pie
A Pie

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del cantén Cuenca’, 2016
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016
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TABLA 3.5.24 Costo y tiempo de viajes combinados cortos segun categoria, El Valle

TABLA 3.5.25 Costo y tiempo de viajes combinados largos segun categoria, El Valle
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* Tiempo y costo de transportacion en viajes
combinados simples

Los desplazamientos cortos se realizan por medio del
cambio modal de Categoria 1, principalmente, el tiempo
promedio es de 32 minutos y al requerir de un medio de
transportacion el costo es de $0,25. (Ver Tabla 3.5.24)

Al analizar los desplazamientos cortos segun la
comunidad de origen, se observa en el Mapa 3.5.36,
que desde el Centro Parroquial se originan el 31% de
los viajes, para los cuales se emplea el cambio modal
de Categoria 1; los desplazamientos originados en esta
comunidad tienen un tiempo promedio de duracién
de 26 minutos el cual corresponde al menor tiempo
registrado; sin embargo, el mayor porcentaje de viajes
combinados simples se originan en la comunidad
Cochapamba los cuales requieren en promedio de 36
minutos para llegar a un destino dentro de la Parroquia.

« Tiempo y <costo de transportacion de
desplazamientos largos combinados

Al tratarse de desplazamientos largos, se observa que los
principales cambios modales empleados corresponden a
la Categoria 1y Categoria 2. (Ver Tabla 3.5.25). El costo de
transportacién varia de acuerdo a los medios empleados,
por lo que se observa que los cambios modales en los
que intervienen los vehiculos de alquiler tienen costos
promedios mayores a los realizados en transporte
colectivo, mientras que el tiempo dependera del nimero
de movimientos realizados, siendo los desplazamientos de
Categoria 2 y Categoria 5 los de mayor tiempo promedio.

En el Mapa 3.5.37, se expresan los desplazamientos

Universidad de Cuenca
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MAPA 3.5.37 Costo y tiempo de viajes combinados largos segutn origen del viaje, El Valle
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largos combinados segun la comunidad de origen; se
observa que desde el Centro Parroquial parten el 27%
de los viajes, los cuales implican un tiempo promedio de
44 minutos al emplear un transporte colectivo con un
costo de $0,25 mientras que al emplear dos transportes
colectivos el costo es de $0,50 y requieren de 57
minutos. Desde Chilcapamba, que es la comunidad
de origen del mayor porcentaje de viajes combinados,
los desplazamientos se realizan en un transporte
colectivo y requieren de menor tiempo, debido a la
cercania de esta comunidad a la ciudad, mientras que
en Cochapamba, la comunidad mas alejada, se observa
un incremento del tiempo de viaje.

San Miguel es la comunidad en donde se emplea con
mayor importancia los vehiculos de alquiler previo al

GRAFICO 3.5.34 Frecuencia de viajes combinados, El Valle.

Semanal [ 22%

Dos Veces al Dia . 4%

Una vezal Dia |, /0%

uso de transporte colectivo, por la distancia de esta
comunidad a la via de acceso al Nodo el tiempo de
transportacién hacia la ciudad es mayor al igual que el
costo debido a los medios utilizados. (Ver Mapa 3.5.37)

d) Motivo y frecuencia de viajes combinados

Los viajes combinados en El Valle son de frecuencia
diaria, segun el Grafico 3.5.34, el 70% se realizan una
vez al dia 'y el 4% dos veces el dia, sin embargo el 22%
corresponde a viajes con frecuencia semanal; estos
viajes se realizan por motivos de estudio, trabajo y
compras principalmente los cuales segun el alcance de
los mismos adquieren mayor o menor importancia.

* Motivo y frecuencia de desplazamientos cortos
combinado

Los desplazamientos combinados originados en el
Nodo se dan principalmente por motivo de estudio, los
cuales representan el 60% de los viajes, sin embargo,
otros motivos importantes son el trabajo con el 17% y
compras con el 11%. (Ver Tabla 3.5.26).

TABLA 3.5.26 Frecuencia de viajes combinados cortos segiin motivo de viaje, El Valle

100% 73% 30%
= = 20%

= 20% 30%
7% 20%

50% 60% 50% = 82%
= 20% = = 3%
= 20% = = 8%

50% = 50% 100% 7%
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MAPA 3.5.38 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes combinados
cortos, El Valle
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Los desplazamientos por estudio se realizan una vez al dia,
empleando el cambio modal de categoria 1, mientras que
la tratarse de viajes por trabajo y compras la frecuencia es
de una vez al dia y semanal, como se observa en el Mapa
3.5.38, haciendo uso del cambio modal de Categoria 1.

Motivo y frecuencia de desplazamientos cortos
combinado

Como se indico anteriormente, los cambios modales
mas frecuentes empleados en desplazamientos largos
combinan el uso de transporte colectivo, camioneta
de alquiler, vehiculo de alquiler y recorridos a pie, los
cuales realizados por motivos de trabajo, compras y

estudio principalmente. (Ver Mapa 3.5.39)

Segun los datos expresados en la Tabla 3.5.27, el 39%
de los viajes son por motivo de trabajo, se realizan una
vez al dia, teniendo un reducido porcentaje personas
que regresan a sus viviendas en la mitad de la jornada

laboral.

Se observa que en El Valle, los viajes a la ciudad por
motivo de compras son mas frecuentes en comparacion
con los otros Nodos analizados, a pesar de que estos
viajes tienen frecuencia semanal principalmente, el 27%
son realizados una vez al dia. (Ver Tabla 3.5.27)

Por su parte, los viajes por estudio representan el 25%
de los desplazamientos registrados, de los cuales, el 85%
corresponde a estudiantes que se movilizan a la ciudad
con frecuencia diaria mediante el uso de cambios modales
que involucran al transporte colectivo. (Ver Tabla 3.5.27)

En el Mapa 3.5.39, se puede observar los cambios
modales mas utilizados segun el motivo de viaje, de
acuerdo a estos datos, el cambio modal correspondiente
a la Categoria 1 es el mas empleado al tratarse de viajes
por compras para los cuales también es importante el
uso de vehiculos de alquiler, mientras que, al tratarse
de la Categoria 2, es empleado mayoritariamente por
estudio y trabajo.

TABLA 3.5.27 Frecuencia de viajes combinados largos segin motivo de viaje, El Valle

90% 27%
4% =
1% - -
2% 5% 66%
0% 7%

64% 47% 20% = 68%
= = = = 4%
- - - - 0%
36% 32% 80% = 24%
21% 100% 3%
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MAPA 3.5.39 Motivos de viaje y medios utilizados en viajes combinados
largos, El Valle
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3.5.9 Nodo Tarqui

3.5.9.1. Modo de viaje y distribucion modal

Nodo
principalmente largos, es decir que los destinos estan

Los desplazamientos que parten del son

fuera de la parroquia. (Ver Grafico 3.5.34)

« Modo de modal de

desplazamientos cortos

viaje y distribucion
En Tarqui, el 27% de los viajes registrados corresponden
a desplazamientos cortos, de este modo de viaje el 71%
se realiza en medios no motorizados, y el 29% en medios
motorizados, para los cuales los mas utilizados son el

transporte colectivo y vehiculo propio. (Ver Gréfico 3.5.35)

GRAFICO 3.5.35 Modo de viaje y distribucion modal de desplazamientos
cortos, Tarqui
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« Modo de modal de

desplazamientos largos

viaje y distribucion
Los desplazamientos largos representan el 73% de los
viajes que se originan en el area de estudio de Tarqui;
estos desplazamientos se realizan en medios motorizados
y se tiene que los principales medios utilizados son el
transporte colectivo, vehiculo propio y camioneta de
alquiler como se observa en el (Gréfico 3.5.36)

3.5.9.2. Modalidad de viaje

En Tarqui el 37% de los desplazamientos tienen un modo
de viaje simple, usan un medio de transporte, y el 63%
son combinados, usan dos o mas medios de transporte.

GRAFICO 3.5.36 Modo de viaje y distribucion modal de desplazamientos
largos, Tarqui
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motorizados, se observa que el mayor tiempo registrado
corresponde a los desplazamientos que parte de la
comunidad Tutupali Grande y es de 17 minutos, mientras
que, el menor tiempo promedio es de 9 minutos y son
viajes que parten de la Cabecera Parroquial.

Los viajes motorizados registran mayor tiempo
promedio, por lo tanto, son medios empleados para
cubrir mayores distancias dentro de la parroquia, en
este contexto se observa que el mayor tiempo de viaje
en vehiculo propio corresponde a los desplazamientos
que se originan en el Centro Parroquial con un tiempo

de 47 minutos.

» Tiempo y costo de transportacion en viajes simples
largos

Por la distancia de la parroquia a la ciudad, los

desplazamientos son netamente en vehiculos
motorizados, en estos desplazamientos predomina el
uso de vehiculo propio el cual representa un gasto diario
de $1,74, sin embargo es notable el uso de camionetas
de alquiler a un costo de $1,36 y vehiculos particulares
de alquiler $1,53, como se observa en el Mapa 3.5.41. En
el que se indica que desde el Centro Parroquial un viaje
en vehiculo propio requiere en promedio de 30 minutos

para llegar a Cuenca.

b) Motivo y frecuencia de viajes simples

Los principales motivos de viajes simples con destinos
dentro y fuera de la parroquia de Tarqui son por estudio,
trabajo y compras; los desplazamientos en su mayoria
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'_= Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el drea urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

GRAFICO 3.5.38 Frecuencia de viajes simples, Ricaurte
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son de frecuencia diaria y semanal , de los cuales el 79%
se realizan una vez al dia y el 7% dos veces al dia. (Ver
Gréafico 3.5.38).

* Motivo y frecuencia de desplazamientos cortos
simples

La poblacién que se desplaza dentro de la parroquia
lo realiza principalmente por motivo de estudio y
para ello se moviliza a pie, es decir que, el 80% de los

desplazamientos cortos en Tarqui son realizados por
estudiantes. (Ver Tabla 3.5.28)

El
viajes simples cortos es el trabajo; el 10% de los

segundo motivo de mayor importancia para
desplazamientos corresponde a poblacién que tiene su
lugar de trabajo dentro de la parroquia. Para llegar a
su destino el 59% lo realiza a pie y el 28% en vehiculo
propio, lo cual se torna necesario por la extensién de

Tarqui como se indica en el Mapa 3.5.42.

« Motivo y frecuencia de desplazamientos largos

simples

Los principales motivos por los cuales se realizan
desplazamientos hacia Cuenca son el trabajo, estudio
y compras, teniendo una frecuencia diaria en el caso
del trabajo y estudio, mientras que por compras la
frecuencia es semanal. (Ver Tabla 3.5.29)

Se puede observar en el Mapa 3.5.43 que por trabajo el
86% de los viajes se realizan en vehiculo propio, mientras
que, los desplazamientos por trabajo y compras también
hacen uso de vehiculo particular de alquiler.

MAPA 3.5.42 Motivo y frecuencia de viajes simples cortos, Tarqui
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3.5.9.4. Viajes combinados.

En Tarqui los viajes combinados representan el 63%
de los desplazamientos y se caracterizan por ser
empleados principalmente para realizar viajes hacia la
ciudad, como se observa en el Grafico 3.5.39; el 91%
corresponden a desplazamientos largos mientras que el
9% son desplazamientos cortos, cuyo principal destino
es el Centro Parroquial.

a) Numero de movimientos de viajes combinados

En el 54% de los desplazamientos combinados se
emplean dos medios de transporte para llegar a un
destino ya sea dentro o fuera de la parroquia, es decir
que requieren de dos movimientos, sin embargo, seguin
la comunidad de origen de los viajes el nimero de
movimientos varia, debido, entre otros factores, a la
distancia de las comunidades y la facilidad para acceder
a un medio de transporte. (Ver Grafico 3.5.40)

De acuerdo a los datos expuestos en el Mapa 3.5.43,
el mayor porcentaje de viajes combinados se originan
en la comunidad Gullanzhapa, los cuales representan
el 23% de los desplazamientos y requieren de hasta
seis movimientos, mientras que, el menor porcentaje
se origina en el Centro Parroquial. Se observa que en
todas las comunidades los viajes se realizan en dos y
tres movimientos principalmente.

Como se menciond anteriormente, los movimientos
corresponden a los distintos medios de transporte
empleados para desplazamiento, los
conforman un cambio modal.

un cuales
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GRAFICO 3.5.39 Distribucién de viajes combinados segun destino,

Tarqui.
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b) Cambio modal de viajes combinados

Los desplazamientos que se realizan medios motorizados
son principalmente mediante combinaciones de estos
con los desplazamientos a pie, los cuales determinan
diferentes cambios modales clasificados en ocho

categorias, como se observa en la Tabla 3.5.30.

En Tarqui el ndmero de categorias es mayor en
comparacion con los Nodos antes analizados, debido
a la diversidad de medios y variaciones, teniendo en

algunos casos desplazamientos con seis movimientos.

Es evidente la importancia del transporte colectivo al
momentos de realizar cambios modales; segun los datos
expuestos en la Tabla 3.5.30, las combinaciones mas
frecuentes se dan con vehiculos de alquiler, vehiculo
propio y desplazamientos a pie, siendo este Ultimo
el mas recurrente y segin el nimero de movimientos
conforman las Categorias 1,2, 4,5y 7.

De igual manera, es notable la importancia del uso de
camionetas de alquiler, las cuales integran la Categoria
3 conjuntamente con el transporte publico y los
desplazamientos a pie y representan el 10% de los viajes
registrados. Las camionetas de alquiler generalmente
son empleadas como un medio para acceder a una
parada de Bus desde el punto de inicio del recorrido,
situacion similar ocurre con los vehiculos propios,
los cuales son empleados previo al uso de transporte
colectivo, como se observa en el cambio modal de la

Categoria 6.

TABLA 3.5.30 Cambio modal de viajes combinados segun categorias, Tarqui
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En el caso de los vehiculos particulares de alquiler, se
combinan con desplazamientos a pie, es decir, son
empleados para realizar viajes directos con un minimo
de movimientos.

c) Costo y tiempo de transportacion

Como se ha mencionado, Tarqui es el Nodo mas alejado
de Cuenca, por lo que el tiempo de transportaciéon se
incrementa segun el cambio modal empleado al igual
que el costo de transportacion, el cual aumenta debido
a los diferentes sistemas de transporte colectivo que
sirven a la parroquia cuyas tarifas varian segun cada
sistema. (Ver Mapa 3.5.45)

* Costo y tiempo de transportacion en viajes
combinados cortos

Los desplazamientos cortos se caracterizan por el uso
de transporte colectivo y desplazamientos a pie, de los
cuales, en el 64% se emplea un bus y requieren de un
tiempo promedio de 35 minutos para llegar a un destino
dentro de la parroquia con un costo de $0,25, mientras
que, el 23% emplea dos buses a un costo de $0,50 y
requieren de mayor tiempo promedio, como se observa
en la Tabla 3.5.31.

En el caso del cambio modal en el que intervienen las
camionetas de alquiler para acceder a un transporte
colectivo, el costo promedio es de $0,75, lo que indica
que el desplazamiento en camioneta de alquiler
corresponde a $0,50. (Ver Tabla 3.5.31)

Al analizar los desplazamientos cortos segun el lugar de
inicio del viaje, expresados en el Mapa 3.5.44, se observa

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

TABLA 3.5.31 Costo y tiempo de transportacién de viajes combinados cortos, Tarqui

Categoria 1 + g + k $ 0,25 64%
Categoria 2 k N Q Q $ 0,50 52 8 13%
Categoria 3 Q + k + Q $0,75 49 5 8%
Categoria 4 Q’ o k o Q’ $ 0,50 78 6 10%

Otros 5%

ﬂ Pie Q Transporte Colectivo a Camioneta de Alquiler
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que el mayor porcentaje de viajes cortos combinados
parten de las comunidades Gullanzhapa y Tutupali
Chico, para los cuales el cambio modal mas empleado
corresponde a la Categoria 1 con un costo de $0,25,
sin embargo, en Tutupali Chico se evidencia el uso de
cambios modales de otras categorias, como es el caso
de la Categoria 2 y Categoria 4 siendo esta Ultima la que
requiere de mayor tiempo promedio de transportacion,
debido al nUmero de movimientos que se realizan a pie.

El Centro Parroquial es la comunidad con menor
porcentaje de viajes combinados con destinos dentro
de la parroquia, estos viajes se realizan por medio del
cambio modal de Categoria 1y requiere de un tiempo
de 33 minutos y un costo de $0,25, mientras que, en
la comunidad Tutupali Grande, se registra el costo
mas elevado para al cambio modal de la Categoria 1y
correspondiente a $0,75, lo cual se estima que es por el
sistema de transporte interparroquial que sirven en la
comunidad (Ver Mapa 3.5.44)

« Costo y tiempo de transportacién de
desplazamientos largos combinados

Los viajes combinados con destinos fuera de la
parroquia, en especial el area urbana de Cuenca, se
realizan principalmente por medio del cambio modal de
Categoria 1, los cuales representan el 53% de los viajes.
Segun los datos expresados en la Tabla 3.5.32, el costo
promedio de transportacién al usar un bus es superior
a la tarifa regular del Sistema de Transporte Urbano, ya
que la poblacién se sirve del Sistema Interparroquial
para movilizarse a la ciudad, ya que este inicia su

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

TABLA 3.5.32 Costo y tiempo de transportacién de viajes combinados largos, Tarqui

Categoria 1 + Q + ﬁ $0,35 53%
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[ 3
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-
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Otros 1%
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recorrido desde estaciones en Cuenca y atraviesa la
Cabecera Parroquial y para llegar a destinos fijos en
comunidades de la parroquia Tarqui y otras parroquias
como Cumbe y Victoria del Portete.

La tarifa de los diferentes sistemas de transporte se
refleja en el costo promedio de transportacién segun la
Categoria empleada para los desplazamientos.

En este contexto, se observa que los viajes que
requieren de dos buses tienen un costo de $0,60, el
cual corresponde a la tarifa de $0,35 para movilizarse en
transporte Interparroquial hasta la ciudad y la tarifa de

$0,25 correspondiente al bus urbano. (Ver Mapa 3.5.46)

31% de los

comunidad

El Mapa 3.546 se observa que el
desplazamientos se originan en la
Gullanzhapa, siendo esta el principal punto de origen
de viajes combinados, para los cuales se emplea
principalmente transporte colectivo; el 65% corresponde
al cambio modal de Categoria 1 con el cual desplazarse
a la ciudad requiere en promedio de 61 minutos y tienen
un costo de $0.35, mientras que, por medio del cambio
modal de Categoria 2, el costo es de $0,60 e implica un

tiempo promedio de 82 minutos.

En las comunidades Tutupali Grande y Tutupali Chico,
es importante el uso de camionetas de alquiler en
combinacién con el transporte colectivo, como se
observa en el Mapa 3.5.46. El costo de transportacién
en este cambio modal corresponde a $0,75 y el tiempo
promedio es de 48 y 49 minutos respectivamente.

Al analizar la comunidad Centro Parroquial, se observa
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MAPA 3.5.46 Costo y tiempo de viajes combinados largos segun origen del viaje, Tarqui
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que es el lugar en donde se origina el menor porcentaje
de viajes y a su vez el tiempo de viaje requerido para
llegar a Cuenca es menor en comparacion con las otras
comunidades. Lo cual se da por la cercania de esta a las
vias principales de acceso al Nodo por donde circula
el transporte colectivo, siendo menor el tiempo de los
desplazamientos a pie.

d) Motivo y frecuencia de viajes combinados

Los viajes combinados en Tarqui se realizan de forma
diaria, se realizan unavezy dos veces al dia, sin embargo,
el 22% de los desplazamientos son de frecuencia
semanal, como se observa en el Grafico 3.5.41. Los
principales motivos por los cuales se realizan estos
viajes son por trabajo, estudio y compras, los cuales,
segln el alcance de los desplazamientos adquieren
mayor o menor importancia segin el motivo de viaje,
como se observa a continuacion.

- Motivo y frecuencia de desplazamientos cortos
combinados

En Tarqui los desplazamientos cortos se realizan por
motivos de estudio principalmente, los cuales tienen
frecuencia diaria y representan el 54% de viajes. Para
movilizarse emplean los cambios modales de las
Categorias 1, 3y 4 especialmente, es decir, el 56% de los
estudiantes de movilizando hacia su establecimientos
educativo mediante el uso de un bus y el 36% dos
buses, sin embargo, un menor porcentaje emplea otros
medios, como; camioneta de alquiler en combinacion
con el transporte colectivo. (Ver Mapa 3.5.47)

Por su parte los desplazamientos por trabajo son
generalmente diarios, evidenciandose desplazamientos

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

GRAFICO 3.5.41 Frecuencia de viajes combinados, Ricaurte

Semanal [N 22%

Dos Veces al Dia [l 4%

Una Vez al Dia [, 70

MAPA 3.5.32 Tiempo de transportacion segun el origen de viajes simples cortos, Tarqui
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de frecuencia semanal (Tabla 3.5.32) para los cuales
prima el uso del cambio modal de Categoria 1y Categoria
3, en los cuales intervine un bus en combinacién con
desplazamientos a pie y camioneta de alquiler, segun el
caso. (Ver Mapa 3.5.47)

« Motivo y frecuencia de desplazamientos largos
combinados

Al tratar los desplazamientos largos, se observa que los
principales motivos de viaje son trabajo, estudioy compras;
segun la Tabla 3.5.33, el 44% de los desplazamientos son
por trabajo y tienen frecuencia diaria, mientras que un
disminuido porcentaje de viajes se realizan dos veces al
dia, es decir, predomina la poblacion trabajadora que viaja
a Cuenca para realizar sus labores y retorna al Nodo luego
de terminada su jornada laboral. Los desplazamientos
largos por este motivo emplean uno o dos transportes
colectivos y desplazamientos a pie, como se observa en
el Mapa 3.5.48.

Se observa que los viajes por estudio representan el
25% de los desplazamientos largos, en este caso, los
estudiantes emplean los cambios modales de Categoria
1 y Categoria 2, principalmente, para viajes que se
realizan una vez al dia. (Ver Mapa 3.5.48)

Los viajes combinados por motivo de compras se
realizan principalmente hacia la ciudad, se observa
que es muy reducido el porcentaje de viajes cortos por
este motivo; la poblacion se vale de cambios modales
que le permitan el uso de transporte colectivo para
movilizarse a la ciudad con el fin de abastecerse con
frecuencia diaria y semanal principalmente, segun los

datos expuestos en el Mapa 3.5.48.
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MAPA 3.5.47 Tiempo de transportacion segun el origen de viajes simples largos, Tarqui
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3.5.10 Principales destinos de viaje desde los
Nodos de Desarrollo

En los mapas que se exponen a continuacién, se observan
los destinos mas frecuentes para los viajes originados
en los Nodos de Desarrollo, los cuales, se encuentran
principalmente en el area urbana de Cuenca como ya se
menciond en los andlisis anteriores.

Se observan que los puntos que atraen la mayor cantidad
de viajes corresponden a los mercados y el Centro
Historico.

Al enfocar el anélisis en cada Nodo, se observa que en
Bafios, los destinos principales se encuentran en la zona
sur-oeste de Cuenca y el Centro Historico al igual que
hacia la zona industrial de la ciudad. (Ver Mapa 3.5.49)

En el caso de Sinincay los principales destinos se
encuentran al norte de la ciudad, el Centro Histérico y
la zona oeste, en donde se localiza el mercado El Arenal.
(Ver Mapa 3.5.50)

Desde Ricaurte los viajes se dirigen hacia el oeste y el
centro de la ciudad, especialmente a lugares en donde
se localizan los equipamientos de abastecimiento, sin
embargo, se observan como destinos importantes el
Parque Industrial el sector del Terminal Terrestre, ubicado
al este de Cuenca (Ver Mapa 3.5.51)

Por su parte, los destinos de los desplazamientos
originados en el Valle se encuentran principalmente
al sur de Cuenca, sin embargo, los méas concurridos
corresponden a los mercados ubicados al sur, oeste y el

Centro de la ciudad. (Ver Mapa 3.5.52)

MAPA 3.5.49 Principales destinos de viaje desde el Nodo Bafios
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MAPA 3.5.50 Principales destinos de viaje desde el Nodo Sinincay
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Finalmente en Tarqui, los principales destinos de viajes
se localizan al oeste y centro de la ciudad, siendo el
mercado El Arenal uno de los més importantes, al igual
que en los Nodos ya analizados. (Ver Mapa 3.5.53)

3.5.11 Oferta del trasporte publico (Bus) en los
Nodos de Desarrollo

Los Nodos de desarrollo son servidos por diferentes
subsistemas de transportacién publica que constituyen
el sistema de transporte cantonal.

Como se indico en el capitulo anterior, los subsistemas
que lo integran son el tronco-alimentador, subsistema
de buses convencionales, subsistema microregional,
subsistema interparroquial y el Tranvia, que se encuentra

en estado de construccion.

No todos dan servicio a un mismo Nodo, sin embargo,
en todos existe cobertura de por lo menos uno de ellos.
(Ver Mapa 3.5.55)

Eltrazado de lared tranviaria tiene cobertura unicamente
en el area urbana de la ciudad, por lo tanto, no incide en
los Nodos de Desarrollo estudiados. (Ver Mapa 3.5.55)

La informacién de la cobertura de transporte publico en
el area urbana que proporciona el Plan de Movilidad y
Espacios Publicos de Cuenca expresa que en el area urbana
dicha cobertura corresponde a 250m, sin embargo, no se

cuenta con informacion referente al area rural.
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MAPA 3.5.34 Sistemas de transporte publico que sirven en los Nodos de Desarrollo
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las frecuencias oscilan entre 4 a 10 minutos con un
total de 439 trayectos de ida y vuelta. La oferta total
de plazas diarias es de 39438 para personas paradas y
sentadas. El sistema de transporte vigente une a Bafos
con los Nodos de Sinincay y Ricaurte y permite el uso
de las terminales de transferencia del Sistema Tronco
Alimentador, lo que representa un ahorro en el costo
de transporte al no tener que pagar otra tarifa, debido
a la integracion tarifaria. Se observa que los recorridos
movilizan a la poblacién hacia los principales destinos,
sin embargo, aquellos ubicados al sur de Cuenca no
pueden ser cubiertos por la oferta actual y requieren
del uso de otro medio para transportarse a esa zona.
(Ver Mapa 3.5.56)

Segun la apreciacion de los usuarios, el 62% de las
unidades de transporte se encuentran en estado regular
y no cumplen con el horario de recorrido. La forma de
viaje es un 62% sentado y 38% parado, lo cual es mas
frecuente en horas pico, mientras que el trato por parte
de los transportistas es regular y sienten inseguridad al
momento de usar transporte publico.

TABLA 3.5.35 Oferta de transporte publico en Bafios
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MAPA 3.5.56 Lineas de transporte publico que sirven en la Parroquia Bafios
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el drea urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta.

3.5.11.2. Sinincay

Sinincay cuenta conlasLineas 27,6y unarutainterparroquial
que brinda servicio principalmente a la comunidad EL
Carmen y hace uso de las terminales ubicadas en El Arenal
y Maria Auxiliadora. Por medio de estas rutas la poblacion
puede movilizarse al Centro Histérico y la zona este de la
ciudad, en donde se localizan los principales destinos de
viaje. (Ver Mapa 3.5.57)

La oferta diaria de transporte para la parroquia es de 13167
plazas, contemplando pasajeros parados y sentados,
frecuencia de los recorridos es de 10 a 11 minutos en buses
convencionales, mientras que el servicio interparroquial es
brindado en 10 trayectos distribuidos a lo largo del dia en
horarios mafiana tarde y noche. (Ver Tabla 3.5.36)

El 58% de las unidades que sirven a Sinincay, segun la
apreciacion de los usuarios estan en estado regular y
no cumplen con los horarios de recorrido. Los viajes
los realizan generalmente sentados en un ambiente
seguro, recibiendo un trato regular por parte de los
conductores.

TABLA 3.5.36 Oferta de transporte publico en Sinincay

Caso Cuenca

MAPA 3.5.57 Lineas de transporte publico que sirven en la Parroquia Sinincay
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FUENTE: DMT (Direccién Municipal de Transito). GAD Municipal de Cuenca, 2015.

ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016.
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MAPA 3.5.58 Lineas de transporte publico que sirven en la Parroquia Ricaurte
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Ricaurte es servido por la Linea 100 del sistema -f\.’%/ Sy
Tronco -Alimentador, la Linea 10 del sistema de buses

convencionales y tres rutas que conforman el sistema %- ) (\ =
microregional. (Ver Tabla 3.5.37) Diariamente se - : -
realizan 278 expediciones en frecuencias que van de
4 a 30 minutos segun el sistema de transporte y se
determina que la oferta de plazas diarias es de 23861
entre pasajeros parados y sentados.

3.5.11.3. Ricaurte
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En el Mapa 3.5.58, se observa que las rutas que sirven
a Ricaurte permiten la movilizacion de la poblacién
hacia los principales destinos, asi como también, la
comunicacion con Bafios haciendo uso de los terminales
de transferencia. Se observa que existen destinos
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TABLA 3.5.37 Oferta de transporte publico en Ricaurte Trazado tranvia @ Principales destinos
_ 10 Palunc:;urfailonda_ 70 5 a2 1690 2113 3803 16%
43 La Raya 60 30-120 7 224 196 420 2%
42 Llacao 60 40-55 8 256 224 480 2%
41 Santa Rosa 60 15-30 800 700 1500 6%

FUENTE: DMT (Direccién Municipal de Transito). GAD Municipal de Cuenca, 2015.
ELABORACION:OArias & ©Martinez, 2016.
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. . . MAPA 3.5.59 Lineas de transporte publico que sirven en la Parroquia El Valle
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3.5.11.4. El Valle

Como se observaen la Tabla 3.5.38, El Valle es servido por
las Lineas 14 y 24 del sistema de buses convencionales
y tres Empresas de Transporte Interparroquial que
ofertan rutas que inician su recorrido en los terminales
de los mercados Feria Libre y 27 de Febrero. Segun el -
Mapa 3.5.59 el Nodo es un punto de paso para llegar a
otras parroquias como Santa Ana y Quingeo en donde
se encuentran las estaciones de este sistema La oferta
diaria de transporte publico es de 36368 plazas, la cual
debe cubrir la demanda del Nodo y las parroquias ya
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TABLA 3.5.38 Oferta de transporte pablico en El Valle €2 Limite Urbano " Vias de acceso Nodos =~ Linea Interparroquial (Santa Ana) Trazado tranvia @ Principales destinos

El Valle-Feria Libre-El Valle 6467 8083 14550
Buses
convecionales 24 Cochapamba-Miraflores- 70 8 124 4950 6188 11138 34%
Cochapamba
Transprogreso Feria libre-Valle-Santa Ana 60 Horarios Ig?;emanana y 46 1840 920 2760 8%
Interparroquial Transveidejusa RSl Ry 60 AR D LR 36 1840 720 2560 8%
El Valle tarde
Transveidejusa Feria libre-Valle-Santa Ana 60 Horarios Ig?;emanana y 1840 140 1980

FUENTE: DMT (Direccién Municipal de Transito). GAD Municipal de Cuenca, 2015.
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016.
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Segun los usuarios de transporte el 60% de las unidades
se encuentran en estado regulary no cumplen los horarios
de recorridos; los buses interparroquiales son de menor
capacidad que los urbanos y de modelos mas antiguos,
sin embargo, el modo de viaje es un 53% sentado y un
47% parados. Los usuarios no sienten seguridad y alegan
tener trato regular por parte de los transportistas.

3.5.11.5. Tarqui

Tarqui estd servido por los sistemas de transporte
convencional e interparroquial siendo este ultimo el

TABLA 3.5.38 Oferta de transporte publico en El Valle

que brinda servicio a la Cabecera Parroquial con varias
rutas que pasan por esta comunidad para llegar a las
parroquias de Cumbe y Victoria del Portete. La oferta en
Tarqui corresponde a 23040 plaza la cual debe cubrir la
demanda de tres parroquias incluida Tarqui.

Como se observa en el Mapa 3.5.60, el sistema
convencional permite los desplazamientos hacia el
centro de la ciudad, sin embargo, para acceder a este, la
poblacion del Centro Parroquial debe movilizarse hacia
otra comunidad de la parroquia con el pago obligatorio
de dos tarifas de transporte publico, el cual al tratarse

Zona Franca -

Buses I Visorey - Zona 6453 8067 14520
convecionales Franca
. Feria Libre-San Horarios fijos
Transvicport s.a. Vicente-Zhizho 60 R e 9 360 180 540 2%
Transvicport s.a, ' ona bbre-Tarqui- gy Horarios fijos 7 280 140 420 2%
Chilcachapar manana y tarde
Transvicport s, o2 Libre-Tarqui 60 Horarios fijos 4 160 80 240 1%
-Totorillas mafana y tarde
Feria Libre-
Interparroquial  Transvicport s.a. Victoria del 60 10-20 44 1760 880 2640 1%
Portete
Castro Hermanos " era Libre- 60 Horarios fijos 8 320 160 480 2%
Tutupali Chico mafana y tarde
Transvedemasasa . Fera tibre- 60 Horarios fijos 6 240 120 360 2%
Tutupali Grande mafiana y tarde
Transvedemasasa  'ena tibres 60 10-15 64 2560 1280 3840 17%
Cumbe

FUENTE: DMT (Direccién Municipal de Transito). GAD Municipal de Cuenca, 2015.

ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016.
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MAPA 3.5.60 Lineas de transporte publico que sirven en la Parroquia Tarqui
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FUENTE: DMT (Direccion Municipal de Transito). GAD Municipal de

Cuenca, 2015,.
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016.
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del sistema interparroquial es mayor a la tarifa regular
del sistema convencional, como ya fue indicado.

El estado de las unidades que brindan servicio en Tarqui es
regular y no respetan los horarios de recorrido; lo cual se
torna problemaético en el Nodo debido a la poca frecuencia
de los buses interparroquiales a lo largo del dia a pesar de
las diferentes Empresas que sirven en la zona. Al no contar
con recorridos frecuentes un alto porcentaje de pasajeros
que viajan hacia la ciudad de lo realizan de pie.

3.5.12 Demanda de transporte publico

La demanda actual de transporte es considerada a
nivel parroquial segun el porcentaje de poblacion que
utiliza transporte publico en el area de estudio. (Ver
Tabla 3.5.39). Segun los datos expresados Tarqui es la
parroquia con mayor porcentaje de poblacion que se
moviliza en este medio, sin embargo, por el tamafio

TABLA 3.5.39 Oferta de transporte publico en los Nodos de Desarrollo

39438 30%
13167 10%
23861 18%
32988 25%
23040 17%

FUENTE: DMT (Direccion Municipal de Transito). GAD Municipal de Cuenca, 2015.
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016.
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poblacional de El Valle, es la parroquia con mayor
demanda, la cual representa el 30% de la demanda total
de las parroquias con Nodos de Desarrollo.

Al comparar la oferta y demanda de transporte publico
se observa que la oferta supera a la demanda en todas
las parroquias, sin embargo, esta situacion no representa
la realidad, ya que la oferta de transporte analizada no
corresponde Unicamente a los Nodos, sino que abarca
otras parroquias rurales del cantén y la oferta urbana,
en el caso del sistema urbano y tronco alimentador,
como ya se indico anteriormente.

Por otra parte segun los criterios de los usuarios de
transporte publico, altos porcentajes de poblacién se
transporta de pie, los cuales corresponden a los horarios
de entrada y salida de los establecimientos educativos
y lugares de trabajo (horas pico), por lo tanto en esos
casos la oferta de transporte no abastece a la demanda
en los Nodos de Desarrollo. (Ver Grafico 3.5.40)

TABLA 3.5.39 Demanda de transporte publico en los Nodos de Desarrollo
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GRAFICO 3.5.40 Oferta y demanda de transporte publico en las
parroquias con Nodos de Desarrollo

45000

40000

35000

30000

25000

20000
15000
10000
5000 I l
., | l

Bafios  Sinincay Ricaurte ElValle  Tarqui

B Poblacion que utiliza transporte colectivo
M Plazas diarias de transporte colectivo

FUENTE: DMT (Direccion Municipal de Transito). GAD Municipal de Cuenca, 2015.
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ELABORACION: ©OArias & ©Martinez, 2016

16851
19361
19361
24314
10490

29% 4887 15%
40% 7661 23%
31% 6054 18%
40% 9836 30%
43% 4495 14%
Sz 100%

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del cantén Cuenca’, 2016

ELABORACION: ©OArias & ©OMartinez, 2016



3.6 INFRAESTRUCTURA VIAL

3.6.1 Antecedentes

El sistema vial es el que integra y dinamiza la economia
de la poblacién y sus diferentes actividades, ya que
es una parte fundamental de la estructura de un
asentamiento.

Al ser el sistema vial una red de infraestructura que sirve
de conexion terrestre, es el que facilita la circulacion de
los diferentes modos de transporte tanto motorizados
como no motorizados.

Para la elaboracion de este documento se estudian las
vias que conectan al drea urbana de Cuenca con las
cabeceras parroquiales de los Nodos de Desarrollo,
estas vias de conexién suman en total 34 tramos,
distribuidos de la siguiente manera:

- Bafios: Av. Ricardo Durdn conforma un tramo y la calle
Primero de Septiembre cinco tramos;

 Sinincay: Via a Sinincay igual a dos tramos y la Via
Racar - Sinincay con cinco tramos;

- Ricaurte: Via a Ricaurte igual a un tramo y la av. 25 de
Marzo de un tramo;

- El Valle: Via El Valle - Santa Ana es igual a cuatro
tramos y la Via Monay - Baguanchi - El Valle con tres
tramos y;

« Tarqui: Via Panamericana Sur es igual a cinco tramos
y la Via Turi - Tarqui con siete tramos.

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

De igual forma, son objeto de estudio las vias de enlace:
Av. de las Américas, Circunvalacion Sur y Panamericana
Norte, cuyos datos se obtuvieron del POU de Cuenca.

El analisis del sistema vial aborda los temas referentes
a la Capacidad Vial y el Nivel de Servicio; para lo cual
es pertinente conocer ciertas definiciones previas a
abordar el tema.

Segun el "Manual de Capacidad y Niveles de Servicio
para carreteras de dos carriles” del Instituto Nacional de
Vias de Colombia (INVIAS) de define que:

Capacidad vial.- Es el nUmero maximo de vehiculos que
pueden pasar por un carril en un intervalo de tiempo. Dicho
esto, podemos decir que la capacidad de la via es dinamico
debido a que influyen diferentes factores de correccion.

Nivel de Servicio.- Es la calidad del servicio que da una
via a sus usuarios en donde se refleja la satisfaccion o
insatisfaccion de los usuarios al momento de transitar
por dicha via. Aqui también se revisan diferentes
factores de correccion.

Existen diferentes niveles de servicios que son:

Nivel de servicio A: El flujo es libre y las caracteristicas
de la via son adecuadas, brinda facilidad de maniobra
con una velocidad deseada, no existe interferencia por

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

CAPITULO III



DIAGNOSTICO

VIALIDAD

228

=
ﬁq% Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el drea urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

parte de los otros usuarios, por lo tanto, permite que el
flujo sea alto.

Nivel de servicio B: Evidencia restricciones al flujo o
caracteristicas de la via reducen la velocidad, la facilidad
de maniobra también disminuye y se dan interferencias
con los otros vehiculos. En cuanto al nivel general la
via sigue siendo comoda para el conductor, aunque un
poco inferior con respecto al nivel anterior.

Nivel de servicio C: Aqui se presenta restricciones
geométricas y por la pendiente de la via. Estas
deficiencias son tolerables, aunque afectan la velocidad
en la corriente vehicular, teniendo como resultado una

libertad y comodidad notablemente reducida.

Nivel de servicio D: El nivel general del conductor
se ve afectado en la libertad y comodidad siendo
este deficiente debido a que no existe libertad en la
velocidad y a la interrupcion de los otros usuarios. Aqui
se presentan restricciones geométricas y por pendiente
de la via.

Nivel de servicio E: La velocidad es baja, pero fluye de
manera ininterrumpida, en estas vias es casi imposible
adelantar, demostrando un nivel muy bajo de libertad
y comodidad, las pequefas perturbaciones existentes
causan congestion y malestar a los conductores.

Nivel de servicio F: Constituye el flujo forzado, esto
sucede cuando el volumen de la demanda es superior a
la capacidad de la via, rompiendo la continuidad del flujo
vehicular. El flujo es muy irregular y bajo, provocando
congestién en la via y los avances son muy lentos.

3.6.2 Metodologia

Para el desarrollo del presente diagnostico se utiliza

informacién primaria y secundaria en donde se

emplearon los siguientes aspectos metodoldgicos:

« FichadelInfraestructura Vial realizada en el Proyecto de
Investigacién: “Identificacion y Andlisis de Indicadores
de Sostenibilidad para el Transporte el Caso del Area
Rural del Cantén Cuenca”. 2016

» Revision del Borrador del Plan de Ordenamiento
Urbano de Cuenca realizado en el 2015.

« Plan de Movilidad y Espacios Publicos. 2015

La Ficha empleada, se aplicé en las vias de acceso
a las parroquias rurales estudiadas, las cuales, por
cuestiones operativas, se subdividieron en tramos de Tkm
aproximadamente a excepcion de las vias de acceso a
Tarqui en donde los tramos son de 2Km aproximadamente,
por la distancia de este Nodo con la ciudad.

La medicion de los tramos viales va desde el limite del
area urbana de Cuenca hasta el limite urbano de cada
una de las cabeceras parroquiales. En el caso de Bafios
y Ricaurte, que son dos asentamientos en los que los
l[imites urbanos se conectan, la medicion se realizd
desde el limite de Cuenca hasta un punto en que las
vias de acceso se conectan, esto se puede observar en
cada uno de los mapas correspondientes.

Para calcular la capacidad vial y el nivel de servicio se
emplea la metodologia del “Manual de Capacidad y
Niveles de Servicio para carreteras de dos carriles” del
Instituto Nacional de Vias de Colombia (INVIAS)



3.6.3 Vias de enlace entre el area urbana y rural

En este diagnostico se estudia y analizan las vias urbanas
que sirven de enlace con las parroquias consideradas
Nodos de Desarrollo del Cantén Cuenca, las mismas
que son: Av. De las Américas, Panamericana Norte, y la
Circunvalacién Sur. (Ver Mapa 3.6.7)

En cada una de las vias se estudian las caracteristicas de
la calzada y la infraestructura de transporte existente.

3.6.3.1. Circunvalacion Sur

Esta via es considerada como una via expresa ya que
cumple la funcion de distribuir el paso de vehiculos de
una manera rapida y segura de Norte a Sur y viceversa.

A esta via se enlazan las vias de acceso al Nodo de El
Valle y la via que comunica de Tarqui el area urbana de
Cuenca.

a) Caracteristicas Geométricas de la Via

Tiene una seccion de calzada de 17,60m a 25m,
distribuida en 6 carriles de circulacién correspondiendo
tres carriles a cada sentido de circulacién; en algunas
partes cuenta con aceras derechas de 3,20m; aceras
izquierdas de 3m a 3,20m y medianas que van desde los
4m hasta los 6m.

Su materialidad es de asfalto que en general se
encuentra en buen estado, teniendo dificultades en las
zonas de fallas geoldgicas por lo que algunos tramos
estan en estado regular y malo.

M_&j»ﬂ
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MAPA 3.6.1 Vias de enlace entre el area urbana y rural del Cantén Cuenca.
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3.6.3.2. Av. de las Américas

Fue concebida con el fin de ser una via expresa en
Cuenca, sin embargo, debido al crecimiento de la ciudad
y a la funcion que llegd a tener cambid de jerarquia
convirtiéndose en una via arterial; se considera como
un eje de conexién desde el sur hasta el norte y este de
la ciudad.

A esta via se enlaza las vias de acceso a las parroquias
de Bafios, Sinincay y Ricaurte.

a) Caracteristicas Geométricas de la Via

Es una via de doble sentido que cuenta con 6 carriles de
circulacién. En la fecha del levantamiento de informacién
para el POU esta via contaba con tres carriles en cada
sentido, hoy en dia la via esta teniendo varios cambios
debido a la implantacion del Proyecto Tranvia de los
Cuatro Rios. Hasta la fecha de corte, la via encuentra en
construccion, por lo tanto, al finalizar la obra contara
con dos carriles para el tranvia y 4 carriles de circulacién
vehicular, dos en cada sentido.

El material de la calzada es de asfalto y la seccion varia
desde los 19,20m hasta 26m y se observa medianas que
van desde los 3.60m hasta 5.20m.

3.6.3.3. Panamericana Norte

Es una via de caracter arterial en el area urbana de
Cuenca a su vez es un eje de conexion hacia los
asentamientos de otras provincias; sirve de enlace

directo con la cabecera parroquial de Ricaurte.

Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el drea urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

a) Caracteristicas Geométricas de la Via

La Panamericana Norte tiene secciones que varian a
lo largo de su longitud, van desde los 9.50m hasta los
14.50m distribuidas en 2 carriles (1 carril a cada sentido
de circulacién) y 4 carriles (2 carriles a cada sentido de
circulacion); al igual que las aceras, con tramos de 1,50
a 7,70m. Su materialidad es de asfalto con un estado

regular.
3.6.3.4. Capacidad Vial

En cuanto a la capacidad de estas tres vias de
enlace, los datos se tomaron del Plan de Movilidad y
Espacios Publicos del aflo 2015, el cual establece que
la Circunvalacién Sur y la Av. de las Américas son las
Unicas vias del area urbana que tienen una capacidad
vial superior a los 10000 veh/h, y por su parte la
Panamericana Norte cuenta con una capacidad de 2000
a 4000 veh/h.

3.6.4 Vias de acceso a los nodos de desarrollo

En cada parroquia estudiada se analizaron las vias

de acceso desde el area urbana hasta la cabecera

parroquial.

En este contexto; se identificé en cada parroquia, la
presencia de dos vias que conectan a Cuenca con los
Nodo de Desarrollo, cuyas caracteristicas se detallan a

continuacion.



3.6.4.1. Banos

Para acceder a la cabecera parroquial de Bafios desde
la zona urbana de Cuenca existen dos vias que sirven
de conexién las mismas que tienen una longitud total
de 4850,20 m. y el limite de velocidad para ambas es
de 50km/h.

La Av. Ricardo Durdn es de tercer orden y esta
conformada por un tramo vial de 1,18Km, el uso
predonimante es de vivienda con 48% seguido de
Servicios Personales 22%, Servicios Generales 17% vy
otros 12%; la calle Primero de septiembre es de cuarto
orden y esta conformada por cuatro tramos viales con
un total de 3,66km, aqui predomina el uso de Vivienda
con 63%, seguido de Vivienda y Comercio 22%, Usos
Vinculados a la Produccién Primaria 15% y otros 1%.
(Mapa 3.6.2)

a) Caracteristicas Geomeétricas de la Via

La Av. Ricardo Duran es de asfalto y se encuentra en
buen estado, es una via de doble sentido, tiene un carril
de circulacién en cada sentido, la seccién promedio
de la via es de 15m y en cuanto a la calzada 10m con
maximos de 10,33m. (Grafico 3.6.17)

La calle Primero de Septiembre es de asfalto, en la cual
el 71,30% se encuentra en buen estado (Grafico 3.6.17),
es una via de doble sentido, con un carril de circulacién
para cada uno de ellos, la seccion promedio de la via es

N
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de 11m, y 9m, mientras que la seccion promedio de la GRAFICO 3.6.1 Estado de las vias de Bafios

calzada es de 8m con minimos de 6m.

Cabe mencionar que varias partes de esta via no cuentan

con veredas.

b) Infraestructura de Transporte

ASFALTO ASFALTO

Existe 1 parada de taxis en la Av. Ricardo Duran,
una parada de camionetas en la Calle Primero de
septiembre y 26 paradas de buses distribuidas en

ambos tramos viales, ninguna cuenta con una bahia de

estacionamiento y aproximadamente el 30% cuenta con
: : : ] = Bueno = Regular

marquesinas las misma que estan en estado regular y Bueno 9

malo, la iluminacién no es adecuada en varias paradas Av. RICARDO DURAN CALLE 1ro DE SEPTIEMBRE

y en otras es inexistente, y en la mayoria de los casos

solo existe la sefializacion vertical evidenciando el mal
estado de esta infraestructura. (Tabla 3.6.1 y Mapa 3.6.2) TABLA 3.6.1 Infraestructura del transporte en Bafios. TABLA 3.6.2 Infraestructura del transporte en Bafios.

c) Capacidad de la Via y Nivel de Servicio

La Av. Ricardo Duran ocupa el 71% de su capacidad en _-_-

las horas pico y su nivel de servicio es Tipo B con un _ 7 0 1 = 298

rango de velocidad entre 59-68km/h. lo que demuestra _ 19 1 . 1234 1221

ave s servico es adecuad. (12bls 36 S tew 11 <

La Calle 1° de Septiembre ocupa el 34% de su capacidad Ondulado (23 - <6) O”d“'a:b (23-<6)
59 - 68 51-59

en las horas pico, las condiciones geométricas hacen
que la via tenga un nivel de servicio Tipo C con un rango

de velocidad entre 51-59km/h. el nimero de vehiculos FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016

que circulan por esta via es minimo. (Tabla 3.6.2) ELABORACION: ® Arias & OMartinez, 2016
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3.6.4.2. Sinincay

Sinincay se cuenta con dos vias que sirven de conexién
con la ciudad las mismas que tienen una longitud total
de 6732.42m; en los dos casos la capa de rodadura es
de asfalto.

La Via a Sinincay es de tercer orden y esta conformada
por dos tramos viales con un total de 2.06km, el uso
predominante es Usos Vinculados a la Produccién
Primaria con 56%, seguido de Vivienda 28% y Vivienda
y Comercio 17%; mientras que, la Via Racar — Sinincay
es de cuarto orden y se conforma por cinco tramos
viales con un total de 4.67km aqui predomina el uso
de Vivienda con 63% seguido de Usos Vinculados a la
Produccién Primaria con 33%. (Mapa 3.6.3)

a) Caracteristicas Geomeétricas de la Via

La Via a Sinincay es de asfalto; el 47% se encuentra en
buen estado y el 39% en estado regular, es una via de
doble sentido, tiene un carril de circulacion en cada
direccidn, la seccién promedio de la via es de 10m y en
cuanto a la calzada tiene una dimensién promedio de
8.40m. (Grafico 3.6.2)

La Via Racar - Sinicay es de asfalto, en donde el 63%
se encuentra en estado regular, el 26% en mal estado,
demostrando que esta via provoca inconvenientes al
momento de su circulacion, es una via de doble sentido,
tiene un carril de circulacién en cada direccion. La seccion

promedio de la via es de 9,80m, en algunas partes es de
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9m; en cuanto a la calzada la seccion promedio es de
8,90m y existen tramos cortos con una seccidon minima
de 6m. Cabe mencionar que varias partes de esta via no
cuentan con veredas. (Grafico 3.6.2)

b) Infraestructura de Transporte

Existe una parada de taxis en la Via a Sinincay, una
de camionetas en la Via Racar - Sinincay y 25 paradas
de buses distribuidas en ambos tramos Vviales,
ninguna cuenta con una bahia de estacionamiento y
aproximadamente el 20% cuenta con marquesinas,
las misma que estan en estado regular, la iluminacion
existente es de la via y en algunos casos se encuentra
en zonas lejanas a la misma y todas las paradas tienen
sefalizacién vertical en buen estado, a pesar de ello,
se evidencia que la infraestructura de transporte se
encuentra en mal estado. (Tabla 3.6.3 y Mapa 3.6.3)

c) Capacidad de la Via y Nivel de Servicio

La Via Sinincay ocupa el 26% de su capacidad en las
horas pico y su nivel de servicio es Tipo D con un rango
de velocidad entre 43-51km/h. en un tipo de terreno
ondulado con pendientes entre el 3y 6%. (Tabla 3.6.4)

La Via Racar - Sinincay ocupa cerca del 46% de su
capacidad en horas pico y se encuentra emplazada en
una zona montafosa. Al analizar los datos se determiné
que tiene un nivel de servicio Tipo B con un rango de
velocidad entre 45-52km/h. y las pendientes estan entre
el 6y 8%. (Tabla 3.6.4)

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

GRAFICO 3.6.2 Estado de las vias de Sinincay
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TABLA 3.6.4 Infraestructura del transporte en Sinincay

398
1179
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B
Ondulado (23-<6) Montafoso (26 - <8)
43 - 51 45 - 52
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3.6.4.3. Ricaurte

Para acceder a la cabecera parroquial de Ricaurte desde
la zona urbana de Cuenca se cuenta con dos vias que
sirven de conexién, las mismas que tienen una longitud
total de 2280.58m.

La Via a Ricaurte es de tercer orden y esta conformada
por un tramo vial de 1,12km, aqui predomina el uso de
Vivienda y Comercio con un 88% y como complemento
el uso de Servicios Generales con 13%; la Av. 25 de
marzo es de cuarto orden conformada por un tramo vial
de 1,16km, en esta via predomina el uso de Vivienda
con 33% y como usos complementarios estan Usos
Vinculados a la Produccion Primaria 29%, Vivienda y
Comercio 21% y Equipamientos 17%. (Mapa 3.6.4)

a) Caracteristicas Geométricas de la Via

La Via a Ricaurte es de asfalto se encuentra en estado
regular, es una via de doble sentido, tiene un carril de
circulacién en cada direccidn, la seccion promedio de
la via es de 11m, en cuanto a la calzada 7.80m. (Grafico
3.6.3)

La Av, 25 de marzo es de asfalto en su totalidad y se
encuentra en buen estado; es una via de doble sentido
con un carril de circulaciéon en cada direccién. Cuenta
con una seccién promedio de 12.70m y en algunas
partes de 9m, mientras que seccién promedio de la
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calzada es de 9,30m y existen tramos cortos con una

secciéon minima de 6m. (Grafico 3.6.3)

b) Infraestructura de Transporte

Existe una parada de camionetas en la Via a Ricaurte y 11
paradas de buses distribuidas en ambos tramos viales,
ninguna cuenta con una bahia de estacionamiento vy
aproximadamente el 50% cuenta con marquesinas las
misma que estan en estado regular, la iluminacion
existente es de la via y todas las paradas tienen
sefializacién vertical en buen estado; en general esta
infraestructura se encuentra en estado regular. (Tabla
3.6.5 y Mapa 3.6.4)

c) Capacidad de la Via y Nivel de Servicio

La Via a Ricaurte ocupa el 110% de su capacidad, dando
como resultado un nivel de servicio Tipo F, esto quiere
decir que la via ha colapsado provocando congestion
en las horas pico. El rango de velocidad es menor a
42km/h y en algunos momentos puede ser menor.
(Tabla 3.6.6)

La Av. 25 de marzo ocupa el 100% de su capacidad y tiene
un nivel de servicio Tipo D, es decir la via ha llegado a su
maxima capacidad, por lo tanto, se evidencia problemas
en la circulacién y la velocidad se reduce notablemente,
el rango de velocidad que permite se encuentra entre
los 52 'y 62km/h. (Tabla 3.6.6)
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el drea urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

GRAFICO 3.6.3 Estado de las vias de Ricaurte

ASFALTO

ASFALTO

= Bueno
u Regular
VIA A RICAURTE Av. 25 DE MARZO
TABLA 3.6.5 Infraestructura del transporte en Ricaurte. TABLA 3.6.6 Infraestructura del transporte en Ricaurte.

1146 1041
1209 1234
1040 1037
F D
Plano (<3%) Plano (<3%)
<42 52 -62
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3.6.4.4. El Valle

Para acceder a la cabecera parroquial de El Valle desde
la zona urbana de Cuenca se dispone de dos vias que
sirven de conexion las mismas que tienen una longitud
total de 6908,45m, ambas vias son de asfalto y se

conectan a la Av. Circunvalacién Sur.

La Via El Valle — Santa Ana es de segundo orden y esta
conformada por cuatro tramos con un total de 4,01km,
los usos son Vivienda 40%, Vivienda y Comercio 31%,
Usos Vinculados a la Produccion Primaria 19% y otros
10%; la Via Monay-Baguanchi—El Valle es de tercer orden
conformada por tres tramos con un total de 2,90km,
aqui predominan los Usos Vinculados a la Produccién
Primaria con 74%, seguido de Vivienda 17%, Vivienda

y Comercio 5% y Servicios Generales 3%. (Mapa 3.6.5)

a) Caracteristicas Geométricas de la Via

La Via a El Valle es de asfalto, se encuentra en estado
regular, es de doble sentido, tiene un carril de circulacién
en cada direccion, la seccién promedio de la via es de

13m, en cuanto a la calzada es de 9,40m. (Grafico 3.6.4)

La Via Monay — Baguanchi — El Valle cuenta con una
capa de rodadura de asfalto en buen estado y lastre
en estado regular y malo; es una via de doble sentido,
con un carril de circulacién en cada direccion, la seccién
promedio de la via es de 8,80m, mientras que en la

calzada la seccion promedio es de 6m. (Grafico 3.6.4)
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b) Infraestructura de Transporte

En la Via Monay - Baguanchi — El Valle se evidencia
la existencia de una parada de taxis y un parada de
camionetas de alquiler, mientras que las 25 paradas
de buses se encuentras distribuidas en las dos vias de
acceso: estas paradas no cuentan con una bahia de
estacionamiento y aproximadamente el 35% cuenta
con marquesinas las misma que estan en estado regular
y malo, la iluminacion existente es de la via, todas las
paradas tienen sefalizacion vertical en buen estado;
en general esta infraestructura se encuentra en estado
regular. (Ver Tabla 3.6.7 y Mapa 3.6.5)

c) Capacidad de la Via y Nivel de Servicio

La Via El Valle — Santa Ana ocupa el 96% de su
capacidad en las horas pico y su nivel de servicio es
Tipo C, cabe mencionar que esta via es montafiosa y
angosta y sus mayores inconvenientes se dan en la
intersecciéon con la Circunvalacion Sur, en donde se
provoca congestionamiento, su rango de velocidad es
entre 39-45km/h. (Ver Tabla 3.6.8)

La Via Monay-Baguanchi-El Valle ocupa un 12% de
su capacidad en las horas pico, en general esta via no
soporta alto trafico vehicular y tiene un nivel de servicio
Tipo C debido a sus caracteristicas. Uno de los factores
es que gran parte de la via es de lastre con un rango de
velocidad entre 51-59km/h. (Ver Tabla 3.6.8)
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GRAFICO 3.6.4 Estado de las vias de El Valle
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TABLA 3.6.7 Infraestructura del transporte en El Valle

___-
0 0

TABLA 3.6.8 Infraestructura del transporte en El Valle

992 88
ViaEl Valle - Santa Ana 20 1234 1071
1037 728
C C
Montafioso (26 - <8) Ondulado (3 - <6)
39-45 51-59
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3.6.4.5. Tarqui

Para acceder a la cabecera parroquial de Tarqui desde
la zona urbana de Cuenca existen dos vias que sirven
de conexion, las cuales tienen una longitud total de
23861,68m.

La Panamericana Sur o E-35 es de primer orden
conformada por cinco tramos con un total de 9,24km,
aqui encontramos los Usos Vinculados a la Produccién
Primaria con 66%, Vivienda 19%, Servicios Generales
7% y otros usos 8%; la Via Turi — Tarqui es de tercer
orden conformada por siete tramos con un total de
14,62km, aqui predominan los Usos Vinculados a la
Producciéon Primaria con 62%, seguido de Vivienda 34%,
Equipamientos 3%. (Mapa 3.6.6)

a) Caracteristicas Geométricas de la Via

La Panamericana Sur es de concreto en su totalidad,
se encuentra en buen estado y es una via de doble
sentido, tiene un carril de circulacién en cada direccion.
La seccion promedio de la viaes de 1T1Tm y la calzada es
de 10,70m. (Ver Grafico 3.6.5)

La Via Turi - Tarqui es de asfalto en donde el 58% se
encuentra en estado regular y el 23% en mal estado,
demostrando que esta via provoca inconvenientes al
momento de su circulacién. Es una via de doble sentido
con un carril de circulacion en cada direccion; la seccién
promedio de la via es de 9,0m, mientras que la calzada
cuenta con una seccién promedio es de 8m. Varias partes
de esta via no cuentan con veredas. (Ver Grafico 3.6.5)

b) Infraestructura de Transporte

En la Tabla 3.6.9 se observa que existe una parada de
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camionetasenlaViaTuri—-TarquiytresenlaPanamericana
Sur, también existe una parada de camionetas informales
en la Panamericana Sur. Estas paradas de camionetas se
encuentran a un costado de la via o en intersecciones
de vias hacia asentamientos menores (Ver Mapa 3.5.6),
cuenta con 19 paradas de buses distribuidas en ambos
tramos viales, en ninguno de los casos se observan
bahias de estacionamiento y aproximadamente el 50%
cuenta con marquesinas las misma que estan en estado
bueno y regular. La iluminacion existente es de la via 'y
en muchos casos no existe alumbrado, todas las paradas
tienen sefalizacion vertical en buen estado; en forma
general, esta infraestructura se encuentra en mal estado
y por lo tanto representa inseguridad para el usuario.

c) Capacidad de la Via y Nivel de Servicio

La Panamericana Sur ocupa el 90% de su capacidad en las
horas pico y su nivel de servicio es Tipo E con un rango
de velocidad entre 42-52km/h. esto demuestra que su
servicio es inadecuado debido al alto flujo vehicular y
los embotellamientos se provocan generalmente en el
sector de Narancay a determinadas horas del dia, sin
embargo, se debe considerar que esta via es de caracter
nacional. (Ver Tabla 3.6.10)

A diferencia de la Via Turi — Tarqui que ocupa el 13% de
su capacidad en las horas pico, tiene un nivel de servicio
Tipo C con un rango de velocidad entre 51-59km/h. esta
via es angosta y sinuosa, el nimero de vehiculos que
circulan es minimo y en general son pobladores de las
comunidades aledafas. (Ver Tabla 3.6.10)

3.7 SINTESIS DEL DIAGNOSTI-
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GRAFICO 3.6.5 Estado de las vias de Tarqui
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3.7.1 Antecedentes

La sintesis es un instrumento técnico cuyo objetivo
es integrar, analizar y expresar de forma sintética la
informacion generada en los diagndsticos sectoriales
aplicados en el area de estudio.

A través de la sintesis se facilita el conocimiento y
compresion de la estructura, asi como la funcionalidad de
los diferentes subsistemas que conforman el territorio.

En consecuencia, en el presente capitulo se deben
identificar y analizar los problemas encontrados de
cada uno de los temas abordados para su posterior
valoracion, ademas se deben determinar las principales
potencialidades del territorio y la determinacién del
modelo de la situacion actual.

Dentro de este analisis se desarrollan los siguientes
contenidos:

a) Descriptores

Son datos que definen el contenido de cada diagnéstico
sectorial y contribuyen a generar una lectura integrada
de la situacion actual del area de estudio.

Los datos descriptores considerados dentro de este
analisis corresponden a los diagndsticos de: poblacidon
y actividades, transito, transporte y vialidad, en los
cuales se resaltan las caracteristicas que intervienen en
la conformacion de una ciudad compacta, como es el
caso de Cuenca.

Universidad de Cuenca é\ \)2
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b) Arbol de problemas

La elaboracion de arboles de problemas permite
determinar la problematica central con sus causas y
efectos, los cuales, establecen el primer paso para

formular los objetivos estratégicos.

El proceso empleado para el desarrollo de esta fase,
corresponde a la “Metodologia de estrategias de
desarrollo local” elaborada por Ivan Silva Lira para el
Instituto Latinoamericano y del Caribe de Planificacion
Econdmicay Social (ILPES). La metodologia consiste en el
analisis e identificacién de los problemas considerados
como principales, asi como, los efectos y causas segun
un orden de gravedad, los cuales son diagramados y
posterior a esto sometidos a la revision de la validez e
integralidad del &rbol dibujado. (Silva,2012)

La problematica expresada en los arboles de problemas
corresponde a las situaciones adversas identificadas
en el area de estudio, cuyos datos se retoman de los
diferentes diagndsticos, sin embargo, en esta etapa se
considera un componente adicional que se enfoca en la

ciudad y su crecimiento.

Bajo esta premisa, se desarrollan los arboles de
problemas correspondientes al crecimiento de la ciudad,

y la movilidad en el area de estudio.
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c) Analisis FODA

Su nombre deriva del acrénimo formado por las iniciales
de los términos: debilidades, amenazas, fortalezas y
oportunidades, que es una herramienta estratégica de
analisis de la situacion de un territorio.

Es visto como una alternativa para reorientar las
estrategias de accion y tratar de alcanzar la excelencia en
el uso eficiente de los recursos disponibles. (Fernandez
etal. 2011)

Este analisis separa los aspectos interiores del area de
estudio de los exteriores, mediante la identificacién de:

- Debilidades: aspectos internos que resultan deficientes
para proporcionar una adecuada calidad de vida a la
poblacién.

- Fortalezas: situaciones internas en las que se dispone
de ventajas comparativas para proporcionar una
adecuada calidad de vida a la poblacion.

- Amenazas: situaciones desfavorables del entorno
que podria limitar el alcance de la situacién futura

deseada del sistema.

- Oportunidades: situaciones favorables del entorno
que podria aprovecharse para avanzar hacia la
situacion futura deseada del sistema.

El analisis FODA es aplicada, al igual que la identificacion
de la problematica, a los diagnodsticos sectoriales y al
componente de la ciudad y su crecimiento.

S
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d) Modelo actual

El modelo actual presenta una imagen sintética y
simplificada de las caracteristicas del area de estudio en
base a los componentes del diagndéstico, los problemas

y potencialidades encontrados en cada tema.

Para expresar la situacién actual del canton, con
una mirada integradora, se considera pertinente la

formulacion de los siguientes modelos:

« Modelo Territorial actual: eslaformaen que el territorio
cantonal esta funcionando siendo importante en ellos

el rol que tienen la ciudad y cada asentamiento.

» Modelo Urbano actual: establece el funcionamiento
de la movilidad y la transportacion dentro de la ciudad

y su relacién con las periferias.

« Modelo de Movilidad: contempla las caracteristicas
de movilidad entre el area urbana y rural del cantén

Cuenca.

3.7.2 Descriptores

En base a los diagnosticos analizados en apartados
anteriores se realizd un resumen de los datos mas
relevantes de cada tema, los cuales se exponen a

continuacion:



3.7.2.1. Descriptores de Poblacién y Actividades

En la etapa de diagnostico se presentaron las
caracteristicas de la poblacién del area de estudio que
permitieron identificar la distribucion de la poblacién
en el territorio; en este sentido, la ciudad de Cuenca
concentra el mayor porcentaje de poblacion cantonal y
es el area con mayor densidad bruta.

Los datos expuestos en la Tabla 3.9.7, reflejan, a través
de la tasa de crecimiento de las parroquias rurales, el
incremento de poblacidon rural en el canton, el cual es
mas acelerado en Ricaurte y Bafios cuyas cabeceras

TABLA 3.9.1 Descriptores de poblacién y actividades, Cantén Cuenca

Descripcion CUENCA

Tamaiio de la poblacion (2010) 331888 hab
Tamaiio de la poblacién del Area de

| Estudio (2010) 331888 hab

< . . . _

= |Tasa de Crecimiento poblacional (2001 1.93%

= |2010)

=

_ Proyeccion de la poblacion parroquial

: (2030) 527194 hab

2

-1 PEA (15-64 afios) 66%

2

3 PEI 36%

s 0

Principal Act. Ocup. en el area de estudio

DB en el area de estudio 47,01 hab/ha

FUENTE: INEC. Censo de Poblacion y Vivienda. 2010
ELABORACION: ©Arias & ©Martinez, 2016

parroquiales (area de estudio) se localizan cerca del
limite urbano a 8,5Km y 9km del Centro Histérico de
Cuenca, respectivamente.

Pese a esta situacion, se observa que la parroquia
de Sinincay se encuentra a 9km de Cuenca y alberga
a menos poblacidn en comparacion con todas las
parroquias cercanas y en especial en relacién a la
parroquia de El Valle que dista 10km del centro
urbano, la misma que alberga a 19361 habitantes y es
la de mayor porcentaje de poblacién rural.

Universidad de Cuenca é\ \)5
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Finalmente, Tarqui es la parroquia menos poblada y la

mas alejada de la Cuenca, ubicada a 17Km.

Las principales actividades ocupacionales en el area
analizada son la actividad productivay la de estudiante,

por lo tanto, requieren de movilizacion diaria.

Al estar los Nodos de desarrollo localizados cerca del
area urbana, lo convierten a esta en un polo receptor

de viajes cotidianos.

Industrias Manufactureras 21.,1%
Actividades Primarias 19,63%

NODO DE DESARROLLO
BANOS SININCAY RICAURTE EL VALLE TARQUI
16851 hab 19% 15859 hab 18% 19361 hab 22% 19361 hab 28% 10490 hab 12%
3782 hab 17% 3570 hab 16% 4906 hab 23% 5425 hab 25% 4114 hab 19%
3,52% 2,51% 3,60% 2,92% 1,82%
26767 hab 19% 25192 hab 18% 30754 hab 22% 38622 hab 28% 16663 hab 12%
60% 60% 63% 61% 59%
40% 40% 37% 39% 41%
Productiva 39,5% Productiva 44% Productiva 42,5% Productiva 44% Productiva 40,1%

Estudiantes 36,8%

11,33 hab/ha

estudiantes 33,9%

7,54 hab/ha

estudiantes 34,2%

21,50 hba/ha

estudiantes 32,3%

12,84 hab/ha

estudiantes 33,5%

0,65 hab/ha
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3.7.2.2. Descriptores de Transito y circulacion

El parque automotor en el cantén presenta un Ricaurte presenta un mayor flujo vehicular seguido de de las vias de acceso a las cabeceras parroquiales,
incremento anual entre el 6% y el 7% segun informes de ~ Bafios y El Valle, demostrando que las cabeceras mas ~ generalmente una de estas vias soporta mayor
la EMOV-EP durante el periodo 2010 - 2014. cercanas a la ciudad tienen una mayor relacion de circulacién, exceptuando Ricaurte, en donde las dos vias

) ) ) movilizacién y conforme se alejan de la urbe disminuye presentan similar porcentaje de flujo vehicular.
De acuerdo alos datos proporcionados en el diagndstico . .
este porcentaje como es el caso de Tarqui.

de transito se contabilizaron 45625 vehiculos que En todos los Nodos predomina el uso de vehiculos
ingresan y salen de los Nodos de Desarrollo, en donde La intensidad vehicular diaria es diferente en cada una particulares siendo este dato superior al 50%; a

TABLA 3.9.2 Descriptores de Transito, Cantén Cuenca

21% 11% 44% 19% 6%

6764 2785 1903 3039 10554 9482 7652 870 1615 961
vehiculos vehiculos vehiculos vehiculos vehiculos vehiculos vehiculos vehiculos vehiculos vehiculos
71% 29% 39% 61% 53% 47% 90% 10% 63% 37%
o
tr 14h00 -15h00 18h00-19h00 7h00 - 8h00 7h00 - 8h00 12h00 -13h00 12h00 -13h00 17h00-18h00 18h00-19h00 12h00 -13h00 12h00 -13h00
4
é 711 vehi/h 298 vehi/h 227 vehi/h 398 vehi/h 1153vehi/h 1041 vehi/h 992 vehi/h 88 vehi/h 171 vehi/h 106 vehi/h

Vehiculos livianos Vehiculos Livianos Vehiculos livianos Vehiculos livianos Vehiculos livianos Vehiculos livianos Vehiculos livianos Vehiculos livianos Vehiculos livianos Vehiculos livianos

64% 76% 61% 69% 77% 76% 69% 54% 63% 52%
Transporte Transporte Transporte Transporte Transporte Transporte Transporte Transporte Transporte Transporte

colectivo colectivo colectivo colectivo colectivo colectivo colectivo colectivo colectivo colectivo

8% 5% 8% 5% 4% 1% 7% 0% 2% 1%

. . Camioneta de Camioneta de . . Camioneta de Camioneta de Camioneta de Camioneta de
L L alquiler alquiler L L5 alquiler alquiler alquiler alquiler
(o) (o) 0, (o)
14% 7% 9% 16% 8% 6% 5% 20% 16% 27%

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016
ELABORACION: ® Arias & ©Martinez, 2016
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diferencia del transporte publico que es uno de los
medios de menor circulacién en los Nodos de El Valle y
Tarqui con respecto al porcentaje de automotores que
transitan el uso del transporte colectivo es minimo.

La circulacion de camionetas de alquiler se presenta con
mayor frecuencia en los asentamientos de Sinincay; El
Valle y Tarqui que son las cabeceras parroquiales mas
alejadas del area urbana.

Como se observa en la Tabla 3.9.2, las horas pico
corresponden a los horarios de inicio y fin de la jornada
laboral y escolar con ciertas diferencias para cada Nodo.

En los casos de Bafios y Ricaurte se aprecia la existencia
de un mayor flujo de vehiculos en horas del mediodia,
esto se debe a la cercania con la ciudad para realizar los
desplazamientos entre sus lugares de residencia y sus
actividades ocupacionales.

Estos datos denotan la existencia de una fuerte relaciéon
entre los Nodos de desarrollo y el area urbana para
el desarrollo de las actividades diarias y a su vez
demuestran la conformacion de estos Nodos como
asentamientos residenciales.

Cabe mencionar que Los Nodos de Desarrollo son
desde
desplazamientos hacia comunidades de menor jerarquia

asentamientos donde se distribuyen los
o hasta otras parroquias, por lo que, las vias principales
que conectan a los Nodos con la ciudad soportan la
circulacién de vehiculos provenientes de los Nodos y de

asentamientos de menor jerarquia mas alejados.

3.7.2.3. Descriptores de Transporte

En el diagnostico de transporte se clasificaron los
desplazamientos originados en el area de estudio
segun el destino al que se dirigen, siendo estos; viajes
con destinos dentro de la parroquia (desplazamientos
cortos) y viajes con destinos fuera de la parroquia
(desplazamientos largos) cuyo principal destino es
Cuenca.

Mediante esta clasificacién fue posible establecer
las caracteristicas de transportacién de la poblacién
de los Nodos de desarrollo, en relacion al modo
de viaje, modalidad de viaje, frecuencia y demanda
del transporte, dentro de lo que se consideran las
caracteristicas del motivo, frecuencia, costo y tiempo
requerido para transportarse a un destino dentro o
fuera de la parroquia de origen.

A continuacion, se exponen los datos recabados en el
area de estudio y se expresan en la Tabla 3.9.3 a manera
de comparacién entre los Nodos de desarrollo, de lo

cual se desprenden las siguientes apreciaciones.

a) Modo de viaje

La poblacién de los Nodos de desarrollo se transporta
principalmente por motivos de estudio y trabajo, los
cuales corresponden a viajes con frecuencia diaria o
viajes cotidianos.

Para realizar estos desplazamientos; el modo de viaje
se caracteriza por la distancia entre el origen y destino,

CAPITULO III
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en este sentido, los desplazamientos con destinos
dentro de la parroquia (desplazamientos cortos) son
principalmente no motorizados, mientras que, aquellos
desplazamientos con destinos fuera de la parroquia
(viajes largos) son motorizados. Situacion que es
consecuente con la distancia entre los Nodos y la ciudad.

En este contexto, se observan situaciones particulares,
como es el caso de El Valle, en donde la motorizacién
dentro de la parroquia es mayor que en los otros Nodos
estudiados. (Ver Tabla 3.9.3)

b) Modalidad de viaje

Segun la modalidad de viaje, los desplazamientos
fueron clasificados en viajes simples (uso de un medio
de transporte) y viajes combinados (uso de dos o mas
medios de transporte), en este aspecto, cabe recordar
que con la finalidad de sintetizar el analisis de los viajes
combinados, se realizd una categorizacion que agrupa
las distintas variaciones de movimientos o cambios
modales, recabados en el area de estudio.

De acuerdo a lo expuesto en la Tabla 3.9.3, los
desplazamientos con destinos dentro de la misma
parroquia se realizan principalmente con viajes simples,
en los cuales predomina el traslado a pie y el uso de
vehiculo privado, mientras que, los viajes combinados
colectivo

se realizan por medio de

conjuntamente con movimientos a pie y otros medios

transporte

motorizados. Esta situacion es visible en todos los Nodos

estudiados y el principal cambio modal corresponde a

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

TABLA 3.9.3 Descriptores de Transporte segtiin Nodo

w
&
o
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v
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=

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016

Modo de viaje

Modalidad de
viaje

Desplazamientos cortos

Cortos Motorizados

Cortos no motorizados

Desplazamientos largos

Largos motorizados

Largos No motorizados

Motivos

Costo  Tiempo Medios

Motivos

Medios

Costo  Tiempo

Viajes Simples
Desplazamientos Cortos
Estudio
Trabajo
Compras

Estudio

Trabajo

Compras

Pie

Vehiculo propio

Pie

Vehiculo propio
Desplazamientos largos
Estudio

Trabajo

Compras

Estudio

Trabajo

Compras

Vehiculo propio
Vehi. Alquiler
Vehiculo propio

Vehi. Alquiler

ELABORACION: ® Arias & ©Martinez, 2016

29%
44%
56%
71%
98%
2%
43%
52%
68%
24%

78% Pie
20% Vehi. Propio
62% Pie
29% Vehi. Propio

14 min

15 min

$1,74

48%

31%

51%

1%
55% Vehi. Propio
25% Vehi. Alquiler
95% Vehi. Propio

88% Vehi. Propio

37 min
30 min
$147
$1,23

23% 34% 20% 27%

45%
55%
77%
100%
0%
29%
49%
61%
33%
100% Pie
78% Pie
18% Vehi. Propio

28 min

15 min

$1,74
51%
19%
53%
25%

81% Vehi. Propio
11% Vehi. Alquiler
71% Vehi. Propio
24% Vehi. Alquiler
74% Vehi. Propio
15% Vehi.alquiler
33 min
25 min
$1,74
$2,09

34%
66%
66%
100%
0%
48%
60%
62%
25%
7%

83% Pie
70% Pie
17% Vehi. Propio
74% Pie
16% Vehi. Propio
12 min

19 min

$1,74
40%
20%
61%
10%
54% Vehi. Propio
34% Vehi. Alquiler
84% Vehi. Propio
84% Vehi. propio
34% Vehi. alquiler
28 min
27 min
$1,74
$1,53

61%
39%
80%
100%
0%
32%
34%
74%
22%

78% Pie
10% Vehi. Propio
61% Pie
35% Vehi. Propio

8 min
20 min

$1,74
66%
22%
60%
14%
84% Vehi. Propio

94% Vehi. Propio

89% Vehi. Propio

27 min

$1,74

29%
71%
73%
100%
0%
37%
58%
80%
15%

96% Pie
69% Pie
28% Vehi. Propio

9 min
21 min

$1,74
42%
19%
59%
15%
86% Vehi. Propio
69% Vehi. Propio
19% Vehi. Alquiler
54% Vehi. Propio
25% Vehi. Alquiler
30 min
30 min
$1,74
$1,53



la Categoria 1 (Pie + Transporte colectivo). (Ver Tabla

3.9.3)

Al considerar los desplazamientos con destinos fuera
de la parroquia, es decir, viajes hacia Cuenca, los
desplazamientos se realizan principalmente por medio
viajes combinados, de los cuales, los cambios modales
mas empleados corresponden a la Categoria 1 (Pie+
Transporte colectivo) y Categoria 2 (Pie + Transporte
Colectivo + Transporte colectivo); sin embargo, el
vehiculo privado es el segundo medio de transporte
mas utilizado por la poblacion de los Nodos para

transportarse hacia Cuenca.

De acuerdo a los datos expresados por cada Nodo de
desarrollo, el tiempo de transportacién hacia la ciudad
es mayor cuando los desplazamientos se realizan en
transporte colectivo, a comparacion de los viajes en
vehiculo propio u otros medios, en este sentido, Bafios
y Ricaurte, son los Nodos que registran mayor tiempo

de viaje en transporte colectivo.

Segun los datos expresados, el costo que implica
desplazarse en transporte colectivo es menor al costo
que representa el vehiculo privado, taxi, camioneta de
alquiler u otros medios de transporte motorizados; sin
embargo, se debe considerar que el tiempo invertido en
transportacion representa también un costo adicional

para la poblacion.

TABLA 3.9.3 Descriptores de Transporte segtiin Nodo

TRANSPORTE

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016
ELABORACION: ® Arias & ©Martinez, 2016

Modalidad de
viaje

Oferta

Motivos

Costo  Tiempo Medios Motivos Costo Tiempo Medios

Subsistemas

Viajes Combinados
Desplazamientos Cortos
Estudio
Trabajo
Compras

Estudio

Trabajo

Compras

Categoria 1

Categoria 2

Categoria 1

Categoria 2
Desplazamientos largos
Estudio

Trabajo

Compras

Estudio

Trabajo

Compras

Categoria 1
Categoria 2
Categoria 1
Categoria 2
Tronco-Alimentador
Buses convencionales
Microregional
Interparroquial
Demanda

57%

12%

47%

29%
89% Categoria 1
11% Categoria 2
86% Categoria 1
14% Categoria 2

29 min
57 min
$0,25
$0,50
88%
26%
37%

74% Categoria 1
20% Categoria 2
86% Categoria 1
9% Categoria 2

53 min
85 min
$0,25
$0,50

29%

71%
13%
70%
19%

100% Categoria 1

92% Categoria 1

27 min

$0,25
87%
26%
38%
18%
64% Categoria 1
20% Categoria 2
68% Categoria 1
19% Categoria 2
87% Categoria 1
6% Categoria 3
46 min
72 min
$0,25
$0,50

40%

71%
13%
47%
22%
16%
100% Categoria 1

100% Categoria 1

100% Categoria 1

30 min

$0,25

87%
24%
35%
30%
60% Categoria 1
29% Categoria 2
78% Categoria 1
18% Categoria 2
92% Categoria 1
52 min
72 min
$0,25
$0,50
X
X
X

31%

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

68%
13%
60%
17%
11%
98% Categoria 1

93% Categoria 1

100% Categoria

26 min

$0,25

87%

25%

39%

29%
78% Categoria 1
13% Categoria 2
76% Categoria 1
12% Categoria 2
84% Categoria 1

44 min
57 min
$0,25
$0,50

40%

68%

13%

54%

34%
56% Categoria 1
28% Categoria 2
80% Categoria 1

33 min
37 min
$0,25
$0,60
87%
23%
44%
20%
45% Categoria 1
29% Categoria 2
46% Categoria 1
30% Categoria 2
70% Categoria 1
17% Categoria 3
46 min
63 min
$0,35
$0,60

43%

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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3.7.2.4. Descriptores del costo de transportacion
en funcién del salario basico unificado

Segun el diagndstico de transporte; en el canton el
transporte publico se realiza bajo el pago de una tarifa
regular igual a 0,25 de la cual se desprende la tarifa
especial para estudiantes, personas con discapacidad y
tercera edad igual a 0,12, sin embargo, el diagnostico
expone una tarifa no regulada que bajo la cual se sirve
en la Parroquia de Tarqui.

En este tema se indica el costo que representa para una
persona y una familia (composicién familiar de cada
parroquia segun datos del Censo 2010) movilizarse
hacia el area urbana de Cuenca, este valor corresponde
a la sumatoria de la tarifa de transporte con el valor
de tiempo de espera y de viaje que representa un
desplazamiento cotidiano, en funcion de la tarifa horaria
segun el salario basico unificado en el Ecuador.

Para plantear una comparacién entre los costos de
movilizacién por asentamientos, en la sintesis se han
considerado los valores de tiempo en los medios de
transporte mas utilizados y su respectiva tarifa en las
cabeceras y la comunidad que registre los mayores
valores de cada parroquia.

Cabe mencionar que los viajes combinados (uso de dos
o méas medios de transporte) dependen de la categoria a
la que pertenecen como se explica en el diagnostico de
transporte, a estas categorias se las denomina cambios
modales.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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TABLA 3.9.5 Costo de transportacion en funcién del salario basico unificado, Bafios

Vehiculo propio $1,41 $315 $4,56 $ 363,94 58%

w
o Centro Parroquial
Q 1095 Vehiculo particular de $123 30 $1,14 $237 $475 $378,81 60%
< alquiler
-
0 78% Vehiculo propio $1,74 31 $1,18 $292 $4,10 $ 327,44 52%
o Unién Alta
Z 12% Pie $ 0,00 17 $ 0,65 $ 0,65 $1,30 $ 103,42 16%
‘E( - . 87% Categoria 1 $0,25 53 $2,02 $2.27 $ 4,54 $ 362,32 58%
N S Centro Parroquial )
< B & 8% Categoria 2 $ 0,50 85 $3.24 $3,74 $748 $ 596,89 95%
[ © S
> ‘g » 82% Categoria 1 $0,25 58 $2,21 $ 2,46 $4,92 $392,74 63%
=) S Unioén Alta

16% Categoria 2 $ 0,50 67 $ 2,55 $ 3,05 $6,11 $ 487,39 78%

TABLA 3.9.6 Costo de transportacion en funcion del salario basico unificado, Sinincay

80% Vehiculo propio $1,74 $1.26 $ 3,00 $ 4,26 $329,39 52%
Centro Parroquial
4 209 Vehiculo particular de $2,09 25 $095 $3,04 $6,09 $471,04 75%
o alquiler
g 62% Vehiculo propio $1,74 38 $ 1,45 $3,19 $ 4,64 $ 358,89 57%
v El Salado i 7
S 1795 Vehiculo particular de $2,09 30 $1,14 $323 $647 $ 500,55 80%
c alquiler
E . 81% Categoria 1 $0,25 46 $1,75 $ 2,00 $ 4,01 $310,12 49%
2 Centro Parroquial
E 10% Categoria 2 $0,50 72 $2,74 $3.24 $ 6,49 $ 502,23 80%
g 67% Categoria 1 $0,25 46 $1,75 $ 2,00 $ 4,01 $310,12 49%
a El Salado 16% Categoria 2 $0,50 70 $2,67 $317 $634 $ 490,43 78%
17% Categoria 3 $0,50 60 $2,29 $2,79 $ 5,57 $431,43 69%

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016
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En todos los Nodos se observa que la ocupacién del
vehiculo particular invierte menos tiempo con una
tarifa mayor en el traslado, a diferencia de los cambios
modales, sin embargo, mantienen un costo por viaje
de ida similar entre ambos modos de transporte debido
a que en los cambios modales se invierte demasiado
tiempo para los desplazamientos.

a) Banos

Los desplazamientos simples del Centro Parroquial a la
ciudad de Cuenca son realizados en vehiculo privado y
los combinados pertenecen a la categoria 1, en donde
58% de

canasta béasica, sin embargo, el tiempo de traslado es

en ambos casos el gasto corresponde al

mayor en Bus.

Como se observa en la Tabla 3.9.5 este factor se repite
en la Comunidad Unién Alta con la diferencia que el
gasto por familia es mayor en la Categoria 1 que, al usar
vehiculo privado, esto se genera por la diferencia en la
inversion de los tiempos al momento de desplazarse.

b) Sinincay

En Sinincay los desplazamientos fuera de la parroquia
empleados en vehiculo propio y en la Categoria 1 son
similaresen cuantoal costo porfamiliayaquerepresentan
la mitad de la canasta basica aproximadamente, a
diferencia del tiempo de traslado, en donde viajar en
bus requiere de mayor tiempo.

En la comunidad de El Salado existe una diferencia de
costos, en donde es méas econdémico transportarse en

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

TABLA 3.9.7 Costo de transportacion en funcién del salario basico unificado, Ricaurte

83% Vehiculo propio $1,74 $1,07 $2,81 $ 3,87 $ 302,21 48%

wv
o Centro parroquial
e 119, Vehiculo particular de §153 27 $1,03 $2,56 §512 $399.23 64%
< alquiler
0 69% Vehiculo propio $1,74 28 $1,07 $2,81 $ 3,87 $ 302,21 48%
o La Dolorosa - -
z 13% Camioneta de alquiler $2,67 45 $1,72 $4,39 $ 877 $ 684,10 109%
s . 83% Categoria 1 $0.25 52 $1,98 $2,23 $4,46 $ 348,20 55%
g Centro Parroquial ;
< 7% Categoria 2 $ 0,50 72 $2,74 $3,.24 $ 6,49 $ 506,13 81%
z 63% Categoria 1 $0,25 51 $1,94 $2,19 $4,39 $ 342,26 54%
a La Dolorosa

26% Categoria 2 $ 0,50 64 $ 244 $294 $ 588 $ 458,56 3%

TABLA 3.9.8 Costo de transportacion en funcién del salario bésico unificado, El Valle

Centro parroquial 95% Vehiculo propio $1,74 $1,03 $2,77 $ 3,80 $ 297,03 47%
w
o
2 San Miguel 97% Vehiculo propio $1,74 32 $1,.22 $2,96 $4,18 $ 326,83 52%
<
-
8 . 79% Categoria 1 $0.25 44 $ 1,68 $1,93 $ 3,85 $ 301,40 48%
= Centro Parroquial
E 13% Categoria 2 $0,50 57 $217 $267 $535 $ 418,00 67%
E 62% Categoria 1 $0.25 60 $229 $ 2,54 $ 5,07 $ 396,79 63%
; S 11% Categoria 2 $0,50 82 $3,13 $3,63 $7.25 $ 567,04 90%
] an Miguel
B 14% Categoria 3 $1,08 64 $ 244 $ 3,52 $7,04 $ 550,44 88%

11% Categoria 4 $1,68 49 $1.87 $ 3,55 $7.10 $ 554,86 88%

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016
ELABORACION: ® Arias & ©OMartinez, 2016
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N

n"% Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el drea urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

bus que en vehiculo particular y el tiempo de traslado
también es similar como se aprecia en tabla 3.9.6.

c) Ricaurte

Ricaurte es la cabecera parroquial méas cercana al area
urbana, en donde existe un mayor uso del vehiculo
privado ya que su tiempo de traslado y costo (48% de
la canasta basica) son menores en comparacion con
los desplazamientos por medio de la Categoria 1y
Categoria 2 (55% y 81% respectivamente), demostrando
que las movilizaciones por los cambios modales tienen
un costo mayor en esta parroquia. Con respecto a la
comunidad La Dolorosa se mantiene este patrén de
costo y tiempo de movilizacién. (Ver tabla 3.9.7)

d) El Valle

Las movilizaciones en Vehiculo Propio y en la Categoria
1 son similares en el costo por familia siendo estas del
47% y 48% respectivamente con relacién a la canasta
béasica, sin embargo, en el traslado en bus se invierte
mas tiempo como se puede observar en la tabla 3.9.8.

Movilizarse hacia la ciudad representa mayor costo
cuando los viajes se originan desde las comunidades
mas alejadas del Centro Parroquial, como es el caso de la
comunidad de San Miguel, en donde se emplean varios
cambios modales en los que se involucran vehiculos
de alquiler. El uso de estos medios son un factor que
encarece la transportacion, llegando a representar
mensualmente el 88% de la canasta basica ecuatoriana

en las categorias 3y 4 como se observa en la tabla 3.9.8.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

e) Tarqui

Tarqui mantiene un alto porcentaje de desplazamientos
no motorizados al tratarse de viajes cortos (dentro
del centro parroquial), realizados principalmente por
estudiantes, sin embargo, para realizar desplazamientos
largos se utilizan varios medios de transporte, haciendo
que se eleve el costo del transporte y este representa
el 52% de la canasta basica tanto en vehiculo privado
como en la Categoria 1 si los viajes se realizan una vez
al dia.

En la tabla 3.9.9 se observa que la mayoria de los viajes

simples se realizan en vehiculo propio, debido a que el
tiempo de traslado en bus es superior y que su costo
es similar, siendo estos algunos de los factores por los
cuales la poblacion prefiere usar el vehiculo privado,
antes que los diferentes cambios modales.

Desde las comunidades mas alejadas para realizar los
desplazamientos diarios se emplean varios medios de
transporte, en donde el costo y el tiempo invertido en
transportacion son mayores que los viajes originados
desde los Centros Parroquiales de cada Nodo.

TABLA 3.9.9 Costo de transportacion en funcion del salario basico unificado, Tarqui

88% Vehiculo propio $1,74

&  Centro Parroquial
" E' 8% Veh|Fqu particular de $153 30
8 = alquiler
e 8 58% Vehiculo propio $1,74 37
S G ;
” < Tutupali Grande . )
g 33% Camioneta de alquiler $1,36 31
z
E] " 69% Categoria 1 $0,25 46
5 8§ Centro Parroquial
N = 30% Categoria 2 $0,50 63
i a
N 5 39% Categoria 1 $0,35 56
o @ A

E% Tutupali Chico  23% Categoria 2 $0,60 77

= 31% Categoria 3 $0,75 49

$1,14 $2,88 $ 4,03 $ 329,41 52%
$1,14 $2,67 $535 $43738 70%
$1,41 $315 $ 4,56 $ 373,06 59%
$1,18 $2,54 $ 5,08 $ 415,81 66%
$1.75 $ 2,00 $ 4,01 $ 327,75 52%
$2,40 $2,90 $ 5,80 $ 474,66 76%
$2,13 $2,48 $4,97 $ 406,47 65%
$2,93 $3,53 $7,07 $57832 92%
$1,87 $2,62 $ 524 $ 428,26 68%

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016
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3.7.2.5. Vialidad

Los Nodos de Desarrollo cuentan con dos vias que les
permiten conectarse con la ciudad de Cuenca; las vias
de mayor longitud corresponden a las de Tarqui, ya que
es el Nodo mas alejado de la ciudad, mientras que las
vias de menor longitud son las de Ricaurte, el Nodo maés
préximo al limite urbano.

El estado de las vias es variado en cada Nodo y son
aquellas que permite el acceso a Ricaurte, Bafios y el

Valle las que cuentan con mejor caracteristicas y a su
vez son las que reciben mayor flujo vehicular; por lo
que en algunos casos llegan a superar su capacidad
vial, como se evidencia en Ricaurte y en El Valle, lo que
disminuye el nivel de servicio de las vias.

Se identifica a lo largo de los ejes viales la presencia de
diversos usos de suelo, entre los cuales predomina el
uso vivienda y produccién primaria, sin embargo, en el

TABLA 3.9.8 Costo de transportacion en funcidn del salario basico unificado, El Valle

BANOS
Via de acceso al

SININCAY RICAURTE

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y anélisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del cantén Cuenca”, 2016

ELABORACION: ® Arias & ©Martinez, 2016
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caso de Bafios, por su aptitud turistica se observa usos
relacionados al comercio y servicios personales.

En el 80% de las vias analizadas acoge el transito
de transporte publico colectivo, para el cual la
infraestructura de transporte disponible consiste en
sefalizacion horizontal y marquesinas que se encuentran
en estado regular o malo, mientras que, ninguno de los

Nodos cuenta con andenes de estacionamiento.

EL VALLE TARQUI

oce Av. Rlc’a rdo Calle Pt|mero de Via a Sinincay Via Racar-Sinincay Via a Ricaurte Av. 25 de Marzo Via El Valle - Santa Via Monay'- Panamericana Via Turi - Tarqui
Duran Septiembre Ana Baguanchi Sur
4,48 Km 6,73 Km 2,28 Km 6,91 Km 23,68 Km
1% 15% 5% 15% 53%
Longitud
1,18 Km 3,66 Km 2,06 Km 4,67 Km 1,12 Km 1,16 Km 4,01 Km 2,9 Km 9,24 Km 14,62 Km
Estado 100% 22% 14% 26% Malo 100% 100% 100% 27% 100% 23%
3 Bueno Regular Malo ° Regular Bueno Bueno Malo Bueno Malo
[\
°
3 = . 71% 34% Menor 50% Menor 50% 110% 100% 96% 12% 90% 13%
= Capacidad . . . ’ X . . . } .
s Hora pico Hora pico Hora pico Hora pico Hora pico Hora pico Hora pico Hora pico Hora pico Hora pico
>
Nivel de Sevicio Topo B Tipo C Tipo D Tipo B Tipo F Tipo D Tipo C Tipo C Tipo E Topo C
G Vivienda - - . Vivienda- Produccién . . . - - ” N v N » .
Principal uso .- Vivienda Vivienda L Vivienda y comercio Vivienda Vivienda Produccion primaria  Produccion primaria  Produccién primaria
Servicios personales primaria
o
g N°paradas por 6 5 25 6 3,45 5 1,72 0,65 0,89
° Km
o
g Mar in 30% 20% 50% 35% 50%
= arquesina Regular y mal estado Regular Regular regular y mal estado Bueno y regular
<]
s
E Andén 0% 0% 0% 0% 0%
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3.7.3 Matriz FODA

TABLA 3.7.11 Matriz FODA. Crecimiento de la Ciudad

- Planteamiento de la Ciudad compacta como un nuevo modelo de desarrollo mas sostenible para la
Cuenca.

- Presencia de areas en la ciudad con mayor densidad al promedio que refleja el interés por la
consolidacion urbana.

- Disponibilidad de suelo vacante en el area urbana y la periferia que puede ser destinada a la
densificacion. EI 10% del area urbana se encuentra vacante.

Existencia de la planificacion nacional, y planificacién cantonal como referente para la planificacion
urbana.

Presencia de propuestas para incrementar la densidad en el area urbana, la periferia y los Nodos de
desarrollo, en el marco del desarrollo del Plan de Ordenamiento Urbano de Cuenca.

Conformacion de un modelo de desarrollo policéntrico para el cantén Cuenca que estable Nodos de
desarrollo que promuevan el acceso equitativo e integral de la poblacion a servicios basicos,
infraestructura, equipamientos y espacio publico.

Desarrollo del Plan de Ordenamiento Urbano de Cuenca con la visién de generar una ciudad mas
sostenibilidad

Existencia de proyectos de investigacion enfocados a la formulacion de una ciudad compacta que
plantean actuaciones desde los diferentes componentes de la ciudad.

Alto porcentaje de cobertura de servicios basicos a nivel cantonal.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el drea urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Crecimiento de Cuenca bajo un modelo de ocupacién horizontal, disperso y expansivo; el 70% de las
edificaciones en el area urbana corresponden a viviendas unifamiliares de 1y 2 pisos.

Ocupacién dispersa de la periferia y de suelo rural con predominio de vivienda unifamiliar
(conurbaciones)

Ocupacién de area no urbanizable dentro del limite urbano y en las periferias que provoca la
construcciones y fraccionamientos de suelo informales e ilegales

Subutilizacion de servicios basicos e infraestructuras existente en el canton.
Alto costo y especulacién del suelo urbano.

Conformacion de asentamientos en las periferias y el area rural sin variedad de usos, que incentivan
la movilizacion hacia el area urbana de Cuenca.

Desmerecimiento de la vivienda multifamiliar frente a la vivienda unifamiliar.

Ejecucion de proyectos urbanos desvinculados de la planificacion existente y vigente.
Débil regulacién, control y sancién de construcciones y fraccionamientos informales e ilegales.

Falta de control y regulacion en el emplazamiento de los usos en los ejes urbanos y rurales del canton,
evidente en las vias de acceso a los Nodos de desarrollo.

Los procesos tardios de planificacion con respecto a las dindmicas de crecimiento de la ciudad.
Insuficiente coordinacion interinstitucional e interdepartamental.

La inmigracion nacional de las parroquias rurales y provincias cercanas ocasionan el incremento en
la demanda de empleo, vivienda y servicios basicos.

Desarticulacion interinstitucional en los procesos de planificacion rural.

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016
ELABORACION: ® Arias & ©Martinez, 2016



TABLA 3.7.12 Matriz FODA. Transito
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El GAD Municipal del canton Cuenca ha asumido la competencia de Transito, Transporte Terrestre
y Seguridad vial (Modelo A).

Existe reglamento sobre normas de transito en el cantén Cuenca.

Se cuenta con un Plan de Movilidad del area urbana del cantén Cuenca, lo que denota el interés
por parte de las autoridades para estos temas.

En los Nodos de desarrollo del cantén Cuenca, los medios sostenibles (Transporte publico y
caminata) son los que mas utiliza la poblacién para la movilidad cotidiana.

En los Nodos de desarrollo del cantén Cuenca, los viajes cortos se realizan en su mayoria a pie.

La educacion vial es una misién reconocida como positiva y necesaria para las autoridades como
para la poblacion del canton Cuenca.

Uno de los objetivos de PNBV es reducir la tasa de mortalidad por accidentes de transito.

La transferencia de competencias permitird mejorar las condiciones de accesibilidad a los
habitantes.

El Proyecto de Investigacién “Indicadores de sostenibilidad para la movilidad rural del cantén
Cuenca” propondra un mejoramiento de las condiciones de equidad para la accesibilidad del
transporte colectivo publico.

Existe proyectos de tesis enfocadas a mejorar el transito en los Nodos de desarrollo del canton
Cuenca.

Existencia de vias alternas de acceso a los asentamientos.

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

Alto porcentaje de movilizacion cotidiana hacia la ciudad de Cuenca, lo cual requiere de medios
motorizados para estos desplazamientos largos.

Alto flujo vehicular en las vias de conexion entre el area urbanay rural, generadas por el predominio
del vehiculo particular.

Estacionamiento permitido en las vias principales de conexion entre el &rea urbana y rural del
cantén Cuenca, que reduce la capacidad vial.

Elevado numero de vehiculos motorizados que utilizan combustible (gasolina o diésel) para su
funcionamiento, lo cual provoca la contaminacion atmosférica.

Ausencia de infraestructura adecuada para la movilidad de medios no motorizados.
Baja utilizacién de la bicicleta como medio de movilizacion.
Carencia de programas preventivos para ciclistas y peatones.

Falta de interés de la poblacion por aportar al cambio cultural de la movilizacion.

Ecuador es uno de los paises de Latinoamérica con mayor nimero de muertes a causa de
accidentes de transito.

Falta de politicas para mejorar la seguridad vial en funcion de una educaciéon continua, lo cual
influye en el incremento de los accidentes de transito.

Creciente dependencia del vehiculo privado para movilizacion.
Alto indice de crecimiento del parque automotor.

Incremento de problemas generados a partir de la falta de planificacion y control de las autoridades
competentes. Sobre el tema.

La imprudencia de los conductores es la principal causa de accidentes, tratdndose de un problema
de actitud y comportamiento.

Ausencia de una red de monitoreo de emision de gases de los vehiculos motorizados en los ejes
de conexién entre la zona urbana y rural del cantén Cuenca.

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016
ELABORACION: ® Arias & ©Martinez, 2016
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TABLA 3.7.13 Matriz FODA. Transporte

Fortalezas
En los Nodos de desarrollo del cantén Cuenca, los medios sostenibles (Transporte publico y caminata)
son los que mas utiliza la poblacién para la movilidad cotidiana.

Propuesta por parte de la Municipalidad de adquirir nuevas unidades de transporte publico colectivo
sustentables.

Preocupacion por el mantenimiento de las unidades de buses del subsistema urbano del canton
Cuenca.

La planificacion del transporte publico colectivo cantonal estd a cargo de una sola institucién, la
Municipalidad de Cuenca.

El subsistema urbano de transporte publico colectivo presta sus servicios a las cabeceras parroquiales
mas cercanas al area urbana del cantén Cuenca.

Dos Nodos de Desarrollo del canton se benefician del Sistema Integrado de Transporte urbano

Las cabeceras parroquiales que tienen acceso al transporte publico colectivo urbano se benefician
tanto de la tarifa como la frecuencia del sistema.

Oportunidades

El GAD Municipal del cantén Cuenca al estar considerada dentro del Modelo A para la transferencia
de competencias de TTTSV tiene la facultad de planificar, gestionar y controlar el transporte del
cantoén, lo cual implica que cuenta con nuevas fuentes de ingresos.

El GAD municipal tiene la responsabilidad de la competencia de Transito, Transporte Terrestre y
Seguridad vial. (Modelo A).

Se cuenta con un Plan de Movilidad del area urbana del cantén Cuenca, lo que denota el interés por
parte de las autoridades para estos temas.

La Direccion Municipal de Transito (DMT) se encuentra elaborando el proyecto de planificacion de la
caja comun del subsistema de transporte interparroquial del canton Cuenca.

El Proyecto de Investigacion “Indicadores de sostenibilidad para la movilidad rural del cantén Cuenca”
propondra un mejoramiento de las condiciones de equidad para la accesibilidad del transporte
colectivo publico.

Concienciacion ciudadana y compromiso medioambiental.

Debilidades
Deficiente planificacién del sistema de transporte publico en el cantén Cuenca que provoca sobre
oferta del servicio para destinos urbanos.
Ausencia de estudios de oferta y demanda de transporte publico colectivo rural.

No existe un control del transito de vehiculos de transporte publico rural que provoca inseguridad
para los usuarios.

Ineficiente servicio del transporte publico rural colectivo.

Empleo de unidades de transporte publico en mal estado para transportacion rural.
Incumplimiento de las frecuencias de viaje del transporte publico colectivo rural del cantén Cuenca.
Insuficiente nimero de unidades de transporte publico colectivo rural.

Falta de cobertura en las areas de estudio, que provoca que se realicen cambios modales que
incrementan el tiempo y gasto por transportacion.

Carencia de infraestructura adecuada para los usuarios del transporte publico en las paradas de buses,
tales como: paneles informativos, mojones de seguridad, marquesinas.

Ausencia de bahias de estacionamiento que permitan recoger o dejar pasajeros en las paradas y que
eviten el congestionamiento en las vias del canton Cuenca.

El sistema de transporte publico rural esta desarticulado del sistema de transporte urbano.

Amenazas

Disparidad en la inversion del transporte publico urbano frente al transporte rural del canton Cuenca.

El presupuesto que se le asigna al GAD Municipalidad del cantéon Cuenca no permite invertir en
grandes cambios en mejorar el sistema de transporte publico colectivo debido a los altos costos.

- Al ser empresas privadas las que prestan el servicio de transportacion publica dificulta la coordinacion

para generar un sistema integrado de transportacion cantonal.
Dificultades para la financiaciéon de proyectos.

Congestionamiento de en las vias principales de los Nodos de desarrollo que incrementan el tiempo
de transportacion.

Incremento del uso del vehiculo privado por falta de mejoras en la planificacion y control de las
empresas de transporte publico colectivo.

Falta de apoyo y colaboracion de las cooperativas de transporte publico colectivo rural.

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca’, 2016
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TABLA 3.7.14 Matriz FODA. Vialidad

- La red viaria principal tiene material perenne en su capa de rodadura de los ejes viales de conexion -
entre los Nodos de desarrollo y la ciudad de Cuenca

- El material de la calzada de las vias principales de conexién entre el area urbana y rural del canton se -
encuentra en buen estado.

- No existen pendientes que restrinjan la circulacion vehicular en las vias principales de los Nodos de
desarrollo del cantén Cuenca.

VIALIDAD

- Uno de los objetivos del PNBV es lograr una eficiente infraestructura de movilidad. -

- Las politicas de transferencia de competencias de transito, transporte terrestre y seguridad vial,
asignados para el GAD Municipal de Cuenca (CNC). -

- El Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el -
transporte. El caso del area rural del cantén Cuenca” propondra un mejoramiento de la infraestructura
vial del cantén.

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

Las caracteristicas geométricas de las vias principales de los Nodos de desarrollo no cumplen con las
condiciones adecuadas para el flujo vehicular existente.

Falta de infraestructura vial destinada para ciclistas en el area rural del cantén Cuenca.

Las pendientes de las vias principales de algunos Nodos de desarrollo dificultan la circulacién de
ciclistas.

Inexistencia o discontinuidad de las aceras que provocan inseguridad en la circulacion peatonal.

La sefializacion horizontal y vertical no se encuentra en 6ptimas condiciones en las vias principales
de los Nodos de desarrollo del cantén Cuenca.

El sistema vial parroquial rural (interno) del cantén Cuenca se encuentra en mal estado.

Ausencia de bahias de estacionamiento que permitan recoger o dejar pasajeros en las paradas y que
eviten el congestionamiento en las vias del cantén Cuenca.

Descoordinacion entre los niveles de gobierno para la planificacion, control y mantenimiento de las
vias rurales del canton Cuenca.

Altos costos de inversion en proyectos de infraestructura vial.
Dificultades para la financiacion de proyectos de mejoramiento vial.
Deterioro progresivo de las vias por el alto flujo vehicular existente.

Los estragos por las condiciones climaticas se ven agravados por la falta de una adecuada
infraestructura para la evacuacién de las aguas lluvias.

FUENTE: Proyecto de Investigacion “Identificacion y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del area rural del canton Cuenca”, 2016
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3.7.4 Arbol de Problemas

Este apartado presenta la problematica identificada
en los diferentes temas que componen la etapa de
Diagnostico en cuento a la ciudad y la movilidad entre
el area urbanay rural.

Mediante este proceso se identifica la problematica
corresponden al crecimiento de la ciudad, el transporte,
la vialidad y el transito; los cuales ayudan a la
formulacion del modelo de ciudad y movilidad actual,
como se describe a continuacion:

3.7.4.1. Arbol de problemas de ciudad

La problematica referida a la ciudad, permite identificar
el modelo de crecimiento actual de Cuenca, el cual
es determinante para las actuales caracteristicas de
movilidad.

Del diagnéstico de ciudad se desprende el siguiente
arbol de problemas:

a) Crecimiento de la ciudad

Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el drea urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca
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3.7.4.2. Arboles de problemas de movilidad entre
el area urbana y rural de Cuenca

La problematica de la movilidad se aborda desde
los tres componentes analizados en el diagnostico:
Transito, Transporte y Vialidad; las situaciones adversas
identificadas se expresan en los siguientes arboles de
problemas.

a) Transito y circulacién

Universidad de Cuenca ég_s
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ELABORACION: ® Arias & ©Martinez, 2016. Proyecto de Investigacion “Identificacion y anlisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso
del area rural del cantén Cuenca”,2016
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b) Transporte

Deterioro de la calidad de vida

f

: i

la migracion

‘ Incremento de ‘

campo-ciudad ‘

| t

7'y

!

Incremento de la contaminacion
ambiental

Baja rentabilidad del transporte
publico rural

- f

*

$

f

f

f

T . . Incentivo del A
Disminucion de los recursos destinados a otras Perdida de D|s:1|nuaog del UDSZS:;::S:QO::IG uso de jlﬁgilzzg; Mayor costo de operacién del
actividades productividad lempo de ransp medios sistema rural
descanso publico privados de transporte
f : ; ; f f
R Baja
Alta inversion en transportacion publica rural que | Increr:]:ar;it;It’:izletslegfaomyiecrgcsot: para Inseguridad en los cobertura de S%Zri:ef:?a Menor interés de inversion
afectan a la economia familiar.. p desplazamientos transporte para transporte publico rural
combinados publico rural urbanas

f

Desigualdad en el gasto de transportacién
publica.

Ineficiencia en los desplazamientos que requieren cambios
modales

Ineficiente distribucion de las
rutas de los subsistemas de
transporte colectivo

Desigualdad en los beneficios
adquiridos por la prestacion
del servicio de transporte

3

T

T

‘ Desarticulacion entre los sistemas de transporte publico existentes en el canton Cuenca. ‘

N

T

Desintegracion tarifaria entre los subsistemas de
transportes publicos existentes.

Desintegracion fisica-funcional de los subsistemas de
transporte publico

T

N

T

?

Disparidad en las

Diferentes mecanismos

Desigualdad en la

Ausencia de conexiones entre

Ausencia de un modelo que integre el transporte
publico urbano-rural.

condiciones de viaje en
los subsistemas rurales

T

T

tarifas de de cok_)ro en cada calidad dgl servicio de el transporte publico urbano y
transporte rural y subsistema de los subsistemas de rural
urbano transporte del cantén transporte
Inadecuadas Ausencia de infraestructuras

de transporte publico que
permita la complementariedad
de modos.

Ausencia de politicas que permitan una correcta
articulacion entre el area urbana y rural canton.

Deficiente regulacion y
control para la
transportacion

Desvinculacion entre la
ordenacion territorial y las
politicas de transporte

?

Desintegracion administrativa entre los actores del transporte.

T

T

Deficiente articulacion entre
las autoridades y
operadores del transporte
publico

Débil gestion para la
cooperacion
interinstitucional

:

s

Carencia de politicas que promuevan la vinculacion entre las
autoridades competentes y las empresas operadoras del
transporte publico

*

Falta de concrecion en la asignacion de competencias

ELABORACION: ® Arias & ©OMartinez, 2016. Proyecto de Investigacion “Identificacién y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte: El caso del 4rea rural del cantén Cuenca”,2016




c) Vialidad
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3.7.5 Problema Central
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Cuenca es una ciudad que presenta pérdida de
compacidad causada por el desordenado crecimiento
de los asentamiento urbanos, los cuales se asientan en
el periférica de la ciudad y tienen a ocupar suelo no

apto para la urbanizacion.

El incremento del consumo de suelo rural es provocado
por del alto costo del suelo urbano y una deficiente
planificacién que incide en la inadecuada distribucion
de los servicios basicos e infraestructuras en zonas no
aptas para la urbanizacion. La mancha urbana invade
paulatinamente el territorio de las parroquias rurales, las
cuales presentan incremento poblacional mas acelerado
que en el area rural, por ende mayor demanda de suelo,

de servicios e infraestructura.

La movilidad de la poblacion que habita en la periferia
y los Nodos de Desarrolla se desempefia de forma
insatisfactoria, debido que tanto el transito, el transporte
y lavialidad, no generan las condiciones apropiadas para
el desplazamiento de la poblacién rural hacia el area

urbana para el desempefio de las actividades cotidianas.

El trénsito en las principales vias de acceso a los Nodos

en horas pico tiene poca fluidez vehicular lo que

conlleva a la congestion de las vias y al incremento de la

contaminacién ambiental y los tiempos de viaje.

Los subsistema de transporte en el area rural estan
desarticulados del transporte urbano; no cuenta con
integracién fisica, tarifaria ni funcional, por lo tanto,
existe disparidad en la tarifa del transporte y desigualdad

en la calidad del servicio.

La infraestructura de transporte es deficiente y no
permite la complementariedad de modos, de tal forma,
que no representa una fortaleza para el desarrollo de las

parroquias rurales.

La infraestructura vial desfavorece a la circulacién de
medios sostenibles, ya que son vias concebidas para la

circulacion del vehiculo privado, lo cual incentiva su uso.

Bajo estas circunstancias, la movilidad entre el area
urbana y rural no es sostenible por la alta inversion de
recursos que requieren los desplazamientos cotidianos:
tiempo y dinero, en una ciudad que incrementa las
distancias entre los destinos y por ende incrementa
de necesidad de usar medios motorizados para los

desplazamientos.
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3.7.6 Modelo Territorial actual

Elmodelo que considera el presente analisis corresponde
al elaborado en el Plan de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial de Cuenca (2015), este modelo es el resultado
de la sintesis de los diferentes aspectos y ejes que
componen el diagnostico.

El modelo actual territorial que se expone a
continuacion, recoge los problemas y potencialidades
que se identifican en el area de estudio; en este sentido,
se considera pertinente resaltar los componentes de
poblacion, asentamientos humanos, movilidad energia
tema de

y conectividad que guardan relacion el

investigacion..
a) Problemas

- Baja densidad poblacional en el area urbana y las

cabeceras parroquiales.
« Dispersion de la vivienda en el area rural.

« Precio elevado del suelo urbano y bajo en zonas de

riesgo y en areas rurales.
« Concentracion de equipamientos en el drea urbana.

- Débil normativa, falta de control e incumplimiento de

las ordenanzas del uso del suelo.

- Dificultades para la provisidon de servicios basicos y
de transporte en el sector rural por dispersion de la

vivienda.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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« Inadecuados patrones de movilidad en el Cantén y

deficiente conectividad interparroquial.
b) Potencialidades
« Mayor tasa de crecimiento rural.

. Buen estado de las vias intercantonales e

interprovinciales.
« Amplia cobertura de servicios basicos en el cantdn.

La lectura del territorio que proporciona el PDOT, establece
una situacion poco favorable para la conformacion de un

modelo de crecimiento compacto en el canton.

En este contexto, presenta a Cuenca, como un polo que
concentra actividades y genera fuertes relaciones de
dependencia desde las parroquias rurales, especialmente
de las mas cercanas, que evidencian un acelerado
crecimiento poblacional que se asienta de forma
desordenaday genera baja densidad de los asentamientos

urbanos en el cantén.

Finalmente, las distancias entre los destinos dadas por
la dispersion de la vivienda,resultan en un modelo de
movilidad poco eficiente para el area rural.

3.7.7 Modelo Urbano Actual

El modelo urbano actual que recoge el presente
apartado, es el resultado de la interpretacion de los
diagndsticos sectoriales elaborados en el Plan de

Ordenamiento Urbano de Cuenca (2016), el cual esta

en proceso de aprobacidén. Presenta una descripcidon
sintética del ambito de actuaciéon del plan que se
encuentra conformado por el drea urbana de Cuenca y
sus zonas colindantes, las cuales abarcan a cuatro de los

Nodos de desarrollo estudiados.

A continuacién se expone la situacién urbana actual
reflejada en problemas y potencialidades que enfatizan
las caracteristicas de movilidad, usos de suelo y
ocupacion, que se consideran pertinentes para la
determinacion del modelo de ciudad en cuanto a su

morfologia.

a) Problemas

« Crecimiento horizontal con baja densidad urbana y
expansion en la periferia con conflictos en los ejes y
nuevas centralidades urbanas.

« Procesos de planificacion tardios respecto a las
dinamicas de crecimiento de la ciudad; ineficiente

gestion, control y evaluacién de la planificacion.
« Alto costo y especulacién del suelo.

= Incremento de la demanda de vivienda, servicios
basicos y empleo.

« Ocupaciéon de dareas con limitaciones geoldgicas,
topograficas, forestales e inundables.

- Incremento de la demanda en el transporte publico
y privado.

« Incremento del parque automotor.

Universidad de Cuenca é\ \)2
Facultad de Arquitectura y Urbanismo &

Déficit en la calidad de Transporte publico.
« Disminucion de la eficiencia de la infraestructura vial.
emision  de

- Congestionamiento  vehicular y

contaminantes.
= Incremento de la accidentabilidad vial.

« Ejecucién de proyectos urbanos desvinculados de la

planificacion sectorial existente y vigente.

Débil regulacién, control y sancién de construcciones

y fraccionamientos informales e ilegales.

« Intervencionesenelterritorio porparte de lasempresas

municipales e institucionales gubernamentales

desarticuladas al plan de ordenamiento territorial.
b) Potencialidades

- Existencia de la planificacion nacional, y planificacién

cantonal como referente para la planificacion urbana

 Existencia de suelo vacante susceptible de ser

ocupado de forma inmediata o a corto plazo

- Implementacién de energias alternativas / ahorro y

eficiencia en el consumo

- Areas circundantes de la ciudad que tienen
limitaciones para urbanizar pueden ser incorporados

como parques

- Competencia de Movilidad Transito y transporte
asumida por la EMOV — EP
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« Existencia de Ejes de Conexién Interprovincial e

Interparroquial

« Infraestructura vial mejorada dando prioridad a los
modos no motorizados de transporte, garantizando

el acceso al peatdn

« Aprovechamiento de la Infraestructura para la

implementacion del sistema integrado de transporte (SIT)

DEL DIAGNOSTICO

* Nuevas alternativas de transporte y movilidad,
sustitucion parcial del transporte en automovil

privado, por el uso del transporte masivo (Tranvia)

SINTESIS

« Introduccion de la Bicicleta como Alternativa de
Movilidad, mas alla de su uso recreacional, priorizando
la movilidad urbana no motorizada, sustentada en el

tamafo de la ciudad.

De acuerdo a lo expuesto, el modelo urbano es

consecuente con la situacion actual del territorio,
en el que se refleja el Crecimiento horizontal con
baja densidad. En este contexto, Cuenca desborda
su crecimiento hacia el area periférica, en donde son
evidentes los conflictos que acarrea el crecimiento

disperso.

En este contexto, el sistema de transporte representa es
un aspecto que esta desvinculado y desarticulado del

crecimiento de la ciudad.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el drea urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

MAPA 3.9.2 Modelo Urbano Actual
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3.7.8 Modelo actual de Movilidad en el area rural y urbana de Cuenca

La transportacién que se origina en area rural, se
caracterizan por el uso de medios no motorizados
para desplazamientos de distancias cortas y medios
motorizados para desplazamientos largos.

Los principales destinos se encuentran en el area urbana
de Cuenca, por lo que, la ciudad se destaca como un
polo concentrador de actividades que diariamente
recibe poblacion procedente de las parroquias rurales,
entre las que se distinguen los Nodos de desarrollo; El
Valle, Ricaurte, Bafios, Sinincay y Tarqui.

Los principales motivos por los cuales se transporta la
poblacion rural son: trabajo, estudio y compras.

Para realizar estos desplazamientos, se emplean varios
medios de transporte, de los cuales, los mas importantes
son el transporte colectivo y el vehiculo privado.

En este sentido, el transporte colectivo es el medio de
mayor demanda en el cantén y se encuentra conformado
por cuatro subsistemas de caracter urbano y rural. En
este orden:

+ Los subsistema tronco-alimentador y de Buses
convencionales, que son de caracter urbano, tienen
alcance hasta las cabeceras parroquiales mas proximas
a la ciudad. Funcionan bajo un sistema de recaudo
unificado y un mecanismo de pago electrdonico y con

moneda, con una tarifa regular de $0,25.

De estos subsistemas, se benefician principalmente las
cabeceras parroquiales de Bafios y Ricaurte en donde

se localizan las estaciones de las lineas troncales que
conforman el subsistema tronco-alimentador.

« El subsistema Microregional sirve en el &rea rural
del cantén por medio de rutas que llegan a las
comunidades de menor jerarquia. El servicio se presta
con unidades de buses convencionales, los cuales
cuentan con el mecanismo de pago electrénico y con
moneda, con una tarifa de $0,25. Los recorridos de
este subsistema inician en estaciones localizadas en el
area urbana de Cuenca y tienen menor frecuencia que
el sistema urbano.

» EL subsistema Interparroquial sirve en las parroquias
que cuentan con el servicio urbano y microregional.
La operacién del servicio se realiza con unidades mas
antiguas a las empleadas en los otros subsistemas.

La forma de pago es con moneda y la tarifa varia
segun la distancia del destino, cuyo valor minimo es
$0,25.

El funcionamiento de los subsistemas de transporte
colectivo urbano y rural es desarticulado, por lo que,
existe sobre posicién de rutas para ciertos destinos y
poca oferta para otros; en este contexto, se presenta
desigualdad en el acceso al transporte colectivo en
el medio rural y las cabeceras parroquiales son los
asentamientos con mayor cobertura, mientras que,
los asentamientos de menor jerarquia solventan la
deficiencia del servicio por medio del uso de camionetas
y vehiculos particulares de alquiler.
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En este contexto, los desplazamientos se realizan con
cambios modales que se incrementan segun la distancia
del punto de origen. Cada cambio modal representa
aumento en el consumo de tiempo y el costo de
transportacion, ya que, el uso de otros medios requiere
del pago de tarifas adicionales, superiores al transporte

colectivo.

La infraestructura vial existente llega al limite de su
capacidad en horas pico, por el alto nimero de vehiculos
que circulan desde y hacia la ciudad. La capacidad vial
se ve afectada por el deficiente estado y caracteristicas
geométricas de las vias principales, asi como, el limitado
control del transito; esto genera congestion en las vias y
por ende contaminacién ambiental. En este sentido, las
vias con mayor congestion son las que enlazan a Cuenca

con las parroquias mas pobladas.

Alo largo de los ejes viales la infraestructura de transporte
es deficiente; la sefalizacién horizontal y vertical se
encuentra en mal estado, no disponen de adecuados
espacios de espera y espacios para la circulacion peatonal
y de transporte colectivo.

En este contexto, transportarse desde el medio rural hacia
la ciudad, implica cambios modales desintegrados fisica
y tarifariamente, con una deficiente infraestructura de
transporte. Estas condiciones generan un ambiente de
inseguridad y representan una elevada inversién de tiempo

y dinero que afecta la productividad de la poblacion.
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En la primera parte del diagnéstico se corroboro,
mediante los datos demograficos de Cuenca y su area
de influencia, que el proceso de expansion iniciado en
la mitad del siglo anterior tiende al crecimiento disperso
y de baja densidad, lo cual ha desencadenado una
creciente ocupacién del suelo rural y suelo no apto para
la urbanizacion debido al bajo costo que este representa
frente al costo del suelo urbano apto para urbanizarse.

El modelo de crecimiento actual no compete Gnicamente
al area urbana sino debe verse de forma integrada
con el crecimiento del area periférica de Cuenca vy
las parroquias rurales cercanas, de tal forma que se
considere a los Nodos de Desarrollo y las cabeceras
parroquiales mas cercanas.

Segun los datos del Banco linteramericano de Desarrollo
(BID) Cuenca puede llegar a ser una ciudad sostenible y
compacta si se aplican estrategias de accién en cuanto
al crecimiento urbano, la movilidad, la recuperacién del
centro histérico y a la reduccion de vulnerabilidad ante
desatres.

Mediante el anélisis de poblacion y actividades de los
Nodos de Desarrollo, se determina la fuerte dependencia
de estos asentamientos con el area urbana de Cuenca,
por lo tanto la necesidad de desplazarse diariamente
para el cumplimiento de sus actividades cotidianas:

trabajo y estudio; a través del diagndstico de Movilidad
entre el drea urbana y rural, se ratificd lo expuesto en el
analisis de poblacién.

Cuenca presenta caracteristicas optimas para realizar
desplazamientos en medios no motorizados dentro del
area urbana.

Los desplazamientos que se originan en los Nodos
de Desarrollo con destinos en Cuenca emplean
principalmente medios de transporte motorizado
debido a la distancia de su localizacién con la ciudad; en
este contexto, el medio mas empleado es el transporte
publico colectivo y se observé que mientras mas alejado
estd el asentamiento de ciudad, mas frecuente es el uso
de este medio. En este sentido, se puede entender al
uso de transporte publico como un indicador del nivel
econdmico familiar, debido a que al tornase precarias
las condiciones de movilidad, en tanto se aleja el
asentamiento del area urbana, se intensifica el uso de
transporte colectivo frente a otros medios motorizados.

Tarqui es el claro ejemplo de esta situacion.

Existen dos modelo tarifarios de transporte publico
colectivo; por una parte se tiene el transporte urbano
y microregional que establece una tarifa en funcion de
un viaje, mientras que, el transporte interparroquial
establece una tarifa de acuerdo a la distancia del
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recorrido. Por lo tanto a mayor distancia mayor costo
de transportacion. Esta situacion resulta perjudicial para
la poblacion de menores recursos.

Las caracteristicas de movilidad se presentan de
acuerdo la distancia de los Nodos al area urbana de
Cuenca, y esto se puede observar en el analisis del
tiempo y frecuencia de viaje. En primera instancia se
consideran los desplazamientos originados en Bafios y
Ricaurte, que son los Nodos mas cercanos a la ciudad,
los cuales registran un tiempo promedio de viaje en
transporte publico colectivo que les permite realizar
desplazamientos cotidianos dos veces al dia, lo que
se considera favorable para las relaciones familiares y
permiten tener tiempos de descanso; sin embargo en
los Nodos de Sinincay, El Valle y principalmente en
Tarqui, el tiempo de desplazamiento se incrementa y
por ende disminuye la frecuencia de viaje.

En la movilidad, Cuenca mantiene una relaciéon de
dependencia del vehiculo particular en donde se observa
una ocupacién individual de este medio de transporte
debido a las faciliddes de acceso para la obtencion de
automotores y por el bajo costo de los combustibles, lo
cual genera problemas de congestion y contaminacién
tanto auditiva como ambiental en las vias principales de
la ciudad.

A pesar de que el area de interés son los Nodos de
Desarrollo, al extender el anélisis de movilidad hacia las
comunidades préximas se logré una mejor comprensiéon
de la situacién actual de la movilidad en el area rural
del canton, la cual se refleja la inequidad en el acceso al
transporte publico.

En cuanto al transito y la vialidad, son componentes de la
movilidad que favorecen a la circulacién de una minoria,
la cual que corresponde a los medios de transporte
privados que consecuentemente acarrean problemas
de congestionamiento y contaminacion. El privilegio
para el vehiculo privado repercute en la deficiencia de
los desplazamientos en transporte publico, debido a la
disminucién de la fluidez en la circulacién por las vias de
acceso a los Nodos de Desarrollo.

Finalmente la etapa sintesis permitié establecer que la
movilidad entre el area urbana y rural actualmente no
es sustentable, implica de alta inversion mensual de
tiempo y dinero, lo cual trasladado al gasto familiar
reduce la posibilidad de mejorar la productividad. La
propuesta que se plantee para lograr la sustentabilidad
en la movilidad debe enfocarse en generar soluciones
orientadas al transito, el transporte y la vialidad con
el fin de mejorar la calidad de vida de la poblacién de
los Nodos de Desarrollo y a su vez involucre a toda el
area rural.
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INTRODUCCION

Como Ultima etapa del presente Trabajo se formulan
los respectivos Lineamientos Generales para lograr
una movilidad sustentable entre el area urbana y rural
de Cuenca en el marco del modelo de una ciudad
compacta, los cuales representan la concrecion de
todos los estudios realizados a lo largo de los capitulos

anteriores.

El Capitulo en mencién se compone de tres etapas,

como se presenta a continuacion:

En primera instancia se desarrolla la etapa de Imagen
Objetivo, que consiste en la identificacion de los
objetivos a través de los arboles de medios y fines. Con
este proceso se determinan cuatro objetivos sectoriales
que apuntan a generar un modelo de movilidad vy
ciudad ideal, en funcién del Objetivo General del

presente Trabajo de investigacién.
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La primera etapa concluye con la formulacién de un
Modelo Propuesto de Movilidad entre el area urbana
y rural que se enmarque en los modelos Urbano vy
Territorial que se establecen en los instrumentos de
Planificacion superior del canton Cuenca.

La segunda etapa, corresponde a la formulacion de
Lineamientos Generales que apuntan al cumplimiento
de los modelos propuestos y los objetivos sectoriales
identificados en la etapa de Imagen Objetivo; estos
Lineamientos se construyen como una respuesta a la
problematica actual existente en cuanto a la movilidad
y el crecimiento de la ciudad y finalizan con el
planteamientos de una serie de proyectos que nacen de
cada Lineamiento, con el fin de aterrizar la propuesta
en una situacién mas concreta.

Finalmente el Capitulo concluye con la aplicacion de los
Lineamientos en el drea de estudio, que consiste en el

desarrollo de los proyectos formulados.
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4.1 IMAGEN OBJETIVO

4.1.1 Antecedentes

La Imagen Objetivo hace referencia al conjunto de
ideas principales con las cuales se establece el modelo
tedrico ideal de lo que se quiere lograr en un ambito
determinado; se caracteriza por expresar en términos
globales las intenciones que mejor reflejan la situacion

deseada a largo plazo.

Mediante el desarrollo del presente apartado, se busca
crear un escenario a futuro de la movilidad entre el area
urbana y rural del canton Cuenca que se contraponga
al modelo actual, de tal forma, que permita llegar a
una propuesta movilidad sustentable en funcién de la
ciudad compacta y sus areas periféricas

Para ello, se atienen las consideraciones estimadas en
la Sintesis del Diagnostico y en los Instrumentos de
Planificacion Superior, bajo los cuales se establece el
desarrollo del canton y la ciudad.

Dentro de este analisis se desarrollan los siguientes
contenidos.

a) Objetivos de la Planificacion Superior

Los objetivos de la planificacion superior que se
consideran en el desarrollo del presente apartado
corresponden a aquellos planteados en el Plan de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT, 2015)
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y el Plan de Ordenamiento Urbano (POU, 2016), que
se encuentra en proceso de aprobacién, y son las
directrices que guian el desarrolla el cantén Cuenca.

La informacion recopilada se expresan en una matriz que
expone, segln los componentes de cada instrumento
de planificaciéon, los objetivos pertinentes para la
generacion de los modelo propuestos.

b) Arbol de Objetivos

El &rbol de objetivos es un diagrama utilizado para
identificar las posibles alternativas de solucién a la
situacion actual, los cuales, bajo la forma de programas
y proyectos, contribuyen a superar los problemas

encontrados.

Segun la metodologia elaborada por Ivan Silva Lira
para el Instituto Latinoamericano y del Caribe de
Planificaciéon Econdmica y Social (ILPES) “(...) El arbol
de objetivos o de medios y fines se deduce del arbol
de causas y efectos (...). El problema central, ahora se
transforma en el gran objetivo de planificacion (...). Para
alcanzar este logro, lo que antes eran efectos ahora son
fines (...). Las que antes eran las causas que provocaban
el problema ahora son los medios para resolverlo.”
(Silva, 2012, p. 64)
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El arbol de objetivos se desarrolla para cada uno de los
temas que conforman el diagndstico, en correspondencia
con los arboles de problemas referentes al crecimiento de la
ciudad y la movilidad entre el area urbana y rural de Cuenca.

c) Imagen objetivo

La Imagen Objetivo se establece a partir del sistema
compatibilizado de objetivos, como un modelo del
sistema territorial al cual se aspira alcanzar a largo

plazo.

Segun Goémez Orea, para su disefio se recurre a la
prospectiva’, es decir a la definicion de escenarios de
futuro basados en supuestos mas o menos subjetivos,
con ellos se definen dos escenarios de referencia “(...)
el tendencial, generalmente indeseable, y el ideal,
generalmente inalcanzable, los cuales conforman una
especie de horquilla en la que se inscriben otro u otros
intermedios alternativos, uno de los cuales se adoptara

como imagen objetivo del sistema” (Gomez Orea, 2014)

La Imagen Objetivo que se formula en este apartado,
corresponde a un escenario 6ptimo de la movilidad
entre el area urbana y rural de Cuenca en funcién de
un modelo de ciudad compacta establecido por la

planificacién superior.
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Para la construccién este escenario se consideran los
objetivos sectoriales derivados del los arboles de

objetivos.

d) Modelo propuesto

El modelo propuesto busca construir un esquema
en conjunto para el futuro que supere los problemas
que afectan al cantén; y fortalezca las potencialidades
referidas a la problematica identificada en el area de
estudio; este ejercicio permite disefar la imagen de
una movilidad deseada en el marco del modelo de

desarrollo propuesto para el canton y la ciudad.

La construccién del modelo de movilidad entre el
area urbana y rural toma como insumo los arboles de
objetivos con sus medios y fines y se enmarca en los
modelos propuestos por la planificacion superior; en

este contexto se presentan los siguientes modelos:

* Modelo Territorial
* Modelo Urbano
* Modelo de movilidad entre el rea urbanay rural

El modelo de movilidad propuesto se acoge a la

planificacion superior del PDOT y POU de Cuenca;

T £l término prospectiva hace referencia a un proceso de reflexion
orientado a conocer lo que podria deparar el futuro, utilizando datos
objetivos e ideas o enfoques subjetivos. Aplicada a la ordenacion
territorial, la prospectiva se refiere a predecir, desde el presente, los
futuros posibles de las variables, componentes o sistema territorial
al que se aplica, a representarlos en modelos y a orientar a los
planificadores sobre la trayectoria a seguir para avanzar hacia los que

se consideran deseables. (Gomez Orea, 2014)



en donde se propicia una eficiente conectividad que
fortalezca el modelo policéntrico en el cantony conlleve

a lograr una ciudad compacta.

4.1.2 Objetivos de la Planificacion Superior

Los objetivos de la planificacién superior, segun el
PDOT (2016),

la gestion de los diferentes niveles de gobierno en la

expresan los resultados esperados de

solucion de los problemas y aprovechamiento de las
potencialidades identificadas en el territorio o el area

de estudio.

Con el fin de generar una propuesta que se articule
con la realidad de la ciudad y el cantén, se consideran
los objetivos que establece la planificacion superior;
en este sentido, al ser de importancia la relacion entre
los dos ambitos territoriales, resulta factible tener en
cuenta cuales son las metas que se aspiran para cada
nivel territorial y con ello establecer objetivos propios
para el cumplimiento de los fines establecidos en el

presente estudio.

A continuacion se retoman aquellos objetivos pertinentes

con tema de investigacion. (Ver Cuadro 4.1.7)
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CUADRO 4.1.1 Objetivos estratégicos de la Planificacion superior en el canton Cuenca.

Promover el Desarrollo Humano de la poblacion a través de la
atencion integral de los ciudadanos y ciudadanas con énfasis en los
grupos de atencion prioritaria; generando condiciones para el
ejercicio pleno de derechos con el fin de disminuir las inequidades,
territorial, intercultural, intergeneracional y de género.

Fomentar un modelo de crecimiento inclusivo y equitativo desde lo social,
denso y compacto en cuanto a la ocupacion, complejo y diverso en cuanto
a los usos.

Impulsar un modelo de crecimiento urbano compacto, con un sistema poli
céntrico, evitando un crecimiento desmesurado e innecesario de la mancha
urbana en territorios sin vocacion para receptar usos urbanos.

Promover el acceso equitativo e integral de la poblacion a los
servicios basicos, infraestructuras, equipamientos, asi como al
espacio publico y patrimonial.

Conformar un sistema de Espacio publico y Equipamiento inclusivo y
equitativo articulado al modelo territorial propuesto, que brinde una
cobertura adecua, presente buenas condiciones para la prestacion de
servicios y contribuya a la realizacion de actividades sociales, culturales y
recreativas de la ciudadania en el marco de propiciar la cohesion social.

Compatibilizar la dotacién de infraestructura basica con el modelo de
desarrollo urbano planteado.

Contribuir a mejorar la conectividad cantonal, optimizando la
accesibilidad y el uso de los diferentes modos de transporte; asi
como también, promover la dotacion de infraestructura de
telecomunicaciones y el uso y produccién de energias renovables y
alternativas.

Estructurar un sistema de movilidad sostenible y eficiente, que impulsen el
desarrollo econémico y social y reduzcan los niveles de contaminacion
ambiental y acUstica, asi como la inseguridad vial, mejorando la calidad de
vida de los ciudadanos.

Fomentar el desarrollo econémico local articulando a los diferentes actores
urbanos para concertar acciones que permitan el desarrollo de las
potencialidades locales y el fortalecimiento de la estructura econémica
urbana poniendo énfasis en los actores de la economia popular y solidaria.

Fortalecer el desarrollo productivo cantonal articulando los tres
sectores: publico — privado y popular y solidario con los principios
del sistema econdémico social y solidario.

FUENTE: GAD Municipal del cantén Cuenca, PDOT, 2015. GAD Municipal del canton Cuenca, POU, 2016.
ELABORACION: © Arias & © Martinez, 2016.
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4.1.3 Arbol de Objetivos

Los arboles de objetivos permiten la formulacion
de cuatro Objetivos Sectoriales que posteriormente
contribuyen al planteamiento de un modelo de
movilidad y de ciudad deseado para Cuenca y su area
rural.

4.1.3.1. Arbol de Objetivos de ciudad

Mediante este analisis de estable el primer objetivo
que permitird la conformacién de Cuenca como una
ciudad compacta; en este aspecto, concurren objetivos
secundarios para el control del crecimiento de los
asentamientos urbano.

OBJETIVO 1: Planificar el crecimiento de Cuenca para
llegar a conformar una ciudad compacta que incentive
la densificaciéon en el area urbana y los Nodos de
Desarrollo.

a) Arbol de objetivos del crecimiento de la ciudad

Mejora de la calidad de vida

A ? A
Disminucion de la contaminacion Mayor productividad
— f ? f Incremento de las
Conservacion del D|sm|nuc1ép/de Posibilidad qel uso Menor consumo de tigmpo y posibilidades de
medio ambiente la arcu!auon de medlos dinero en desplazamientos generar nuevas
motorizada alternativos urbano-rurales inversiones
Mejor calidad de f f 4 4
los servicios . B B
basicos, Restablecimiento Menores distancias y nimero de movimientos para realizar Preservacion del Reduccidn del costo
infraestructura de la produccion desplazamientos cotidianos suelo rural no apto de mantenimiento de
vial y transporte agricola para la urbanizacion la infraestructura
£ f f F i
Reduccion de la
demanda de Conservacion Discusion de los desplazamientos Asentamientos con variedad de Optimizacién de la infraestruct istent
infraestructura del suelo rural urbano-rurales usos ptimizacion de fa Infraestructura existente
y servicios
A A f A A
Densificacién de las los asentamientos . . Control de la dotacién de servicios basicos e
Proximidad entre los usos y funciones urbanas . -
urbano infraestructura en zonas no urbanizables
A A ‘A
Planificar el crecimiento de Cuenca para llegar a conformar una ciudad compacta que
incentive la densificacion en el area urbana y los Nodos de Desarrollo.
A [ A
Control del consumo del suelo rural  €— Asignacion eficiente de usos y ocupacion del suelo rural Dotacion gfl_aente de I_allnfr_aestructura de
servicios y dotacion vial rural
Elaboracion de lineamientos para la dotacion
Control del costo del suelo urbano Generacion de un modelo de crecimiento del area rural del cantén de infraestructura y servicios en las areas
rurales

f f
Mejoramiento de los procesos de planificacion que vayan a la par con las dindmicas de ocupacién de la ciudad

?

Mejoramiento de la gestion por parte de las entidades competentes

Generacion de politicas que promuevan la
vinculacion entre la ordenacion del territorio y
la planificacién del transporte

Coordinacion Interinstitucional
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4.1.3.2. Arbol de Objetivos de Movilidad

Los componentes de la movilidad establecen tres
objetivos sectoriales relacionados al transito, transporte
y vialidad, los cuales apuntan a generar una Movilidad
sustentable entre el area urbanay rural de Cuenca.

OBJETIVO 2 (Transito): Incrementar de la fluidez en la
circulacion vehicular en las vias principales de acceso a
los Nodos de desarrollo en las horas pico.

OBJETIVO 3 (Transporte): Desarrollar un sistema de
transporte eficiente entre el area urbana y rural de
Cuenca

OBJETIVO 4: (Vialidad): Innovar la infraestructura vial
del canton Cuenca para el desarrollo una movilidad
sustentable en 6ptimas condiciones

a) Arbol de objetivos de Transito

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

Mejora de la calidad de vida

Reduccion de las Meiora del
afecciones a la €jora de
salud paisaje
i) +

Mayor

Incremento del

L . Disminucién del gasto de o tiempo de
Menor contaminacion ambiental transportacion productividad descanso
D|sm|nuc'|on de D|sm|nuc!on de Disminucion Desgaste de los
la contaminacién la contaminacién del consumo vehiculos Disminucién de los tiempos de transportacian
acustica atmosférica energetico isminuct lemp ransp !
Descongestionamiento vehicular Mantener la velocidad de operacion
Disminucion del flujo de vehiculos privados en . . Isi ial
las vias Mejoramiento del sistema via

Desincentivo del uso de vehiculos particulares

Incremento de la capacidad vial

Mejoramiento de las
caracteristicas
geométricas de las vias

Mejoramiento del
estado de las vias

T T

s

s

5

s

Priorizacion de la Mejoramiento de

circulacién del la eficiencia
transporte transporte publico
publico colectivo

Mejorar el
control del
transito

Generacion de
espacios
complementari
os a la via.

Elaboracién de un Plan
vial

Mantenimiento vial
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b) Arbol de objetivos de Transporte

Mejora de la calidad de vida

T Disminucion de
la migracion
‘ campo-ciudad

A
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Reduccién de la contaminacién
ambiental

Incremento de la rentabilidad
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s ¢ e esAcanso . privAados transporte

Disminucion de la inversion en transportacion

publica rural que afectan a la economia familiar..

Disminucién del tiempo y costo para
realizar desplazamientos
combinados

Seguridad en los
desplazamientos

Mayor cobertura de transporte
publico rural

A

ﬁ

$

A x

f

Mayor interés de inversion
para transporte publico rural

Igualdad en el gasto de transportaciéon publica.

Eficiencia en los desplazamientos que requieren cambios

modales

Eficiente distribucion de las rutas
de los subsistemas de transporte
colectivo

Igualdad en los beneficios
adquiridos por la prestacion

s

del servicio de transporte

T

‘ Desarrollar un sistema de transporte eficiente entre el area urbana y rural de Cuenca ‘

A

T

T

Integracion tarifaria entre los subsistemas de
transportes publicos existentes.

t T

Integracion fisica-funcional de los subsistemas de transporte

publico

T

T

Integracion administrativa entre los actores del transporte.

A

A

Unificacion de las Homogenizacion de

Homogenizacion de la

tarifas de mecanismo de cobro de calidad del servicio de
transporte rural y cada subsistema de los subsistemas de
urbano transporte del canton transporte
A

Creacién de conexiones entre el
transporte publico urbano y

rural

?

Generacion de un modelo que integre el transporte
publico urbano-rural.

Mejoramiento de las

x

condiciones de viaje en
los subsistemas de
transporte rural

T

Dotacion de infraestructuras de
transporte publico que permita la
complementariedad de modos.

T

Generacion de politicas que permitan una correcta
articulacién entre el area urbana y rural cantén.

Regulacion y control
para la transportacion

Generacion de politicas que
promuevan la vinculacion entre
la ordenacion territorial y la
planificacion del transporte

Gestion para la
coordinacion entre las
autoridades y operadores
del transporte publico

Gestion para la coordinacién
interinstitucional (entre
empresas de transporte)

Determinacion de politicas que promuevan la vinculacién entre las
autoridades competentes y las empresas operadoras del transporte
publico
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c) Arbol de objetivos de Vialidad

Mejora de la calidad de vida
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?

?
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+

+

Innovar la infraestructura vial del canton Cuenca para el desarrollo una movilidad
sostenible en 6ptimas condiciones

+

+
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4.1.4 Imagen Objetivo

El canton Cuenca presenta un crecimiento ordenado
que responden a oportunos y adecuados procesos
de planificacion que controlan la expansion fisica,
determinan un modelo de ciudad compacta y el
desarrollo del drea metropolitana.

En el area urbana, el area periférica y los Nodos de
Desarrollo que concentran la poblacién rural, se
disponen adecuadas densidades propiciadas por
mecanismos que fomentan la eficiente ocupacion del
suelo susceptible a la densificacién, el cual cuenta con
una eficiente dotacién de servicios, equipamientos
y mezcla de usos de suelo que complementan a la
vivienda y permiten la disminucion de las distancias
entre las funciones y actividades.

La movilidad en el cantén se desarrolla en un contexto de
eficiencia y seguridad que da prioridad a los medios de
transporte sostenibles y permite mejorar la accesibilidad
y la equidad en el gasto de recursos entre la poblacion
urbanay rural requeridos para transportarse.

A nivel cantonal se cuenta con infraestructura vial
que brinda éptimas condiciones para la circulacién
motorizada y no motorizada, una adecuada gestion
del transito y un sistema de transporte publico que
desincentiva el uso de vehiculos privados para

desplazamientos cortos y largos.

El sistema de transporte publico colectivo integra el
transporte urbano y rural y funciona bajo una misma
empresa de caracter mixto que tiene como actores a

la municipalidad, los transportistas y agentes privados.
La articulacién de los diferentes actores contribuye a
un sistema de transporte planificado coherente con la
planificaciéon de la ciudad y ofrece a los ciudadanos un
servicio que responde a sus necesidades.

La integracion del transporte urbano y rural es fisica y
tarifaria; por lo tanto, ofrece una tarifa unificada para
todo el canton que contempla subvenciones para el
transporte rural y casos especiales como: estudiantes,
tercera edad y discapacidades. El pago se realiza de
manera electrénica con un Unico sistema de cobro que
permite una distribucion equitativa de los beneficios
generados por la prestacion del servicio de transporte.

El 4rea urbana y las parroquias rurales se encuentran
equipadas con una adecuada infraestructura de
transporte que permiten la integracion fisica de sistema

urbano y rural.

En este contexto, la movilidad del cantéon Cuenca es
planificada conjuntamente con la ciudad y el territorio;
contribuye en la conformacién de asentamientos densos
y compactos y tiene como protagonista al transporte
publico colectivo que permite desplazamientos con
reducidos costos ambientales y con menor inversiéon
de tiempo y dinero; dispone de rutas integradas que
facilitan los viajes cotidianos entre el drea urbanay rural
de Cuenca y aporta al desarrollo de sus habitantes al
incrementar la accesibilidad a bienes, servicios, empleo
y educacion.



4.1.5 Objetivo General y Objetivos Sectoriales

Lograr una Movilidad sustentable
entre el area urbana y rural de

Cuenca que complemente el modelo
de Ciudad compacta

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

l

l

l

l

Crecimiento de la ciudad

Transito

Transporte y circulacion

Vialidad

l

l

l

l

Planificar el crecimiento de Cuenca
para llegar a conformar una
ciudad compacta que incentive la
densificacién en el area urbana y
los Nodos de Desarrollo y reduzca
el consumo de suelo rural.

Incrementar la fluidez en la
circulacion vehicular en las vias
principales de acceso a los Nodos
de desarrollo en las horas pico
que permita una mejor calidad
ambiental.

Desarrollar ~ un  sistema de
transporte eficiente entre el area
urbana y rural de Cuenca que
incentive su uso frente a otros
medios de transporte menos
sostenibles.

Planificarlainfraestructuravial del
canton Cuenca para el desarrollo
una movilidad sustentable en
optimas condiciones.
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4.1.6 Modelo Territorial propuesto (PDOT, 2015)

En el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
se plantea el modelo territorial en funcién del rol
asignado a la ciudad de Cuenca como asentamiento
humano de jerarquia nacional. El PDOT (2015) plantea
generar policentros que permitan desarrollar otros
asentamientos humanos dentro del cantén pero sin
quitar el rol a la ciudad de Cuenca, para lo cual da una
mayor jerarquia a algunas cabeceras parroquiales del
cantén y se los denomina Nodos de Desarrollo.

Bajo este antecedente el PDOT establece la siguiente
vision para el cantdén Cuenca:

“Cuenca participativa, descentralizada, solidaria,
prospera, intercultural, sustentable que se plantea
nuevos retos relacionados con la vigencia de los
derechos humanos fundamentales, las identidades y el
patrimonio cultural y el posicionamiento en el escenario
nacional e internacional, en un marco de inclusién -
equidad social y econémica, conservacion del ambiente,
asi como la administracion equilibrada, equitativa y

eficiente del territorio.”

A continuacion se presenta el modelo propuesto para
el cantén en relacion a los sistemas que contempla
el PDOT cantonal y se consideran pertinentes en el
presente estudio.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

a) Asentamientos humanos

El modelo propone la asignacién de roles para cada
asentamiento y una estructura jerarquica que permita
generar un equilibrio territorial, que desconcentre
actividades y se integre al sistema, parroquial, cantonal,
provincial, zonal y nacional.

Considera al area urbana, las cabeceras parroquiales
y ciertas comunidades del cantéon como nodos
contexto, la

ratifica a las

articuladores, en este estructura
cantén,

parroquiales de Bafios, Ricaurte, Sinincay, El Valle y

jerarquica del cabeceras
Tarqui como Nodos de Desarrollo e incorpora en este
grupo a Molleturo. (Ver Mapa 4.1.1)

La distribucién de la poblacion plantea ahorrar y
optimizar los recursos existentes en el cantdon como son
la infraestructura y servicios, a la vez que se optimice
la utilizacion del suelo, procurando densificar las
areas urbanas y aquellas aptas para la urbanizacion,
y preservar las areas ambientales y productivas que
permiten mantener un equilibrio ambiental; con este fin,
se busca la distribucién prioritaria de la poblacion en las
cabeceras de las parroquias rurales y en la cabecera del
Canton incentivando la densificacion en las cabeceras
de Baflos y Ricaurte que son los principales nodos
articuladores a potenciar.

b) Sistema de Movilidad, energia y conectividad

La propuesta de conectividad cantonal esta ligada a la
propuesta de asentamientos humanos, debido a que
es la herramienta que servird para articular y ordenar
los asentamientos, asi como también de apoyo para la

potencializacion de los nodos de desarrollo propuestos.

La conectividad interna prevé la articulacion entre la
ciudad de Cuenca y los nodos de desarrollo propuestos
y ademas, las diferentes cabeceras parroquiales vy
comunidades rurales con los diferentes nodos de
desarrollo, para lograr una conectividad y acceso
equitativo de la poblacién hacia los diferentes servicios,
por medio de una red vial potencializada que permita

una eficiente movilidad e interconectividad.

Con base a lo expuesto, se considera que el Modelo
Territorial plantea una estructura de asentamientos
jerarquizados que permitan la desconcentracion de las
actividades en la ciudad, y por medio de la conformacién
de Nodos, y con ello, propiciar espacios adecuados para
receptar a la poblacion proyectada con tendencia a un
modelo de crecimiento compacto en el area urbanay el

area rural del canton.



ElPlan de Desarrolloy Ordenamiento Territorial del 2011,
plantea generar policéntros que permitan desarrollar
otros asentamientos humanos dentro del canton pero
sin quitar el rol a la ciudad de Cuenca, para lo cual
se plantea una jerarquizacion de los asentamientos,
estableciendo como Nodos de Desarrollo a las
cabeceras parroquiales de Bafios, Ricaurte, Sinincay, El

Valle y Tarqui. (Ver Mapa 4.1.1)

Para mantener el modelo de ciudad compacta la
planificacién en Cuenca busca consolidar y densificar
los asentamientos urbanos propiciando su desarrollo
con caracteristicas policéntricas y mejorando los canales
e infraestructura de relacion entre la ciudad y las areas

de desarrollo.

En este contexto, la movilidad es uno de los ejes que
permiten mejorar la vinculacién entre territorios; en
donde la implementacién de un sistema integrado de
transporte y movilizacion masiva en el centro urbano
y el area de consolidacion de la ciudad de Cuenca,
apuntalan al modelo de ciudad propuesto. (GAD

Municipal de Cuenca, 2015 POU)

MAPA 4.1.1 Propuesta de Areas de Desarrollo y Nodos Articuladores para el cantén Cuenca.
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FUENTE: GAD Municipal del cantén Cuenca, 2015.
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4.1.7 Modelo Urbano propuesto (POU,2016)

El Plan de Ordenamiento Urbano de Cuenca (2016) da
continuidad a los planteamientos establecidos en el
PDOT (2015), es por ello que en funcidon de la estructura
policéntrica del modelo, se consideran siete cabeceras
urbano - parroquiales, de las cuales cuatro de ellas
constituyen los Nodos de Desarrollo, que corresponden
a Ricaurte, Bafos, El Valle y Sinincay; y 3 cabeceras que
por su contigliidad y relacién con el area urbana se han
incorporado al area de estudio del POU de Cuenca; San
Joaquin, Sayausiy Turi.

En este contexto; el Plan de Ordenamiento Urbano POU
establece el siguiente objetivo para la ciudad de Cuenca:

“Promover un desarrollo urbano planificado, eficiente y
ordenado, creando las condiciones urbanisticas y sociales;
potenciando la centralidad principal de la ciudad y su
conectividad interna y con el resto del territorio, en un
marco sostenible que cuide y preserve el medio ambiente
y su paisaje natural, el patrimonio tangible e intangible,
para mejorar la calidad de vida de sus habitantes,
garantizando sus derechos con equidad, inclusion y
reconocimiento de su identidad y diversidad cultural.”

Para el cumplimiento del objetivo, el POU entiende a
la ciudad como algo mas que un sistema, en su lugar,
busca interpretarla como una serie de elementos que
interactlan entre si; como un ecosistema en el que el
elemento estructurante mas importante es el ciudadano.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Bajo esta premisa, se establecen ejes y objetivos que
configuran el modelo propuesto de ciudad: (Ver Mapa 4.1.2)

- Policéntrica desde su estructura

La estructuracion y jerarquizacion de los asentamientos
humanos pretende conseguir un equilibrio en la
organizacién del territorio y en la relacién del area
urbana con los asentamientos mas cercanos a su

periferia, fundamentados en su emplazamiento,
funciones y vocacién, que permita por otro lado
controlar los procesos de expansion existentes que

conllevan al consumo excesivo de suelo rural.

- Compleja desde la funcionalidad

El modelo contempla que la manera de organizar la
ciudad debe promover un entorno urbano equilibrado
entre los usos y las funciones, eliminar o disminuir
los desplazamientos innecesarios

incorrecto emplazamiento en el territorio y permitir la

producto de su

conformacién de un modelo de movilidad sustentable.

- Eficiente en el consumo y aprovechamiento de recursos
e infraestructuras

Relacionado con el manejo adecuado de los recursos

de soporte (suelo, agua, energia), para lo cual se
sustenta en el consumo racional y eficiente del suelo,
el eficiente uso de la infraestructura, referidas a redes
de alcantarillado, agua potable, tendido eléctrico y a la
red vial, meta méas probable de alcanzar en una ciudad
compacta y densa.

- Cohesionada socialmente

Referido a las personas que hacen uso del espacio publico
(calles, plazas, parques, areas verdes y equipamientos)
y a las relaciones que se establecen en dicho espacio,
entendiéndolo como el contenedor de la vida colectiva
de una ciudad, que le da identidad y caracter.

El modelo de ciudad compacta visualiza a Cuenca
como una ciudad con sana mezcla de usos de suelo
y funciones, en donde, el aumento de la compacidad
genere mayor proximidad que en consecuencia
disminuya las distancias fisicas y con ello el tiempo para

realizar las actividades.

- Compacta y densa desde la morfologia — compacidad

El modelo considera la densificacion dentro del
limite urbano vigente, y en las cabeceras urbano -

parroquiales de Bafios, Ricaurte, El Valle y Sinincay en



un entorno equilibrado entre lo edificado y lo natural,
que puede ser interpretado como condiciones éptimas
de compacidad.

Otro aspecto considerado es la proximidad de usos y
funciones que permitan reducir el nUmero y la distancia
de traslados, ademas de promover el uso de modos de
transporte alternativo y del transporte publico

El modelo compacto propuesto se proyecta mas alla
del limite urbano, al considerar la densificacion de los
Nodos de Desarrollo; en este sentido, establece a Cuenca
como una ciudad que mantiene fuertes relaciones con
su entorno inmediato, siendo esta su area de expansion,
la cual se predispone para acoger a la poblacién futura
de forma ordenada, consiente y responsable del suelo
destinado a la urbanizacion.

En este sentido, el modelo propuesto para Cuenca, se
enmarca en el Area urbana y el 4rea denominada Area
rural de Expansién la cual constituye el area periférica
de la ciudad y abarca a siete cabeceras parroquiales.

El Plan de Ordenamiento Urbano (2016) establece la
densificacién primordial del area urbana de Cuenca, es
decir, que busca concentrar la ocupacién y poblacién
dentro del limite urbano, donde se apunte al maximo
aprovechamiento por medio de los siguientes
lineamientos:

MAPA 4.1.2 Modelo Urbano Propuesto
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad

MAPA 4.1.3 Modelo de densificacion del area urbana de Cuenca
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4.1.8 Modelo propuesto de Movilidad Sustentable en el area rural y urbana de Cuenca.

El modelo de Movilidad Sustentable se afianza con un
modelo de crecimiento urbano y rural que tienda a la
ocupacion coherente del suelo cantonal propiciando
asentamientos: complejos, cohesionados socialmente,
en cuanto a sus usos

mixtos y que aprovechen

eficientemente los recursos existentes.

En este contexto, la ocupacién eficiente del suelo para
vivienda debe enfocarse principalmente en el area
urbana, los Nodos de Desarrollo y el area intersticial
entre ellas o area periférica, en la cual se localiza el mayor
porcentaje de poblacion urbana y es el area susceptible
para la recepcién de la poblacién proyectada; por lo
tanto, se pretenden mejores densidades poblaciones
que permitan asentamientos mas compactos en funcién
de la ocupacion inmediata del suelo vacante urbanizable,
la optimizacion de las caracteristicas de ocupacién para
vivienda en altura, la restitucién de edificaciones y la
redensificacién. Sin embargo, no debe ser desatendido
el suelo rural restante en el cual se debe buscar la
conservacion de sus caracteristicas naturales; por lo
tanto se deben contar con eficientes mecanismos de
control de la ocupacién del suelo en toda la extensién
del territorio cantonal.

El crecimiento urbano y territorial debe efectuarse bajo
procesos de planificacion que respondan a la realidad y

se anticipen a las dinamicas de crecimiento; por lo tanto,
deben ser procesos desarrollados de forma concurrente
con todos los niveles de gobierno y con coordinacion
interinstitucional. En este sentido, la planificacion de la
movilidad debe ser un proceso ligado al crecimiento y
desarrollo de los asentamientos urbanos y rurales del
cantén Cuenca.

En el marco de lograr una movilidad que incida

positivamente en el aspecto econdmico, social y

ambiental del canton Cuenca, se debe visualizar
un modelo de movilidad que atienda las necesidad

particularidades de los diferentes niveles territoriales.

Bajo este contexto, se plantea que la movilidad del
cantén fortalezca el desarrollo de los asentamientos
urbanos y rurales, en el marco de un modelo de
crecimiento compacto; para ello se debe propiciar una
red de transporte e infraestructura vial que facilite el
desplazamiento de la poblacién rural y urbana para el
desarrollo de sus actividades cotidianas por medio de la
articulacion eficiente los desplazamientos motorizados
y no motorizados de tal forma que disminuyan el
consumo de tiempo y dinero y desincentive el uso del
vehiculo privado a favor de mejorar las condiciones

ambientales.

Universidad de Cuenca Aﬁ

Facultad de Arquitectura y Urbanismo =14

El modelo de movilidad propuesto busca superar la
tendencia de generar soluciones para la movilidad
desde el ambito urbano y en su lugar establece una
vision integrada de la movilidad rural y urbana, lo
cual se expresa en los siguientes planteamientos de
transporte, transito y vialidad. Para ello se considera el
ambito de estudio, sin dejar de lado a todo el territorio
rural con sus caracteristicas especiales para las cuales
deben desarrollarse consideraciones particulares que
salen del alcance del presente estudio.

« Transporte

El cantén Cuenca cuenta con un sistema de transporte
publico intermodal eficiente, econdmico y accesible para
toda la poblacidn con el fin ser el medio de transporte de
uso preferencial. En este contexto, el modelo establece
una red integrada de transporte conectado y articulado
a diferentes escalas territoriales de tal manera que
se conforma un sistema en el que se identifican tres
ambitos de servicio con caracteristicas particulares que
responden a las dindmicas de transportacion de cada
territorio. (Ver Mapa 4.1.4)

Ambito intraparroquial: su ambito de servicio es
dentro de la parroquiay su funcién radica en recoger los
desplazamientos internos hasta los puntos de conexién
en las cabeceras parroquiales y los Nodos de Desarrollo.
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Ambito interparroquial: su dmbito es rural- urbano y
su funcion es conectar los desplazamientos desde las
cabeceras parroquiales y los Nodos de Desarrollo hacia
el area urbana de Cuenca.

Ambito urbano: su 4mbito de actuacién es urbano y
con alcance en las periferias. Se conforma por una red
de servicio tronco-alimentador que consiste en lineas
troncales que atraviesan el area urbana en sentido
Norte-Sur y Este-Oeste complementadas con lineas
que recogen los desplazamientos originados en las

periferias y alimentan el servicio troncal.

La articulacion entre estos subsistemas permite la integracion
de los desplazamientos rurales al subsistema de transporte

urbano, por medio de una integracion fisica y tarifaria.

Para la integracion tarifaria se contempla un sistema de
cobro unificado para todo el cantén, el cual se apoya
en infraestructura de transporte que permita realizar
transferencia bajo una misma tarifa. En este contexto,
la articulacién de los desplazamientos se realizan
en estaciones de transferencia localizadas en el area
urbanay rural de Cuenca.

En funcion de la escala territorial, las estaciones de
transferencia se clasifican de forma jerarquica de la

siguiente manera:

Jerarquial: Estaciones de transferencia urbanas.

Son estaciones localizada en el &rea urbana de Cuencay
corresponden a la infraestructura existente en El Arenal
y el Terminal Terrestre; reciben los flujos del sistema
urbano y permiten el cambio modal de bicicletas y

transporte publico colectivo.

Segun la planificacién superior, se contempla la

reubicacién del Terminal Terrestre de Cuenca, el
cual complementard su servicio con una estacion de
transferencia urbana que permita la integracion de
los desplazamientos intercantonales y provinciales al

sistema urbano. (Ver Mapa 4.1.4)
Jerarquia 2: Estacion de transferencia interparroquial

Se localizan en los bordes de la ciudad y permiten la
integracién de los desplazamientos rurales al sistema
urbano ya que son el punto de fin del subsistema
interparroquial. En excepcion los desplazamiento
provenientes de los Nodos de Desarrollo, los cuales

tienen por funcién enlazar entre si a estas estaciones.

Son de mayor alcance, ya que permiten el cambio modal
de bicicleta, transporte colectivo y vehiculo privado, con
lo cual se pretende disminuir el flujo de vehiculos que
ingresan a la ciudad. (Ver Mapa 4.1.4)

Su localizacidon se establece de forma que absorban los
flujos de varias parroquias; en este sentido se consideran
cinco estaciones:

- Estacion Sureste (Bafios, Chaucha, Tarqui, Cumbre y
Victoria del Portete)

- Estacion Este (Molleturo, Sayausi y San Joaquin)

- Estacion Norte (Sinincay, Chiquintad, Checa, Octavio
Cordero)

- Estacion Oeste (Ricaurte, Sidcay y Llacao)

- Estacion Sur
Quingeo)

(EI Valle, Turi, Paccha, Santa Ana y

Jerarquia 3. Estacion de transferencia intraparroquial
-urbana:

Se localizan en los Nodos de Desarrollo de Bafios y
Ricaurtey permiten la conexién directa con las estaciones
de transferencia urbanas ya que son los puntos de origen
y fin del sistema troncal urbano. Permiten el cambio
modal de bicicletas, transporte publico colectivo y

camionetas de alquiler. (Ver Mapa 4.1.4)
Jerarquia4.Estacion detransferencia intraparroquial:

Se localizan en las cabeceras parroquiales y los Nodos
de Desarrollo de Sinincay, El Valle y Tarqui; permiten la
integracion de los desplazamientos internos al subsistema



interparroquial. Son de menor alcance y permiten el
cambio modal de bicicleta, transporte publico colectivo y
camionetas de alquiler. (Ver Mapa 4.1.4)

- Vialidad.

Lainfraestructuravial en el canton brinda las condiciones
Optimas para el desarrollo de la movilidad sustentable
entre el area urbana y rural de Cuenca.

Las caracteristicas geométricas de las vias que conectan
el area urbana y rural favorecen a la circulacién de
medios de transporte sostenibles debido a que disponen
de adecuados espacios de esperay circulacion peatonal,
espacio para bicicletas y una eficiente infraestructura de

transporte publico colectivo.

La mejora de las caracteristicas de las vias de acceso a
los Nodos de Desarrollo permite la optimizacién de la
infraestructura eficiente, ya que incentiva a la ocupacién
de aquellas que por su estado y caracteristicas
geométricas tendian a la subutilizacion.

A lo largo de los ejes viales, se ubican paradas de
transporte publico, dispuestas en funcion del grado de
consolidacion que presenta cada via; por lo tanto, en

zonas no urbanizadas las paradas se encuentra a mayor

distancia permitiendo desplazamientos con menos

interrupciones.

La implementacién de mejoras en las vias rurales y
principalmente en las vias de acceso a los Nodos de
Desarrollo, responden a una adecuada planificacion de
la vialidad, anticipada a los procesos de crecimiento;
por medio de esto se orienta la ocupacion en las zonas
urbanizables destinadas a incrementar su densidad,
siendo los Nodos de Desarrollo los de prioridad de
ocupacion. (Ver Mapa 4.1.4)

- Transito

Los desplazamientos entre el area urbana y rural son
mas eficientes, debido a la fluidez en la circulacién
en las vias de acceso a los Nodos de Desarrollo que

permiten disminuir el tiempo de transportacion diaria.

Los mecanismos de control del transito permiten la
circulacion prioritaria del transporte publico, lo que lo
hace mas atractivo frente a a otros medio motorizados.
En este contexto, mejorar las condiciones del transito,
recaen principalmente en el desincentivo del uso del
vehiculo privado para desplazamientos cotidianos
desde los Nodos de Desarrollo y el area rural en
general. (Ver Mapa 4.1.4)
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*Vias principales de acceso a los Nodos de Desarrollo

*Desplazamientos desde los Nodos Bafios y Ricaurte *Pirdmide de ocupacidn de la via
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4.2 FORMULACION DE LINEAMIENTOS GENERALES

4.2.1 Antecedentes

Previo al desarrollo del presente apartado se considera
fundamental sefalar que un lineamiento tiene por
finalidad ser una herramienta tedrica que describe las
etapas, fases o pautas necesarias para desarrollar una
actividad o alcanzar un objetivo.

En este sentido, los lineamientos que se plantean a
continuacién son las pautas que buscan cumplir con
los objetivos sectoriales, identificados en los diferentes
arboles de problemas.

La construccién de Lineamientos Generales constituye
el cumplimiento del Objetivo General formulado en el
Trabajo de investigacion.

4.2.2 Metodologia

Para la construccion de los Lineamientos Generales se
parte de la reflexion de la problematica identificada en
el area de estudio: Cuenca y los Nodos de Desarrollo;
por ende, los objetivos que se formulan a partir de
dicha problematican son los que rigen los Lineamientos
propuestos.

Los Lineamientos planteados se agrupan en funcién de
los cuatro grandes temas analizados en el proceso de
Sintesis:

» Crecimiento de la ciudad

Universidad de Cuenca Aél

Facultad de Arquitectura y Urbanismo =%

« Transito
* Transporte
 Vialidad.

Finalmente, de cada lineamiento se desprenden
una serie de proyectos, que buscan materializar el
lineamiento general por medio de la aplicacion en el

territorio.

Los proyectos que se plantean consideran a los arboles
de objetivos (arbol de medios y fines) y corresponden
a los medios que permiten alcanzar los objetivos
sectoriales, mientras que los fines son los resultados
esperados.

4.2.3 Lineamientos Generales

En el marco del desarrollo del presente estudio, se
plantea como Objetivo General: Formular Lineamientos
Generales para una Movilidad Sustentable entre el area
urbanay rural que complementen el Modelo de Ciudad
Compacta de Cuenca.

se formulan a
como base dos preceptos
principales que consisten en: Movilidad sustentable
entre el area urbana y rural de Cuenca y el modelo de
Ciudad Compacta; estos se interpretan como los fines a

Para ello, los
continuacion,

Lineamientos que
tienen

los cuales se debe apuntar con la presente propuesta.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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OBJETIVOS SECTORIALES PARA LOGRAR UNA MOVILIDAD SUSTENTABLE ENTRE EL AREA URBANA Y RURAL DE CUENCA QUE COMPLEMENTEN
EL MODELO DE CIUDAD COMPACTA

Problema Problema

Desordenado  crecimiento de los
asentamientos urbanos que provoca la
perdida de la compacidad urbana

Poca fluidez vehicular en las vias principales
de acceso a los Nodos de Desarrollo

Objetivo Objetivo
Planificar el crecimiento de Cuenca para Incrementar la fluidez en la circulacién
llegar a conformar una ciudad compacta vehicular en las vias principales de acceso
que incentive la densificaciéon en el area a los Nodos de desarrollo en las horas pico
urbana y los Nodos de Desarrollo y que permita una mejor calidad ambiental.
reduzca el consumo de suelo rural.
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Problema

Desarticulacion entre los sistemas de
transporte publico existentes en el
cantén Cuenca.

o)

4

O

Objetivo
Desarrollar un sistema de transporte
eficiente entre el area urbana y rural de
Cuenca que incentive su uso frente a otros
medios de transporte menos sostenibles.

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

Problema

Inadecuada infraestructura vial del

canton Cuenca que dificulta wuna

movilidad sustentable en optimas
condiciones

Objetivo
Planificar la infraestructura vial del cantén

Cuenca para el desarrollo una movilidad
sustentable en 6ptimas condiciones.
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Objetivo
1

Planificar el crecimiento de

Cuenca para llegar a conformar

una ciudad compacta que

incentive la densificacion en

el area urbana y los Nodos de

Desarrollo y reduzca el consumo
de suelo rural.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

ECONOMICO-AMBIENTAL

SOCIAL - AMBIENTAL

Situaciéon Actual

Cuenca cuenta con
una densidad  bruta
promedio de 47 hab/Ha
y en la periferia es de
15hab/Ha. La ocupacién
es tendencialmente en
vivienda de 1y 2 pisos.

El 10% del suelo urbano
corresponde a suelo
vacante susceptible a
ser ocupado de forma
inmediata o a corto
plazo.

Causa de la situacion
actual

Procesos de
planificacién tardios
con respecto a la
conformacion de la
ciudad y existencia
de suelo vacante

Alto costo y especulacion
del suelo urbano

Problema

Ineficiente distribucion
de la poblacion en el
territorio con presencia
de dispersion y baja
densidad en el érea
urbana y los Nodos de
Desarrollo.

Limitadas  posibilidades
de acceso a suelo urbano

é Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Efecto

Subutilizacién del
suelo urbanizable y la
infraestructura existente
en Cuenca.

Incremento  de la
ocupacién del suelo
rural que presenta
costos menores y no es
apto para receptar usos
urbanos.
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Lineamiento

Incremento de la densidad en el area
urbana y los Nodos de Desarrollo de
Cuenca en funcion de la optimizacion

del suelo susceptible a la ocupaciony la
preservacion del suelo no urbanizable.

Proyecto

Restructuracion parcelaria de manzanas que contengan lotes vacantes inferiores a 300m2 y viviendas en
mal estado.

Implementacion de mecanismos que faciliten la promocion de vivienda de interés social con alta densidad
que propicien el modelo de ciudad compacta.

Implementacion de incentivos para los proyectos habitacionales de alta densidad.
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Incrementar la fluidez en |la

circulacion vehicular en las vias

principales de acceso a los Nodos

de desarrollo en las horas pico

que permita una mejor calidad
ambiental.
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SOCIAL - AMBIENTAL

Situacion Actual

El 82% del trafico diario
proveniente  de  los
Nodos de Desarrollo
corresponden a  los
tres Nodos de mayor
densidad. (Bafos,
Ricaurte, El Valle

Causa de la situacion
actual

Concentracion
de actividades 'y
servicios en el area
urbana de Cuenca.
Baja ocupacion
por vehiculo en los

desplazamientos
provenientes de los
Nodos de Desarrollo.

Problema
Dependencia del
transporte publico

y privado por parte
de la poblacién rural
para movilizarse hacia
Cuenca.

Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Efecto

Alta  ocupacién  de
las vias con medios
de transporte
motorizados que incide
en el incremento de
la contaminacion
ambiental y acUstica
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Lineamiento Proyecto

Implementacién de mecanismos para la gestion del trafico en el area urbana y rural que favorezca a la
circulacién del transporte publico en el &rea urbana y rural de Cuenca

Generacién de incentivos desde las instituciones publicas y privadas en Cuenca para el uso del vehiculo
compartido en el marco del desarrollo una movilidad sustentable.

Desincentivo de la circulacion de
vehiculos motorizados con baja

ocupacion en las vias principales de
acceso a los Nodos de Desarrollo. Incorporacion de las Tecnologias de Informacion y Comunicacion (TIC) para el desarrollo de actividades

de gestion, trabajo y educacién en el canton Cuenca que reduzca la circulacion motorizada.

Desarrollo de campanas de educacién vial dirigidas al incremento de la conciencia por el uso y circulacion
de medios de transporte sostenibles en el area urbana y rural de Cuenca.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié




Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Objetivo
3

Desarrollar un sistema de transporte

eficiente entre el area urbana y rural

de Cuenca que incentive su uso frente

a otros medios de transporte menos
sostenibles.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

ECONOMICO

ECONOMICO

Situacion Actual

Los subsistemas de
transporte publico urbano y
microregional funcionan bajo
una sociedad que integra
a las empresas operadoras
del servicio (CONCuenca);
y el funcionamiento del
subsistema de transporte
interparroquial es individual y
no contempla la integracién
de sus empresas.

El 73% de los viajes que
vienen de los Nodos de
Desarrollo, emplean dos o
mas medios de transporte
que no estadn articulados.
El 27% restante cuenta con
los beneficios del Sistema
Integrado de Transporte de
Cuenca (SIT).

Causa de la situacion
actual

Insuficientes esfuerzos
por parte de las
entidades responsables
del transporte publico
para  conformar un
modelo de transporte
mas eficiente y que
responda la realidad
del cantén

Desarticulacion entre
los Subsistema de
transporte  publico
colectivo del canton
Cuenca.

Problema

Disparidad y falta de
transparencia en el
funcionamiento  del
sistema de transporte,
que no  permiten
conocer informacién
transparente de sobre
la  operacion  del
servicio.

Desigualdad en
la accesibilidad al
transporte publico

colectivo en el area
urbana y rural de
Cuenca.

Efecto
Disminucion de
la accesibilidad al
transporte publico

colectivo urbano y rural.

Mayor inversién de
tiempo y dinero para
desplazamientos desde
los Nodos de Desarrollo
que no son servidos por
el sistema integrado de
transporte (SIT).




Universidad de Cuenca g
Facultad de Arquitectura y Urbanismo

Lineamiento

Coordinacion interinstitucional para la

planificacion y el manejo del transporte

publico del canton que involucre a los
actores publicos y privados.

Conexion y articulacion de los
desplazamientos entre el area urbanay
rural.

Proyecto

Determinacion de un marco normativo que incida en el desarrollo de un nuevo modelo de movilidad
sustentable en el cantén de conformidad con la planificacion de una ciudad compacta.

Determinacion de un modelo tarifario que genere equidad el gasto de transportacién e integre desde el
ambito econdmico al transporte publico en el cantén.

Implementacion de infraestructura de transporte que integre fisicamente al transporte publico cantonal
en diferentes escalas territoriales.
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Objetivo
3

Desarrollar un sistema de transporte

eficiente entre el area urbana y rural

de Cuenca que incentive su uso frente

a otros medios de transporte menos
sostenibles.
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SOCIAL - AMBIENTAL

Situacién Actual

Los subsistemas de
transporte publico no
brindan las condiciones
6ptimas que permitan
realizardesplazamientos
de calidad en el area
urbana y rural.

Causa de la situacion
actual

Insuficiente iniciativa
por parte de las
entidades responsables
del transporte
colectivo por brindar
un transporte publico
colectivo mas atractivo
a la poblacién.

Problema

Reducidos beneficios
percibidos  por la
poblacion que usa el
transporte publico
colectivo en el area
urbanay rural.

Efecto

Desinterés para el uso
del transporte publico
urbano y rural.
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Lineamiento Proyecto

. Implementacion de paradas de transporte publico colectivo en las parroquias rurales del cantén
equipadas tecnolégicamente en funcion de lograr una movilidad mas eficiente.

Priorizacion del uso de transporte

plflbico para desplazamientos en entre Incorporacion del servicio de lineas “rapidas” que cubran los desplazamientos de la poblacién desde

los Nodos de Desarrollo al &rea urbana de Cuenca en funcion de desplazamientos en menor tiempo.

el area urbana y rural de Cuenca.

Ampliacién del uso las Tecnologias de Informacién y Comunicacion (TIC) para el uso del transporte
publico en el ambito rural del cantén Cuenca que facilite la articulacion con el transporte urbano y
el Tranvia.
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Objetivo
4

Planificar la infraestructura vial del

canton Cuenca para el desarrollo una

movilidad sustentable en o6ptimas
condiciones.
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SOCIAL - AMBIENTAL

Situacién Actual

Las vias de acceso a los
Nodos de Desarrollo son
corredoresde crecimiento
consolidados y en
proceso de consolidacion
que presentan espacios
publicos deficientes con
veredas fragmentadas e
inexistencia de ciclovias.

Causa de la situacion
actual

Inexistencia de
planificacién frente a los
procesos de crecimiento
fuera del limite urbano
incentivados por el alto
costo del suelo.

Problema

Inadecuadas caracteristicas
geométricas de las vias,
que priorizan la circulacion
del vehiculo particular y
excluyen a los medios no
motorizados.

Efecto

Dificultan la circulacién
del transporte
publico 'y generan
inseguridad para los
desplazamientos de
medios no motorizados.
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Lineamiento Proyecto

CAPITULO IV

. Recuperacion y dotacién del espacio para la circulacién de medios sostenibles en las vias de acceso a
los Nodos de Desarrollo en funcién del grado de consolidacion que presenta cada via.

Desarrollo de un sistema vial en
adecuadas condiciones para la

circulacion de medios de transporte

sostenibles. Mejora de las caracteristicas técnicas de las principales vias de acceso a los Nodos de desarrollo para

‘ la optimizacién de la infraestructura existente que priorice la circulacion del transporte publico.
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4.3 APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

4.3.1 Antecedentes

Como componente final de este estudio se aplican los
Lineamientos Generales para una movilidad sustentable
entre el Area urbana y rural que complemente el modelo

de Ciudad Compacta.

La aplicacion de los Lineamientos se realiza mediante
el desarrollo de una serie de proyectos que buscan la
resolucion de la problematica identificada en el area
de estudio la misma que corresponde al ambito de

aplicacion.

En este contexto, la aplicacion se centra en la relacién
entre la ciudad y los Nodos de Bafios, Sinincay, Ricaurte
y El Valle debido a la fuerte tendencia de crecimiento
que se evidencia en estos asentamientos causado, entre

otros aspectos, por la cercania de su ubicacion.

La distancia de Tarqui con el area urbana de Cuenca
le da otra connotacion frente a la conformacion de
un modelo compacto; sin embargo, las caracteristicas
de movilidad del Nodo, se consideran al momento de
generar proyectos que, si bien, se centran en el area
estimada para la aplicacién, consideran a todo el

territorio cantonal.

4.3.2 Metodologia

Los proyectos planteados se agrupan en Programas
que parte del "Plan de mejora para una movilidad
sustentable entre el area urbanay rural de Cuenca”. (Ver

Cuadro 4.3.1)

La descripcion de cada uno de los proyectos se realiza
mediante una ficha que contiene ocho componentes,

los mismos que se describen a continuacion:

- Programa: corresponde a la clasificacion a la

pertenece el proyecto descrito.

- Lineamiento: indica el nimero y el lineamiento al

que pertenece el proyecto descrito.

- Proyecto: corresponde al nombre del y el niUmero

con el que se identifica al proyecto.

Justificacion del proyecto: describe las razones
por las que se debe realizar el proyecto, recalcando
aquellas que surgen de las politicas que rigen al

territorio.



- Descripcion del proyecto: explica las caracteristicas
del proyecto, para tener una idea de lo que se va a

ejecutar dentro del mismo.

- Ambito del proyecto: indica a cual de las categorias
pertenece el proyecto y estas pueden ser de caracter

Social, Econdmico y Ambiental.

- Entidades Competentes: se referencia a las diferentes
instituciones publicas o privadas que intervienen para

el desarrollo del proyecto.

4.3.3 Proyectos

A continuacién se presenta el listado de proyectos que
se realizan en el Plan de Mejora para una movilidad
sustentable entre el &rea urbana y rural del Cuenca, que

complemente el modelo de ciudad compacta.

Universidad de Cuenca AEJ
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CUADRO 4.3.1 Planes, Programas y Proyectos

PLAN PROGRAMA

Programa de
planificacion

Programa de
mejora del medio
ambiente

Programa de
eficiencia del
transporte publico

Programa de
reduccion del
tiempo de viaje

Programa
tecnolégico

PROYECTO
Restructuracién parcelaria de manzanas que contengan lotes vacantes inferiores a 300m2 y viviendas en
mal estado.
Implementacién de mecanismos que faciliten la promocién de vivienda de interés social con alta
densidad que propicien el modelo de ciudad compacta.
Implementacién de incentivos para los proyectos habitacionales en altura de alta densidad.
Determinacién de un marco normativo que incida en el desarrollo de un nuevo modelo de movilidad
sustentable en el cantén de conformidad con la planificacion de una ciudad compacta.

Generacion de incentivos desde las instituciones publicas y privadas en Cuenca para el uso del vehiculo
compartido en el marco del desarrollo una movilidad sustentable.

Desarrollo de campafias de educacién vial dirigidas al incremento de la conciencia por el uso y
circulacion de medios de transporte sostenibles en el drea urbana y rural de Cuenca.

Recuperacion y dotacién del espacio para la circulacién de medios sostenibles en las vias de acceso a los
Nodos de Desarrollo en funcién del grado de consolidacion que presenta cada via.

Determinacién de un modelo tarifario que genere equidad el gasto de transportacion e integre desde el
ambito economico al transporte publico en el canton.

Implementacién de infraestructura de transporte que integre fisicamente al transporte publico cantonal
en diferentes escalas territoriales.

Implementacién de paradas de transporte publico colectivo en las parroquias rurales del canton
equipadas tecnoldgicamente en funcién de lograr una movilidad mas eficiente.

Implementacién de mecanismos para la gestion del tréfico en el area urbana y rural que favorezca a la
circulacion del transporte publico en el area urbana y rural de Cuenca

Incorporacion del servicio de lineas “rapidas” que cubran los desplazamientos de la poblacién desde los
Nodos de Desarrollo al drea urbana de Cuenca en funcién de desplazamientos en menor tiempo.

Mejora de las caracteristicas técnicas de las principales vias de acceso a los Nodos de desarrollo para la
optimizacion de la infraestructura existente que priorice la circulacion del transporte publico.

Incorporacion de las Tecnologias de Informacién y Comunicacion (TIC) para el desarrollo de actividades
de gestidn, trabajo y educacion en el canton Cuenca que reduzca la circulacion motorizada.

Ampliacién del uso las Tecnologias de Informacién y Comunicacion (TIC) para el uso del transporte
publico en el ambito rural del canton Cuenca que facilite la articulacién con el transporte urbano y el
Tranvia.

ELABORACION: ©Arias & Martinez, 2016
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APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Planificacién

L1. Incremento de la densidad en el area urbana y los
Nodos de desarrollo que integran el area de expansién
de Cuenca.

P0O1. Restructuracidon parcelaria de manzanas que contengan lotes vacantes inferiores a 300m2 y viviendas en mal estado.

La ciudad mantiene un modelo de ocupacién de baja densidad y disperso, lo cual
se demuestra con la existencia del 10% de lotes vacantes en el area urbana, de los
cuales el 50% tienen una superficie inferior a 300 m2 y por la excesiva implantacién de
viviendas de una a dos plantas que son aproximadamente el 70% de las edificaciones
construidas en la ciudad, este mismo fendmeno se puede evidenciar en el area en
proceso de consolidacién ya que mantiene una densidad bruta promedio de 15 hab/
Ha, la cual es baja y denota una implantacién de viviendas semejante a la urbe.

Otro factor en la dispersion de la ciudad es la especulacion del suelo, en donde
los lotes vacantes urbanos representan precios exorbitantes a diferencia que en las
areas rurales en donde los costos son menores para la adquisicion del suelo. y por la
ocupacion consecuente del suelo rural debido a que representa un costo menor para
su adquisicion y en muchos casos estos terrenos no son aptos para la urbanizacion.

« Promover y mantener un modelo de ciudad denso y compacto en el area urbanay en
el area de expansion de Cuenca.

= Incrementar la densidad poblacional en el area de estudio.

« Incrementar la oferta de suelo de interés social en sitios que cuentan con las
infraestructuras necesarias.

- Determinar caracteristicas de ocupacién de suelo que respondan a la realidad actual
de las en las zonas del canton Cuenca y se orienten a la conformacion de una ciudad
compacta mas sostenible.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

El proyecto busca obtener el suelo necesario con bajo costo para la futura implantacién
de conjuntos habitacionales o viviendas de interés social que aumenten las densidades
en la zona metropolitana de Cuenca.

Para realizar este proyecto se deben analizar cada una de las manzanas que
mantengan lotes vacantes inferiores a 300m2 y edificaciones en mal estado que
deban ser demolidas, mismas que en conjunto seran reemplazadas con proyectos
habitacionales acorde al lugar de implantacion y a las normativas del sector, de forma
que se aumente la densidad en aquellas areas estipuladas por la planificacién superior.

Los propietarios de cada uno de los lotes y viviendas a restituirse deben poder
acceder a diferentes tipos de remuneraciones segun el costo real de su predio o
edificacién, para lo cual la planificacion superior debe generar una herramienta para
la gestion del suelo en las manzanas a estudiarse, con la finalidad de obtener el mejor
aprovechamiento del suelo y de las infraestructuras con las que cuenta cada sector.

+ Social * GAD Municipal de Cuenca

+ Econdmico + Oferentes privados de vivienda
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L1. Incremento de la densidad en el area urbana y los
Nodos de desarrollo que integran el area de expansién
de Cuenca.

P02. Implementacion de mecanismos que faciliten la promocién de vivienda de interés social con alta densidad que propicien el modelo de ciudad compacta.

El proyecto buscaimplementar mecanismos para la promocién de vivienda de interés social,
los cuales deben enfocarse en dos aspectos principales; por una parte, debe considerarse
el financiamiento para la adquisicion de suelo y la ejecucién de proyectos habitacionales; y
por otra, mecanismos que permitan el acceso de la poblacién, en el marco de un ambiente
cohesionado socialmente.

Planificacién

La produccién de vivienda en el cantén, desde varias décadas atras, tiene como
principales actores a los agentes inmobiliarios privados, lo cual se evidencia claramente
con un breve recuento histérico sobre el crecimiento de la ciudad; por lo tanto, son
proyectos habitacionales que responden principalmente a intereses personales a costa
de los intereses urbanos y colectivos.

En el ambito de la financiacion, se debe establecer un organismo que recepte las fuentes
de inversion disponibles a nivel local, nacional e internacional de caracter publico y privado
para que sean administradas por una Unica entidad responsable del financiamiento.

En Cuenca se cuenta con la Empresa Publica EMUVI, cuya funcidn es procurar y facilitar
el acceso a la vivienday al suelo para la misma, a través de la urbanizacion de suelo y la
oferta de vivienda, sin embargo, se cree conveniente fortalecer este servicio por medio
de la implementacién de mecanismos pertinentes que permitan la concepcién de una
ciudad compacta desde la mejora de la calidad de vida de la poblacion vulnerable de
€5Casos recursos.

Desde la planificacion superior se deben establecer herramientas para la gestion del suelo
de tipo urbanistico en las cuales se pueda disponer de suelo suficiente para el desarrollo de
estos proyectos de vivienda: entre las herramientas se puede contar con la transferencia de
edificabilidad, reajuste de terrenos o reestructuracién parcelaria, integracion inmobiliaria,
ente otros; y también que los duefios de lotes o edificaciones que se contemplen en
este proceso puedan ser considerados como inversionistas en los proyectos, acceder a
_ una vivienda y/o obtener una remuneraciéon econémica acorde al costo real de su lote o
vivienda.
- Incrementar la densidad poblacional en las zonas estipuladas por la planificacion

« Propiciar la coordinacion interinstitucional para la dotacién de vivienda.
* Social * GAD Municipal de Cuenca

« Generar mecanismos de financiamiento para los proyectos de caracter habitacional. . .
* Ambiental * GAD Parroquiales

- Incrementar la oferta de vivienda de interés social.
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APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

L1. Incremento de la densidad en el area urbana y los
Nodos de desarrollo que integran el area de expansién
de Cuenca.

P03. Implementacion de incentivos para los proyectos habitacionales de alta densidad.

Cuenca cuenta con distintas herramientas para la densificacién de la ciudad, entre las - Incrementar la densidad poblacional en las zonas estipuladas por la planificacion
cuales esta el Plan de Ordenamiento Urbano, en el cual, se establecen diversos criterios  superior de Cuenca, fomentando la integracion social.

para la densificacién y distribucién de la poblacién proyectada al afio horizonte en el
territorio, con el fin de establecer criterios sostenibles de desarrollo que mantengan el
modelo de ciudad compacta propuesto.

Planificacién

« Promover y mantener un modelo de ciudad denso y compacto en el &rea urbana y
en el area de expansion de Cuenca.

- Incrementar la oferta de vivienda en sitios que cuentan con las infraestructuras

En cuanto a la ocupacion de viviendas en altura la ordenanza vigente del uso y | .cacarias

ocupacion del suelo determina los siguientes tamafios de lotes minimos:
< Disminuir la implantacion de viviendas irregulares en el territorio.
+ Lote minimo 500m Edificaciones de 5 o 6 pisos

= Lote minimo 900m Edificaciones de 7 0 9 pisos
- Lote minimo 1200m Edificaciones de 10 o 12 pisos
- Lote minimo 1500m Edificaciones de 13 o 15 pisos

Aproximadamente las tres cuartas partes de las zonas que permiten edificaciones en
dispersion y que no se cumpla con las densidades propuestas por el POU. Con lo cual,

en estos sectores se pueden crear viviendas en altura. ) o
+ Social * GAD Municipal de Cuenca

Por el tipo de viviendas implantadas en estos sectores se mantiene una subutilizacion + Econémico
de las infraestructuras.

+ Oferentes privados de vivienda
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APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

L1. Incremento de la densidad en el &rea urbana y los
Nodos de desarrollo que integran el area de expansion
de Cuenca.

P03. Implementacion de incentivos para los proyectos habitacionales de alta densidad.

El proyecto pretende generar una ocupacion a corto plazo de los lotes vacantes 0 La implantaciéon de estos proyectos no requiere de inversién en infraestructura y
subutilizados superiores a 500m, con la implementacion de proyectos habitacionales  servicios basicos por parte del Municipio dentro del 4rea urbana y las cabeceras urbano

de alta densidad, mismos que pueden ser de interés social y/o privado en las zonas  parroquiales, debido a que estas zonas ya se encuentran abastecidas de estos servicios.
destinadas a la vivienda en altura y asi incrementar la densidad en el area de estudio.

Planificaciéon

Para la ocupacion de estos lotes se deben establecer politicas publicas que permitan
la ocupacién inmediata de estos predios con viviendas de alta densidad, en donde la
Municipalidad debe llegar a acuerdos con los propietarios de cada lote, de tal manera
que si los duefios cuentan con los recursos necesarios pueden ser ellos quienes
oferten estas viviendas o en caso contrario puedan obtener beneficios econémicos
y/o tener acceso a las viviendas planteadas, que correspondan al valor real de su
terreno.

Otro incentivo puede ser que aquellas personas que quieran invertir en las
construcciones de conjuntos habitacionales de alta densidad tengan facilidad en los
préstamos y con tasas bajas en el pago de los intereses.

En cambio, se debe sancionar con un porcentaje extra en el pago del impuesto predial
a los propietarios que mantienen lotes vacantes durante varios afios a la espera de
que su valor aumente, también es necesario implementar una politica publica que
sancione las construcciones de baja altura y baja densidad en las areas estipuladas
para la construccién en altura de alta densidad.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié —



APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Planificacion

L3. Coordinacion interinstitucional para la planificacion
y el manejo del transporte puUblico del cantén que
involucre a los actores publicos y privados.

P04. Determinacion de un marco normativo que incida en el desarrollo de un nuevo modelo de movilidad sustentable en el cantén de conformidad con la planificacién de una
ciudad compacta.

La competencia de planificacion,regulacion y control del transito y el transporte
publico dentro del territorio cantonal se asume completamente por la Municipalidad
en el aflo 2012, con lo cual el Gobierno Municipal tiene las facultades y atribuciones de
rectoria local, planificacion local, regulacion local control local y gestion, para mejorar
la movilidad en sus respectivas circunscripciones territoriales.

Las facultades otorgadas a la Municipalidad han dado cabida a la mejora paulatina del
modelo actual de movilidad urbana, para lo cual se han elaborado una serie normas
de regulacién y actualmente un instrumento de planificacion enfocado en la movilidad
dentro de la ciudad y de forma muy elemental en el area rural del cantén; por lo tanto
en el cantdn, la movilidad rural es un &mbito con bajo impacto dentro del marco de
las competencias municipales.

En este sentido se considera pertinente el desarrollo de un marco normativo que
abarque a la movilidad desde todas las escalas territoriales.

- Conformar un nuevo modelo de funcionamiento de transportacion sustentable para
el area urbana y rural que permita resolver la problematica existente.

- Considerar ampliamente la movilidad rural dentro de la planificacién urbana.

- Mejorar las condiciones de movilidad de la poblacién cantonal y en especial de
quienes emplean transporte publico.
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En el marco de las competencias asignadas al Gobierno Municipal, el proyecto plantea
la elaboracion de un marco normativo para la regulacién de la movilidad en el cantén
en funcién de lograr una ciudad compacta y sustentable.

Se considera que para lograr una movilidad sustentable, el marco normativo debe
prever un nuevo modelo de movilidad, en el cual prime la cooperacién interinstitucional
para lograr una integracién desde el &mbito administrativo y esté guiada por politicas
de sostenibilidad que determinen la mejora de la calidad de vida desde la gestion del
transito, la vialidad y el transporte publico.

En el ambito del transporte publico, es imprescindible considerar un cambio del
modelo actual de control, financiamiento y operacion del sistema con tendencia hacia
la integracion desde todos los &mbitos: econdmico, funcional y administrativo.

El marco normativo debe responder a un Plan de Movilidad Cantonal, el cual debe
ser implementado en articulacion con la Planificaciéon Concurrente preestablecida y la
planificacién nacional.

« GAD Municipal de Cuenca.
« Social . . L
« Agencia Nacional de Transito. (ANT)
* Ambiental . » . L
- Direccion Municipal de Transito. (DMT)

« Empresas operadoras del transporte publico.
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Mejora del medio ambiente

L2. Reduccion de la circulacion de vehiculos motorizados
con baja ocupacion en las vias principales de acceso a
los Nodos de Desarrollo.

P05. Generacidon de incentivos desde las instituciones publicas y privadas en Cuenca para el uso del vehiculo compartido en el marco del desarrollo una movilidad sustentable.

La ciudad de Cuenca es un polo concentrador de actividades, por lo tanto, atrae a

la poblacién de todo el canton principalmente aquella de las parroquias rurales mas
cercanas. Esta situacion se refleja en los datos de diagnostico, en los cuales se evidencia
que desde cada Nodo de desarrollo los porcentajes mas elevados de desplazamientos

Los mecanismos para incentivar el uso del vehiculo compartido deben partir
desde politicas de sostenibilidad establecidas para el cantén en sus instrumentos
de planificacion, para las cuales se consideran como promotores de ellas a las

largos son por motivo de trabajo y posterior a ello estudio; viajes cotidianos.

instituciones publicas y privadas, debido al volumen de poblaciéon que se emplea en

. i . . dichas instituciones.
De este diagnostico se determinan que los lugares de destino son comunes, y en

todos los casos, el Centro Histérico y los centros de abastecimiento, principalmente el
Mercado Feria Libre, son los mas concurridos, es decir, que la poblacién de los Nodos
se moviliza diariamente hacia los mismos destinos.

El proyecto consiste en elaborar incentivos, que pueden ser de caracter econémico o
social, para los empleados que Illeguen en vehiculo a sus lugares de trabajo con un
minimo de dos ocupantes. Estos incentivos se pueden materializar en tiempo libre o
A pesar de ser el transporte publico colectivo el principal medio empleado para estos bonos econémicos para el uso de transporte publico o alimentacion.
desplazamientos, las vias soportan un elevado flujo de vehiculos privados con un
minimo de ocupantes por vehiculo. En este contexto resulta pertinente considerar el
incremento de los ocupantes por vehiculo al promover el uso del vehiculo compartido.

ciudad en general.

- Entidades publicas y privadas

Entidades como las educativas, bancarias, administrativas, entre otros, cuentan
con departamentos orientados al desarrollo del personal, los cuales pueden ser los
responsables del control y la distribucion de los beneficios adquiridos por la iniciativa
de reducir los vehiculos en las vias de Cuenca.

. . L. . + Social
« Controlar la contaminacion ambiental por la emision de gases de efecto invernadero.

+ Ambiental + GAD Municipal de Cuenca

= Reducir la demanda de espacio de parqueadero en el area urbana de Cuenca.

« Econdémico - Direccion Municipal de Transito. (DMT)

- Mejorar las relaciones sociales entre el personal de las entidades publicas y privadas.

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Mejora del medio ambiente

L2. Reduccion de la circulacion de vehiculos motorizados
con baja ocupacion en las vias principales de acceso a
los Nodos de Desarrollo.

P06. Desarrollo de campafas informativas y de educacion vial dirigidas al incremento de la conciencia por el uso y circulacion de medios de transporte sostenibles en el area
urbana y rural de Cuenca.

El incremento del parque automotor en el cantén denota la creciente importancia
que tiene el vehiculo privado para ejecutar desplazamientos cotidianos, y por ende, el
creciente problema la motorizacién causa a la ciudad y a sus habitantes. Se considera
que el incremento del parque automotor radica en la concepcién del vehiculo privado
como simbolo de progreso y estatus mas que el resultado de una necesidad.

La falta de conciencia por los efectos negativos que produce la motorizaciéon en el
contexto y un sistema de transporte ineficiente que no promueve su uso frente a
otros medios son causas importantes de los problemas de movilidad actual, que a vez
representan en riesgos para las transportistas no motorizados, los cuales se desplazan

en un entorno de inseguridad.

Por lo tanto, es pertinente crear conciencia en la poblacion por el uso de medios no
motorizados y el transporte publico como la alternativa mas viable para contrarrestar
los efectos de la motorizacidn excesiva.

- Fomentar el uso de medios de transporte no motorizados y el transporte publico
para desplazamientos en todo el canton.

- Crear conciencia por el medioambiente y los efectos negativos de la elevada
motorizacion en el canton.

« Incrementar la seguridad de los desplazamientos en medios sostenibles.

- Aumentar la participacion de la bicicleta entre de los medios de transporte habituales

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

El proyecto pretende el desarrollo de camparias de informacion y educacion vial para
crear conciencia sobre la importancia del uso de medios de transporte sostenibles en
el cantén con el fin de tener una ciudad mas sustentable.

Las campafas de educacion vial seran orientadas a toda la poblacién por medio
de la difusién que se realice en establecimientos educativos, instituciones publicas
y privadas, entre otros. Sin embargo, como complemento a este mecanismo de
difusion, se deben incorporar en las unidades de transporte publicoy la infraestructura
correspondiente a este medio, elementos visuales de informacién y concienciacion
las cuales deben ser actualizadas periédicamente.

. - ) .
Socia « Entidades educativas

* Ambiental « GAD Municipal de Cuenca

« Econdémico
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L6.Desarrollo de un sistema vial en adecuadas
condiciones para la circulacion de medios de
transporte sostenibles.

P07. Recuperacién y dotacion del espacio para la circulacion de medios sostenibles en las vias de acceso a los Nodos de Desarrollo en funcién del grado de consolidaciéon que
presenta cada via.

En las principales vias de acceso a los Nodos de Desarrollo y a otras cabeceras parroquiales
proximas al rea urbana de Cuenca, se observa una fuerte ocupacion de las franjas laterales y
segun su grado se consolidacion son denominados corredores de crecimiento consolidados
y en proceso de consolidacion. (POU,2016)

La ocupacion a lo largo de estas vias se ha dado de forma descontrolada y al margen de las
determinaciones de uso y ocupacion de suelo vigentes para esas zonas. Es comun observar
que tramos viales con carencia de veredas y espacios de circulacion de seccion reducida
que obligan a los peatones a circular por la calzada, lo cual se intensifica de acuerdo al
incremento de la consolidacién, es decir, a mayor consolidacion menor es el espacio de
circulacién peatonal, mientras que, el espacio viario llega al totalidad de capacidad, lo que
dificulta la circulacion del transporte publico.

En este sentido, resulta imperante mejorar el espacio para la circulacién de medios
sostenibles en las principales vias que conectan a las cabeceras parroquiales con el area
urbana de Cuenca.

El proyecto pretende que se propenda a la recuperacién del espacio destinado a la
circulaciéon de medios no motorizados en las vias de acceso a los Nodos de Desarrollo,
para ello, se debe estimar el redisefio geométrico de las vias, con el cual, las secciones
transversales contemplen espacios adecuados para la circulacién peatonal y a su vez, se
contemple la circulacién de bicicleta en la distribucion del espacio vial, por lo tanto se
debe contar con un disefio vial que favorezca la coexistencia de medios.

« Circulacion peatonal: por la connotacion fisica que presentan los corredores de
crecimiento, la recuperacién del espacio peatonal estara en funcién de la reduccion
del espacio viario para la circulacién motorizada. Las aceras seran implementadas en
funcion de la consolidacién presente en cada corredor de crecimiento, es decir, la
dotacién y recuperacion de aceras se realizara en ambos lados de la vias en los lugares
mas poblados. En los corredores con menor consolidacion, la dotacién de aceras sera
en uno de los lados de la via en los tramos con menor consolidacion; esta consideracion
se estima debido al costo que implica la dotacion de nueva infraestructura en zonas con
poca demanda.

« Circulacion ciclista: se prevé que para la circulacion de ciclistas se empleen las aceras,
por lo tanto estas deben contar con una secciéon adecuada que permita la coexistencia

 Incentivar a la circulacion no motorizada

de estos dos medios.

* Brindar espacios seguros para la circulacion peatonal y de bicicletas en las vias de __

acceso a los Nodos de Desarrollo.
« Priorizar la circulacién del transporte publico colectivo

« Mejorar la calidad visual en las vias de acceso a los Nodos

+ GAD Municipal de Cuenca

© Ambiental
mbenta + GAD Parroquial

« Social
oclia = GAD Provincial

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Eficiencia del transporte publico

L4.Conexion y articulacién de los desplazamientos
entre el area urbanay rural.

P08. Determinacion de un modelo tarifario que genere equidad el gasto de transportacion e integre desde el ambito econdmico al transporte publico en el canton.

En el cantdn se identifican dos modelos tarifarios, los cuales se aplican en diferentes
escalas territoriales, estos modelos corresponden a los siguientes:

« Transporte urbano y microregional: la tarifa asignada cubre un desplazamiento y en el
caso del SIT, una sola tarifa permite la transferencia de unidades. La forma de pago es
electrénica y con moneda.

« Transporte interparroquial: la tarifa de transporte no es un valor fijo, varia de acuerdo
a la distancia del viaje; a mayor distancia mayor valor de la tarifa. La forma de pago es
unicamente con moneda.

Esta situacion genera desigualdad en el gasto de la transportacion en el cantén, bajo la
cual, la poblacién de menores recursos es la mas afectada.

« Integrar tarifariamente a los modos de transporte que operan en el cantén.

« Unificar los mecanismos de cobro de tarifas en los sistemas de transporte urbano y rural
» Generar equidad en el gasto de transporte publico colectivo en el area rural

* Mejorar el acceso al transporte publico en el area rural.

« Generar beneficios a los usuarios de transporte publico mas vulnerables.

« Incentivar el uso del transporte publico para desplazamientos cotidianos

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

El proyecto pretende establecer un modelo tarifario que integre los desplazamientos
del 4rea urbana y rural del cantdn por medio del pago de una sola tarifa. Para tal fin, se
debe recurrir a un mecanismo de cobro unificado para el sistema de transporte publico
colectivo cantonal.

Todas las unidades de transporte en el cantén deben contar con el equipo tecnolégico
que recepte el costo de una tarifa por medio de un mecanismo de débito, para el
cual se emplea una “tarjeta electrénica” susceptible a ser recargada en funcion de
la necesidad del usuario de transporte publico; por medio de este sistema se busca
eliminar el uso de la moneda como forma de pago y de esta forma reducir el tiempo
requerido para abordar a las unidades de transporte publico colectivo.

El modelo tarifario, considera mecanismos de estimulo para la poblacién que se
moviliza de forma cotidiana en transporte publico: estudiantes y trabajadores. Para
ello, se incentiva a la planificacion mensual de los viajes ya sea en el area urbana
como en la rural y con ello, establecer paquetes tarifarios mensuales, que otorguen
descuentos al valor total del costo de transportacién.

En el mismo aspecto, el subsidio del transporte publico se amplia a los estudiantes de
todos los niveles de instruccién con limite de edad de 24 afios, para quienes se estiman
beneficios durante el periodo escolar.

Para establecer estos mecanismos de estimulo o descuentos por el uso recurrente
del transporte publico colectivo se crea una zonificacién en el territorio cantonal, en
base a la cual, los mayores beneficios son percibidos por la poblacién rural que se
desplaza mayores distancias para llegar al drea urbana, de esta forma se establece una
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Eficiencia del transporte publico

L4.Conexion y articulacion de
entre el area urbanay rural.

P08. Determinacion de un modelo tarifario que genere equidad el gasto de transportacion e integre desde el ambito econdémico al transporte publico en el canton.

especie de compensacion por el tiempo que le implica movilizarse diariamente. Por
lo tanto, las tres zonas planteadas (Ver Mapa 4.3.7) cuenta con distintos valores de
recompensa. La poblacién urbana que planifica sus viajes mensuales cuenta con un
porcentaje de descuento menor a la que habita en los Nodos de Desarrollo y estos
a su vez un porcentaje menor a aquellos que conforman el tercer anillo territorial.

Los descuentos se asignan directamente con el registro de las “Tarjetas electronicas” las
cuales cuentan con la informacion pertinente del propietario y la zona en la que habita
ya que son de caracter personal. Para evitar alteraciones, se requiere la informacién
del domicilio del usuario, para lo cual se recurre a la cooperacién interinstitucional.

Luego de cumplido el tiempo de planificacion el usuario debera renovar su paquete
de viajes para disponer de los descuentos nuevamente o en caso contrario la tarifa
regresa a ser la regular.

Elnuevo modelo tarifario permite generar mayortransparencia sobre el funcionamiento
del transporte en el canton y llevar el registro y control de los desplazamientos

realizados por la poblacién urbana y rural.

« Econdémico * GAD Municipal de Cuenca.

+ Social » Empresas a cargo del transporte publico.

« Direccion Municipal de Transito
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Eficiencia del transporte publico

L4.Conexion y articulacion de
entre el area urbanay rural.

los desplazamientos

P09. Implementacion de infraestructura de transporte que integre fisicamente al transporte publico cantonal en diferentes escalas territoriales.

Los subsistemas de transporte publico en el cantén cuentan con estaciones de diferente
indoles con una evidente desarticulacién entre ellas; en el cantdn se identifican estaciones
de cuatro tipos:

- Terminales de transferencia urbana.

- Parada de buses convencionales

« Terminales Interparroquiales.

+ Paradas Microregionales.

A excepcion de las Terminales de Transferencia urbanas, las terminales no cuentan con

un espacio adecuado para el embarque y desembarque de la poblacion. Generalmente
ocupan el espacio viario u ocupan espacios creados para otras actividades.

¢ Integrar los desplazamientos rurales al sistema urbano de forma eficiente y con
reduccion movimientos innecesarios.

+ Mejorar el tiempo de transportacion entre el area urbana y rural de Cuenca.

- Incrementar la seguridad en el embarque y desembarque del transporte publico para
los desplazamientos entre el area urbana y rural de Cuenca.

« Mejorar el espacio publico en los Nodos de Desarrollo y los asentamientos rurales.

+ Generar dinamismo comercial entorno al transporte publico

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

Este proyecto pretende la implementacién de infraestructura de transporte como
elemento para la interconexion fisica entre los diferentes medios de transporte
empleados en los desplazamientos entre el area urbana y rural de Cuenca; la cual
debe implementarse en los puntos de conexidén preestablecidos en el modelo de
transportacién publica.

La interconexién fisica corresponde a infraestructura de transporte destinada al
embarque y desembarque del transporte pUblico que permita la articulacién de
los desplazamientos a nivel urbano, interparroquial e intraparroquial; y a su vez
fortalezca la intermodalidad, con la posibilidad de combinar el uso de transporte
publico colectivo con bicicleta, taxis, vehiculos de alquiler y vehiculo privado.

De acuerdo a la escala territorial en la cual se considere la interconexién fisica, la
infraestructura de transporte debe ser correspondiente con la oferta y demanda del
lugar, por lo tanto, la infraestructura sera de diferente alcance, contaran con espacios
funcionales y agradables para que el usuario del transporte publico realice diferentes
cambios modales de manera segura y confortable con el fin de que contribuyan a
lograr desplazamientos maés eficientes entre el 4rea urbana y rural.

Los espacios destinados a la interconexién deben contar con adecuadas zonas de
estancia, circulacion y actividad comercial a pequefia escala que dinamice la zona,
con la intencion de hacer méas confortable la espera del transporte publico.
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L4.Conexion y articulacion de los desplazamientos

Eficiencia del transporte publico ,
entre el area urbanay rural.

P09. Implementacion de infraestructura de transporte que integre fisicamente al transporte publico cantonal en diferentes escalas territoriales.

En este sentido, la infraestructura de transporte en todos los niveles territoriales,
dispondran de pantallas electrénicas interactivas que muestren informacién del

transporte publico en tiempo real. Con este recurso los usuarios contaran con datos W
sobre el tiempo de espera, rutas, frecuencias, problemas que puedan ocasionar T
retrasos | Zona de circulacion I Zona de espera ”Comer(wo‘lcamb\omoda\l

GRAFICO 4.3.2 Infraestructura de transporte urbana
La infraestructura de transporte, se plantea como un apoyo a la integracion tarifaria,
debido a que son los Unicos lugares en los cuales se puede hacer cambios modales
o transbordos bajo la misma tarifa, por lo tanto, mientras el usuario de transporte
se mantenga dentro de estas infraestructuras sus desplazamientos seran cuantos
requiera para llegar a su destino. | Zonade circulacion Zona de espera | Comercio | Camblo moda

Il

La implementacién de esta infraestructura representa la reactivacién comercial de 6' S i G
unazonay por ende es la apertura para el incremento de la densidad poblacional; en

L Cambio modal

este sentido, la infraestructura de transporte es un factor que fortalece el desarrollo
de la zona en la que se localice.
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GRAFICO 4.3.3 Infraestructura de transporte Interparroquial

« Econdmico * GAD Municipal de Cuenca.

+ Ambiental » Empresas a cargo del transporte publico.

| Zonadecirculacin | Zonade espera

Cambio modal

+ Direcciéon Municipal de Transito i
GRAFICO 4.3.4 Infraestructura de transporte Intraparroquial

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié —
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

Eficiencia del transporte publico

L4. Priorizacion del uso de transporte pubico para
desplazamientos en entre el area urbana y rural de
Cuenca.

P10. Implementacion de paradas de transporte publico colectivo en las parroquias rurales del cantén equipadas tecnolégicamente en funcion de lograr una movilidad mas
eficiente.

De acuerdo con los datos que proporciona el diagnostico de movilidad en los Nodos
de Desarrollo, las paradas de transporte publico a lo largo de las vias de acceso
no cuentan con las condiciones adecuadas para espera del transporte publico. En
muchos casos, los espacios para espera del transporte publico cuentan unicamente
con sefalizacion.

La poblacion no siente seguridad al usar transporte publico colectivo, sin embargo,
tiene la necesidad de movilizarse diariamente. Por ello, es necesario brindarles un
espacio cémodo y seguro para la espera que minimice la sensacién de pérdida de
tiempo.

El proyecto busca renovar las paradas de transporte publico en las vias de acceso a los
Nodos de Desarrollo, las cuales consisten en espacios con comodas zonas de espera,
con adecuada iluminacién e informacion. Sin embargo, se busca que sean paradas de
transporte publico inteligente, por lo tanto se establecen paradas de dos tipos:

- Paradaregular: funcionan con energia sustentable, es decir, energia solar fotovoltaica,
mediante la cual se proporciona iluminacién nocturna y cuentan con puntos para la
recarga de dispositivos electrénicos. Las paradas de ubican de regularmente cada
500m a lo largo de los ejes viales que conectan a Cuenca con los Nodos de Desarrollo

- Parada especial: cuentan con energia solar fotovoltaica para iluminaciéon nocturna y
recarga de dispositivos electronicos. Lo particular de estas paradas es que cuentan
con pantallas electrénicas interactivas que muestren informacién del transporte
publico en tiempo real. Se localizaran cada 1500m en las vias de acceso a los Nodos
de Desarrollo y en el area urbana de Cuenca o en los lugares que presenten mayor
demanda de pasajeros

« Mejorar las condiciones de espera al transporte publico.

- Incentivar el uso del transporte publico

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

+ Econbmico -
l * GAD Municipal de Cuenca.

* Ambiental . . L. .
+ Direccion Municipal de Transito
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APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

L4. Priorizacién del uso de transporte pubico para
desplazamientos en entre el drea urbana y rural de
Cuenca.

P10. Implementacién de paradas de transporte publico colectivo en las parroquias rurales del cantén equipadas tecnolégicamente en funciéon de lograr una movilidad mas
eficiente.

IMAGEN 4.3.1 Parada de bus ELITE con iluminacion nocturna led y paneles fotovoltaicos.
Castellon de la Plana, Espaiia.

Eficiencia del transporte publico

FUENTE: http://www.parkingsymarquesinas.com/p/marquesinas-autob%C3%BAs-con-asientos-e- FUENTE: http://www.digitalavmagazine.com/2012/06/04/paris-experimenta-con-las-paradas-de-bus-del-
iluminaci%C3%B3n/ futuro/

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

L2. Reduccion de la circulacion de vehiculos motorizados
con baja ocupacién en las vias principales de acceso a
los Nodos de Desarrollo.

P11. Implementacién de mecanismos para la gestion del trafico en el area urbana y rural que favorezca a la circulacion del transporte publico en el area urbana y rural de
Cuenca

- . El proyecto consiste en implementar alternativas en el servicio de transporte enfocados
Cuenca y los Nodos de Desarrollo presentan un predominio en el uso de vehiculos AR . . . . .,
. . ) - en disminuir los tiempos de desplazamiento, mismas que se detallan a continuacion:
particulares para realizar los desplazamientos diarios, y el parque automotor del
A i o o N i — . . . . .
cant6n presenta un incremento anual entre el 6% y el 7% segln informes de la EMOV - Fomentar la intermodalidad, de manera que se racionalice el uso de medios

EP, lo cual genera congestién y contaminacion debido a que los vehiculos motorizados
registrados utilizan combustibles fosiles.

Reduccion del tiempo de viaje

motorizados privados de baja ocupacion, empleando medidas que faciliten el cambio
a otros modos de transporte sostenibles.

El proyecto pretende disminuir el tiempo en los desplazamientos cotidianos entre el - Definir una red vial, que contemple espacios 6ptimos para cada uno de los modos
area urbana y rural; y por lo tanto reducir los gastos empleados en la transportacion. de transporte, y que a su vez permitan mantener velocidades admisibles segun las

- Implementar seméforos inteligentes para mejorar la fluidez del tréfico, los cuales

deben estar sincronizados y tener una programaciéon que permitan el paso seguro
de peatones y ciclistas; reduciendo asi los tiempos de desplazamientos, el consumo

= Promover una movilidad sustentable. de energia y la contaminacion auditiva.

« Mejorar la movilidad para abastecer el modelo de ciudad compacta.

 Disminuir los tiempos de traslado y la contaminacion ambiental y auditiva. « En el transporte publico es primordial renovar la flota de buses por automotores mas
S . eficientes, menos contaminantes (eléctricos o aquellos que utilicen combustibles
« Potenciar sistemas de gestion del transporte a la demanda ) . .,

alternativos) y que se ajusten a la demanda de la poblacién urbana y rural.

- Mejorar la seguridad vial ., . . . . .
« También es importante realizar acciones que reduzcan la accidentabilidad, de manera

_— que se garantice la seguridad y el respeto en los espacios publicos destinados a cada
modo de transporte.

* GAD Municipal de Cuenca.

= Ambiental Direccién Municipal de Transit Para que el proyecto funcione adecuadamente es primordial que exista cooperacion
« Direcciéon Municipal de Transito. . ; . .

. Social reccl uneip ! entre los transportistas, las autoridades competentes y los diferentes usuarios del
+ Agencia Nacional de Transito. transporte puablico y privado.

_ Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié
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APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

L5. Priorizacion del uso de transporte pubico para
desplazamientos en entre el area urbana y rural de
Cuenca.

P12. Incorporacion del servicio de lineas “rapidas” que cubran los desplazamientos de la poblacion desde los Nodos de Desarrollo al drea urbana de Cuenca en funcién de
desplazamientos en menor tiempo.

Desde los Nodos de Desarrollo los desplazamientos requieren de un minimo de
35 minutos para llegar a un destino en el area urbana de Cuenca, este tiempo se
incrementa en horas pico, por razones de congestion en las vias y por el servicio
de transporte publico que no cuenta con la oferta necesaria, por lo tanto. Por lo
tanto el tiempo que se emplea a diario para desplazamientos obliga a la poblacion, Este servicio involucra a los cinco Nodos de Desarrollo, y propicia desde cada uno de
especialmente trabajadora, a permanecer en la ciudad durante el periodo de descanso
en la mitad de dia, que implica el incremento de gastos mensuales por alimentacion
y perdida de tiempo.

Eficiencia del transporte publico

El proyecto plantea alternativas de servicio de transporte publico enfocadas a ofrecer
desplazamientos mas rapidos desde el area rural hacia Cuenca en las horas de mayor
flujo vehicular.

ellos desplazamientos con un minimo de interrupciones; se establecen dos tipos de
servicio.

, . Lo . . . - Servicio rapido: es un servicio que se origina en las estaciones de transferencia
En el canton, el servicio de transporte publico no brinda desplazamientos mas agiles,

y al contrario, requiere de mayor inversién de tiempo desplazarse en este medio. En
este sentido, se busca la manera de reducir el tiempo de viaje en transporte publico
colectivo y favorecer a aquella poblacidon que se moviliza a diario en un mismo horario.

de los Nodos de Desarrollo y su frecuencia se alterna con el servicio regular, sin
embargo, sus paradas son a mayor distancia que las regulares, por lo tanto, los
desplazamientos requieren de menor tiempo; estan dirigidas para todo publico y es
exclusivo en horas pico.

DGR PR FROVECTONMNNN - scrviciorapico estudiantes: ol senicioseorginaen s estacones deansfrenci

. . . . de los Nodos de Desarrollo y su frecuencia se alterna con el servicio regular, con la
« Reducir el tiempo de los desplazamientos en horas pico desde los Nodos de y guiar,

Desarrollo variacion de la ruta dentro del area urbana, ya que su fin es conectar los Nodos con

) o ) los establecimientos educativos principalmente a los de tercer nivel.
« Incentivar el uso de transporte publico colectivo en los Nodos de Desarrollo.

. . ) . . En las vias de acceso a los Nodos las paradas son mas distanciadas que las regulares y
+ Permitir desplazamientos de menor tiempo a los estudiantes y trabajadores que se

- o en el &rea urbana los destinos estan en funcion de la ubicacién de los equipamientos
movilizan diariamente a Cuenca.

educativos. El servicio esta dirigido a estudiantes, quienes cuentan con una tarifa
- Aumentar la velocidad de operacion del transporte publico

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié —
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APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

L5. Priorizacion del uso de transporte pubico para
desplazamientos en entre el area urbana y rural de
Cuenca.

P12. Incorporacién del servicio de lineas “rapidas” que cubran los desplazamientos de la poblacion desde los Nodos de Desarrollo al drea urbana de Cuenca en funcién de
desplazamientos en menor tiempo.

Eficiencia del transporte publico

diferenciada y pueden hacer uso de este beneficio en horarios fijos distribuidos a lo
largo del dia, en funcién de la demanda de estudiantes.

La operacidn del servicio debe contar con una adecuada planificaciéon de tal forma

que complemente el servicio regular para evitar la sobre posicion de lineas en las vias

(0 )(o) (o

GRAFICO 4.3.5 Orden en la frecuencia del transporte publico en las vias de acceso a los Nodos

de acceso a los Nodos de Desarrollo, de igual forma, es importante que las unidades
de transporte empleadas para este servicio dispongan de informacién visible para las
usuarios.

Servicio regular % o TR
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(Bafios, Ricaurte, ) DESTINO
Sinincay, Ricaurte, El Area urbana de Cuenca
« Econémico < GAD Municipal de Cuenca. Valle, Tarqui
. .. .. . GRAFICO 4.3.6 Alternativas de servio de transporte publico colectivo en los Nodos de Desarrollo
+ Social + Direcciéon Municipal de Transito

» Empresas a cargo del transporte publico
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Reduccion del tiempo de viaje

L6. Desarrollo de un sistema vial en adecuadas
condiciones para la circulacion de medios de
transporte sostenibles.

P13. Mejora de las caracteristicas técnicas de las principales vias de acceso a los Nodos de desarrollo para la optimizacion de la infraestructura existente que priorice la
circulacion del transporte publico.

De acuerdo a los datos de diagnéstico, los Nodos de Desarrollo cuentan con dos vias
que permiten el acceso hacia ellos. Generalmente una de estas es de mayor jerarquia;
y por lo tanto soporta mayor circulacién motorizada y es propensa a la congestién.
En este contexto, la capacidad vial de las principales vias acceso a Ricaurte y El Valle
se encuentra al limite de lo permisible, por ende, la circulacion presenta conflictos y
afecta directamente al transporte publico. Sin embargo, las vias de menor jerarquia se
encuentran subutilizadas.

El proyecto consiste en generar un sistema vial de calidad que permita el acceso a los
Nodos de Desarrollo en condiciones de seguridad y agilidad, por medio de la mejora
y mantenimiento de la capa de rodadura, eliminacién de parqueaderos laterales vy
mejora de la sefalizacién horizontal y vertical.

La mejora de las condiciones de la infraestructura vial debe considerarse para los dos
vias de acceso a los Nodos, de tal forma, que las vias alternas de menor jerarquia, sean
incentivadas para su uso y de esa forma disminuir la subutilizacién. En este sentido, la

mejora de la infraestructura existente debe atender a las siguientes consideraciones:
Se considera importante, potenciar el uso de las vias de menor jerarquia al brindar
una infraestructura con buenas condiciones para la circulacién con un minimo de
interrupciones y de esta forma, liberar las vias por las cuales se prioriza al transporte
publico para mayor agilidad de los desplazamientos.

+ Optimizar la circulacion del transporte publico.

« Vias principales de acceso a los Nodos: la prioridad de circulacion es del transporte
publico, debe contar con dos carriles de seccion suficiente para la circulacion en
doble sentido y prohibicion de parqueo y con constante mantenimiento de la capa
de rodadura.

- Vias alternas de acceso a los Nodos: la prioridad de circulacion es para los vehiculos
livianos, debe contar con el numero de carriles que su seccién lo permita para
circulacion en doble sentido y admisibilidad de parqueo en ciertas zonas y con
constante mantenimiento de la capa de rodadura.

* GAD Municipal

» Reducir la subutilizacién de la infraestructura vial existente

- Liberar las vias principales vias de acceso a los Nodos de Desarrollo de la vehiculos

privados. + Ambiental

+ GAD Parroquial

« Social
ocia * GAD Provincial

« Incrementar el nivel de servicio de las vias de acceso a los Nodos de Desarrollo.
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Tecnolodgico

L2. Reduccién de la circulacion de vehiculos motorizados
con baja ocupacién en las vias principales de acceso a
los Nodos de Desarrollo.

P14. Incorporacion de las Tecnologias de Informacién y Comunicacién (TIC) para el desarrollo de actividades de gestion, trabajo y educacién en el canton Cuenca que reduzca
la circulacion motorizada.

Los desplazamientos entre el area urbana y rural de Cuenca, representan un alto porcentaje
de motorizacién diaria. Lo cual, es la causa de congestion en las vias que conectan a la
ciudad con las cabeceras parroquiales y contribuyen al incremento de la contaminacién
ambiental. A esta realidad se suman los desplazamientos que se efectian por gestidén
compras y salud, los cuales no son de frecuencia diaria, pero requieren de desplazamientos
hacia Cuenca para el desarrollo de la actividad.

En la actualidad, el desarrollo de las Tecnologias de Informaciéon y Comunicacion (TIC)
brindan la facilidad de realizar actividades de diferente indole de forma electrénica que
reducen la movilizacion de grandes distancias. Por lo tanto, se cree pertinente considerar
las opciones que genera el desarrollo tecnoldgico para mejorar la movilidad en el cantén.

« Aprovechar los avances tecnoldgicos para mejorar la movilidad en el cantén
« Reducir los desplazamientos cotidianas de largas distancias.

- Contribuir a la conformacion de un modelo de ciudad compacta

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié

El proyecto pretende incorporar las TIC como un mecanismo que permita el desarrollo
de actividades de caracter laborar, educativo, gestién, entre otros sin la necesidad de
movilizarse hacia Cuenca.

La Incorporacion de las TIC para el desarrollo de las diferentes actividades, debe
estar apoyado con equipamientos comunitarios que permitan la conexién digital o
telecentros u oficinas satélites.

En el ambito laborar se debe incentivar a las empresas a generar planes laborales
que permita a sus empleados trabajar virtualmente (teletrabajo), mediante el cual, las
actividades laborales se desempefien fuera de la entidad ciertos dias de la semana.

En lo educativo, se puede fomentar la educacion a distancia para todos los niveles de
instruccion, al igual que el teletrabajo, se considera como una opcién que complemente
el sistema convencional, mas no, algo que lo sustituya.

+ Ambiental + Entidades publicas y privadas

« Social
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L5. Priorizacion del uso de transporte pubico para
desplazamientos en entre el area urbana y rural de
Cuenca.

P15. Ampliacion del uso las Tecnologias de Informacion y Comunicacién (TIC) para el uso del transporte publico en el ambito rural del canton Cuenca que facilite la articulacién
con el transporte urbano y el Tranvia.

El proyecto plantea la ampliacién del uso de las TIC en la operacion del transporte

Tecnoldgico

La operacion del sistema en el &rea urbana cuenta con frecuencias y horarios fijos
que permiten, de cierta manera, tener control sobre la circulacién del transporte.
Sin embargo son inevitables las eventualidades que generan alteraciones en unidades de transporte publico, siendo estos colectivos y de alquiler.
el funcionamiento del sistema, por ello, desde la municipalidad de Cuenca se ha
generado la iniciativa de emplear las TIC como una herramienta de apoyo para la
movilidad, a través de una aplicacién movil que proporciona informacién sobre la

operacion del transporte publico a nivel urbano. - Las rutas 'y frecuencias del transporte publico rural y urbano deseado para llegar

rural. Lo cual es posible al incorporar sistemas de navegacién GPS en todas las

A través de este programa los usuarios del transporte publico podran tener
informacion sobre:

. . . . L a su destino dentro del cantén.
Por otro lado; la situacién de la transportacién publica en el &mbito rural presenta un

panorama muy poco favorable en comparacion con el sistema urbano; los desplazamientos - Localizacién de estaciones de transferencia, paradas de transporte publico
son mas largos, requieren mas tiempo y no cuentan con frecuencias y horarios fijos que

colectivo rurales y urbanas que le permiten acceder a una ruta de transporte
les permitan determinar exactamente el tiempo de espera y mucho menos informacién

deseada.
sobre la operacion o eventualidades que pueden presentarse. Esta circunstancias poco
favorables para los usuarios del transporte publico rural, lo convierte en un ambito + Localizacion de estaciones intermodales, que permitan a los usuarios del vehiculo
necesitado de actuaciones que mejoraren sus condiciones de viaje. propio hacer cambio modal y evitar el ingreso de estos medios a la ciudad.

L ammosomeovro e
- Problemas e inconvenientes que presente la operacion del servicio de transporte
publico colectivo del canton.

« Incorporar al transporte publico rural al uso de TIC.

- Optimizar el tiempo de espera del transporte publico. La informacién que el programa proporciona a tiempo real permite a la poblaciéon

. ) . . , rural y urbana tener mayor eficiencia en los desplazamientos en transporte publico
* Mejorar la calidad del servicio de transporte publico en el cantén.

por medio de:

Bernarda Arias Valladares | Adriana Martinez Hincapié _



Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta. Caso Cuenca

APLICACION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES

L2. Reduccién de la circulacion de vehiculos motorizados
con baja ocupacién en las vias principales de acceso a
los Nodos de Desarrollo.

P15. Ampliacién del uso las Tecnologias de Informacién y Comunicacién (TIC) para el uso del transporte publico en el &mbito rural del canton Cuenca que facilite la articulacién
con el transporte urbano y el Tranvia.

- Planificacion diaria de los desplazamientos en transporte publico, que considere la
situacién del trafico o inconvenientes con la operacion del servicio

Tecnologico

- Estimacién del tiempo de espera en una estacién de transferencia o parada de
transporte publico.

- Estimacién de la distancia entre paradas y estaciones de transferencia, al igual que el
tiempo aproximado que va a tomar el desplazamiento.

La aplicacion se orienta a disminuir la inversion de tiempo diario para la
transportacién, especialmente desde el area rural, cuya demanda de transporte
establece frecuencias especiales.

Para el adecuado funcionamiento de la aplicacién se debe contar con espacios
publicos que permitan el eficiente acceso a Internet, tanto en el area urbana como
en el drea rural, principalmente en los Nodos de Desarrollo; al igual que debe ser de
importancia generar campafa de difusién del programa.

« Econdmico * GAD Municipal de Cuenca.

- Social « Direccion Municipal de Transito de Cuenca.
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5.1 CONCLUSIONES GENERALES

Este trabajo busca reflexionar sobre la importancia de
planificarlamovilidad en el marco delasustentababilidad
en una ciudad al mismo tiempo que sus dindamicas de
crecimiento, en donde se relacione el dambito rural y
urbano, con el fin de mejorar la calidad de vida de sus
habitantes y propiciar el desarrollo econdémico y social.

A partir de los instrumentos de planificacion, tanto
urbanos como territoriales, se puede decir que las
dindmicas actuales de crecimiento hacia la periferia son
incontroladas y los principales factores que influyen
en este territorio son: el incremento de la poblacién
que generan demanda de espacios fisicos para la
construccion de viviendas, la especulaciéon del costo
de suelo y los instrumentos normativos deficientes;
por lo que es importante contar con una planificacién
que revierta esta problematica. Cabe mencionar que
actualmente esta en debate la nueva Ley de Plusvalias
en el Ecuador misma que busca frenar la especulacién
del suelo, con un cobro en las ganancias extraordinarias
de la segunda venta de cualquier inmueble, a diferencia
de los terrenos valdios que tienen un plazo de 5 afos
para ser utilizados sin este cobro extra, esto provocaria
una ocupacion inmediata no planificada, que siguiendo
la tendencia de ocupacion actual serian edificaciones de
baja altura o de tipo informal, que consecuentemente
mantendrian el modelo de ciudad disperso y de baja
densidad.

En este estudio se observa que cada uno de los
Nodos de Desarrollo presentan diferentes condiciones
habitacionales y geograficas haciendo necesario
implementar un transporte intermodal con soluciones

innovadoras que permitan un mejor desarrollo.

Desde la Municipalidad los esfuerzos por lograr una
ciudad sostenible deben enfocarse en el control del
crecimiento urbano, para ello es indispensable tener
una mirada multidisciplinaria para el desarrollo de
Instrumentos de planificacion que guien la futura
concepcion del cantén en su area urbana y rural, en
donde se propicie principalmente el uso del transporte
publico y los medios no motorizados.

El incremento del parque automotor en el cantén denota
la creciente importancia que tiene el vehiculo privado
para ejecutar desplazamientos cotidianos, y por ende, el
creciente problema que la motorizacién causa a la ciudad
y a sus habitantes. Se considera que el incremento del
parque automotor radica en la concepcion del vehiculo
privado como simbolo de progreso y estatus mas que el
resultado de una necesidad.

La falta de conciencia por los efectos negativos que
produce la motorizacion en el contexto y un sistema de
transporte ineficiente que no promueve su uso frente a
otros medios son causas importantes de los problemas
de movilidad actual. Sin embargo, en el marco de

Universidad de Cuenca Aﬁ
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buscar soluciones a estos problemas, el gobierno
local ha desarrollado proyectos que incentiven el uso
de la bicicleta dentro del area urbana y proyectos de
transporte publico masivo.

Este panorama, conjuntamente con la propuesta de
un nuevo modelo de movilidad que integre el area
urbana y rural representa un cambio del paradigma
de la movilidad en el cantén, por lo tanto, la movilidad
entre el drea urbana y rural debe observarse de forma
integrada, no es lo ideal considerar el planteamiento
de un nuevo sistema de transporte como la solucion al
problema actual, adyacente a este es primordial buscar
soluciones al tréfico, la vialidad y por ende el crecimiento
de la ciudad, con el fin de lograr un ambiente con las
condiciones apropiadas para que el transporte publico
se desarrolle eficientemente.

Una actuacion inmediata para el cambio de paradigma
de la movilidad implica dejar de ver al territorio desde
lo urbano, esta tendencia ocasiona la concentracién de
actuaciones y proyectos dentro del limite de Cuenca,
mientras que en el espacio rural las limitaciones se
incrementan; y la movilidad en esta zona es uno de
los aspectos méas costosos, situacidon que se intensifica
mientras mas lejos esta del area urbana.

El cardcter general con el que se manejan los

Lineamientos planteados tienen el proposito de ser
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aplicables en otras zonas rurales del cantén, y a su vez,
servir una guia para posteriores estudios que puedan
realizarse fuera dentro y fuera del cantén.

Para el financiamiento de los diferentes proyectos

es necesario buscar inversiones nacionales e
internacionales que permitan generar los nuevos
proyectos del transporte publico y no motorizados,
asi como para la construccién y mantenimiento de la

infraestructura.

En base a los analisis expuestos en el presente trabajo

se realizan las siguientes recomendaciones:

Para la determinacién de las aptitudes de usos de suelo
en la ciudad y en el area de expansién principalmente
en los Nodos de Ricaurte, Bafios y sus respectivas
conurbaciones es pertinente y fundamental realizar
una actualizacion a la Ordenanza de Uso y Ocupacién
del Suelo en estas zonas; y crear una planificacién
concurrente entre los GAD de cada una de las parroquias
que integran esta zona.

Es indispensable crear un organismo que se enfoque
en la planificacién conjunta entre el transporte y el
crecimiento de la ciudad; y que a su vez genere politicas
publicas que mitiguen los problemas de la especulacién
del suelo y de los asentamientos irregulares en zonas

no urbanizables, asi como politicas de movilidad

que afiancen la conformacién de un modelo denso y

compacto.

Las politicas de movilidad deben plantear un sistema de
transporte que priorice el uso del transporte publico y
los medios no motorizados, asi como desincentivar el

uso del vehiculo particular.

En el Cantén Cuenca, se debe mejorar el transporte
publico urbano y rural, promoviendo la intervencion de
las diferentes instituciones publicas y privadas, asi como
la academia por medio de las universidades, con el fin
de encontrar soluciones de infraestructuras y transporte
ssostenibles que se adapten a las necesidades de cada
asentamiento, permitiendo un mejor funcionamiento, y

mayor coberturay accesibilidad al servicio del transporte.

Para la construccién de las nuevas infraestructuras viales
es necesario realizar estudios en la aplicacion de nuevos
materiales que estan siendo desarrollados y utilizados a
nivel mundial, con el fin de reducir el impacto ambiental

considerado por el ciclo de vida de los pavimentos.

En base a lo expuesto se cree necesario generar un
organismo de investigacion y de desarrollo tecnoldgico
que se encargue Unicamente de realizar estudios
del impacto del transporte en la contaminacion de la
ciudad, con el fin de reducir estos impactos en el medio

ambiente.
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