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Resumen

El trabajo se desarrolla en la posibilidad de insertar
al tranvia en los desplazamientos del sector
periférico de la ciudad de Cuenca, desarrolla un
marco tedrico que sirve de soporte, estudia el caso
del tranvia en Cuenca y con posterioridad propone
lineamientos para realizar una integracion. La
metodologia empleada se basé en el levantamiento
de fichas, las cuales sirvieron para identificar la
problematica existente y los objetivos a tratar en las
areas de estudio, al igual que en sus principales

destinos y areas de conexion.

El objetivo final de este documento fue proponer
lineamientos generales que muestren la posibilidad
de integracion entre medios a través del
tratamiento intermodal. La finalidad de estas
directrices es mejorar la accesibilidad de la
poblacién conurbana de Cuenca a la ciudad y lograr
un transporte publico més eficiente. De esta
manera, las conclusiones del trabajo incluyen una
serie de recomendaciones para mejorar la calidad
del sistema de transporte publico urbano — rural y

contribuir a una movilidad sostenible.

Abstract

The project develops the possibility of inserting the
‘tranvia’ in the peripheral sector of the City of
Cuenca, develops a theoretical framework that
serves as the base of support, studies the case of the
‘tranvia’ in Cuenca and subsequently provides
guidelines for its integration. The methodology
applied is based on the collection of files, which
served to identify the existing problem and the
objectives to be addressed in the areas of study, as
well as its main destinations and areas of

connection.

The final objective of this document is to propose
general guidelines that show the possibility of
integration  between mediums through an
intermodal treatment. The purpose of these
guidelines is to improve the accessibility of the
urban population of Cuenca to the city and achieve
a public transportation that is more efficient. As so,
the conclusions of this project include a series of
recommendations to improve the quality of the
urban-rural public transportation system and

contribute to a sustainable mobility.

Palabras clave

Tranvia. Transporte publico.  Area periurbana.

Integracion. Area de expansion.

Tram. Public transportation. Expansion area.
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Introduccion general

Desde las mas grandes metropolis hasta aquellas
ciudades que se encuentran en procesos de
desarrollo, enfrentan fendmenos de crecimiento y
expansion y la estructura urbana actual conlleva a
una movilidad deficiente debido a la dispersion
urbanay las bajas densidades poblacionales (Cruz y
Mufioz, 2018). Por ello es de suma importancia crear
un modelo que satisfaga las necesidades de la
poblacion por medio de una movilidad amigable y
exigir autoridades que controlen y regulen el

crecimiento de las urbes (Figueroa y Reyes, 1996).

Dadas las multiples implicaciones del transporte
publico en la ciudad y sus habitantes, éste se
considera un asunto de interés social que debe
regularse por medio de leyes y politicas publicas
que faciliten su control y adecuado funcionamiento
(Lozano, 2009). EI acceso a oportunidades, la
adquisicion de bienes y servicios son fundamentales
para el desarrollo diario de actividades, por ello, la
movilidad es un articulador transcendental para la
poblacion cuencana. Por lo tanto, al promover una
movilidad sostenible, es decir, al disminuir el uso del
vehiculo privado y aportar con alternativas publicas,
donde se transporte un gran nimero de personas

en una sola unidad, como el uso de buses

colectivos,  bicicleta 'y brindar una mejor

accesibilidad al peaton.

El GAD Municipal en 2009 impuso a la sociedad el
concepto del tranvia como solucion a la
problematica mencionada. Esto conlleva una serie
de reacciones de los habitantes, sobresaliendo
aquellos que estaban en contra del proyecto. Sus
principales preocupaciones fueron la afeccion del
espacio publico, como eliminacién de aceras, un
recorrido que no comunica de manera organizada
los principales equipamientos de la ciudad (Diario El
Comercio, 2014). La angustia de los habitantes
aumento debido que en la actualidad el precio total
de la obra es USD 300 millones de los USD 112
millones proyectados inicialmente, valor que fue
variando con el paso del tiempo debido a los
incumplimientos  en los contratos (Diario  El
Comercio, 2019).

Actualmente los vehiculos tranviarios estan listos
para circular, sin embargo, permanecen guardados
en los talleres. Los choferes y el personal de la
unidad operativa municipal del tranvia estan
contratados, pero no ejercen totalmente sus
funciones. Otro aspecto a mencionar es que alin no
se aprueba una tarifa oficial ni cémo el tranvia
formaré parte del sistema integrado de transporte

publico de la ciudad. También estd pendiente

resolver un aspecto técnico del funcionamiento de

la tarjeta para el recaudo de los pasajes.

En efecto, en el presente trabajo de titulaciéon se
pretende estudiar la posible integracion de la
poblacion que se desplazan desde las zonas rurales
hasta el sistema masivo de transporte “Tranvia 4
Rios". Para llevar a cabo el estudio, en primer lugar,
se realizd una revision bibliografica para
posteriormente  convertirse en la  base del
diagndstico. El anélisis elaborado aportd a definir
cuéles son los nodos con las mejores condiciones
para articular al modo masivo. Los problemas y
objetivos  identificados  contribuyeron a la
elaboracion de lineamientos que mejoraran la

calidad del transporte publico de la ciudad.
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Problematica

Cuenca, la tercera ciudad del Ecuador, ha sufrido un
incremento en el trafico vehicular debido a cifras
emitidas de EMQV EP, en el cual se estipula que, en
el afio 2018, la ciudad termind con 92.899 vehiculos
matriculados; en 2017 con 86.966; y en 2016 con
85.961. En el afio 2014 la cantidad de viajes en
transporte publico, sin incluir taxis, en la ciudad
equivale al 38%, mientras que en el afio 1990 esta
cantidad equivalia al 58% (BID, 2014). Este declive
esta acompafiado por el incremento en el uso del
auto particular y el crecimiento anual del parque
automotor de aproximadamente 11%, versus el 2%
del crecimiento de la poblacion (BID, 2014).
Actualmente el parque automotor en Cuenca oscila
entre los 110000 a 115000 vehiculos privados (DMT,
2018). En el afio 2000 habfa alrededor de 38000
vehiculos en la ciudad, que en aquel entonces ya
era considerado como un problema (Moscoso,
2012). El incremento de automéviles privados en la
ciudad esta relacionado con el hecho de que el
servicio de transporte publico es deficiente debido
a su reducida accesibilidad fisica, geogréfica,
econémica y a la contaminacion del aire que
provoca (El Tiempo, 2016). Uno de los factores
principales se debe a que las empresas de
autobuses actualmente son administradas por el

sector privado con horarios a su conveniencia

(Moscoso Cordero, 2012). En el afio 2010 la
administracion de ese momento tomo una decision
fundamental de implantar el sistema masivo de
transporte que se convierte en uno de los
principales soportes de movilidad de la ciudad,
denominado “Tranvia de los 4 Rios". Para el afio
2013 se firman los contratos y este sistema de
transporte masivo comienza a tomar forma. (El
Tiempo, 2018). Hasta el dfa de hoy la insercién del
tranvia, no cuenta con un estudio de integracion
con los demés medios de transporte colectivo (El
Tiempo, 2019). Por otro lado, el 73% de los
habitantes de zonas rurales en nodos de areas de
desarrollo como Bafios, Tarqui, El Valle, Sinincay, y
Ricaurte, utilizan el transporte publico para
desplazarse al é&rea urbana, en buUsqueda de
oportunidades de trabajo y estudio. Se debe
recalcar que alrededor de un 20% de habitantes del
area rural realiza transbordo en sus viajes hacia el

area urbana, incrementando sus gastos cotidianos ¢

Los datos expuestos han contribuido al enfoque del
presente trabajo de titulacion, el mismo que
consiste en analizar la “Inexistente integracion del
tranvia con el transporte publico y su la articulacion
con las zonas rurales de Cuenca”. Dicho trabajo
contribuira a la investigacion realizada por parte de
CITMQV.
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Objetivo general

Analizar la planificacién del tranvia y su posibilidad
de integracion a la conexidbn con los viajes

periurbanaos.

Objetivos especificos

. Conocer los antecedentes tedricos e histéricos
que rigen en la planeacién del sistema de
transporte guiado y su integracion a los medios
de movilidad.

. Conocer el estado actual, la problematica y los
objetivos para la integracién del tranvia en los
viajes periurbanos.

. Proponer lineamientos generales que permitan
la integracion del tranvia a los medios de
transporte rurales o periféricos.

Hipotesis

La planificacién del tranvia no tomd en cuenta los
movimientos de los habitantes del sector
periurbano - rural, sin embargo, se lo puede
integrar a través de plataformas que actualmente

existen.

- Carolina Véazquez - Henry Sucuzhafiay | 17
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Estado de arte

La accesibilidad es uno de los problemas mas
graves que frena el desarrollo (Hernandez, 2012), el
acceso a las oportunidades de desarrollo van a
permitir que las familias potencialicen sus bienes
materiales e inmateriales, en este sentido la
accesibilidad se mide como la cantidad de
oportunidades que tiene una persona para
interactuar, y la manera que se concreta a traves de
la movilidad. Uno de los modos de integrar a las
zonas periféricas y las ciudades es al mejorar su
movilidad y acceso a los servicios basicos, por lo que
el transporte publico integrado se visualiza como
una herramienta clave (Garcia, 2014). Se define
como sistema integrado a todos los medios de
transporte que se conecten entre si, mediante una
tarjeta electrénica, con pago Unico, o terminales de
transferencia que facilitan el desplazamiento de los
usuarios a sus respectivos destinos. En el caso de
nuestra region y nuestro cantén en particular el
medio motorizado mas utilizado para la movilidad
es el transporte publico, a través de él se generan
los desplazamientos de larga distancia (Flores,
Garcla, Chica, y Mora, 2017). Este transporte
comprende aquellos medios que permiten el
traslado masivo de personas de un lugar a otro

dentro de la ciudad y sus alrededores. Se considera

publico desde la perspectiva juridica por ser un
servicio de interés para la sociedad en general,
independientemente de quién realice su prestacion
(Garcia, 2014).

Alrededor del mundo existen varios ejemplos de
articulacion del sistema de transporte publico, en
Latinoamérica se encuentran algunos casos como
Medellin - Colombia, Curitiba - Brasil. En Asia existe
un transporte articulado en Hong Kong y China; y

en Europa se identificd Viena y Austria.

La ciudad de Medellin, Colombia posee un sistema
integrado de transporte publico que abastece a las
zonas periféricas de dicha ciudad, este sistema
integrado de transporte estd compuesto por el
Metro-cable (teleférico), tranvia, el metro, el Metro
plus y un sistema de bicicletas publicas. Pocos
sistemas de transporte masivo del mundo integran
bajo un mismo ambito tantos medios de transporte.
El Metro de Medellin una institucion publica esta a
cargo de todos estos modos de transporte, con
excepcion de las bicicletas, que dependen de otro
organismo (Ceballos y Palacio Jenifer, 2015). Este
sistema ha conseguido, a lo largo de muchos afios
convertirse en un modelo para toda Latinoamérica.
AUn tienen pendiente ampliar su cobertura, luchar
contra la congestion de trafico y la contaminacion.

Los usuarios pueden hacer uso de este sistema de

transporte publico mediante la tarjeta civica, la cual
permite subir a varios medios de transporte publico
de la ciudad. También existe la tarjeta débito civica
del Metro que permite que el valor del pasaje se
debite directamente de la cuenta de ahorros de
cada usuario. Ademés, que el usuario accede al
Sistema sin tener saldo en su cuenta debido a que
banco financiara hasta 10 mil pesos diarios para
utilizar el servicio; dicho dinero se debitara en las

noches sin ningun costo adicional (Civica, 2017).

La ciudad de Curitiba, Brasil posee una red
integrada de Transporte (RIT), un sistema jerarquico
de 2.160 autobuses de varios tipos. En los ejes
principales circulan autobuses de alta capacidad,
velocidad y frecuencia con carriles propios, el
autobus de transito rapido (Bus Rapid Transit, en
inglés, BRT). El acceso es muy agil a través de
plataformas elevadas adaptadas a personas con
movilidad reducida y con pago Unico al entrar.
Ademas, el sistema cuenta con lineas
complementarias entre barrios: lineas directas de
larga distancia con pocas paradas; lineas
alimentadoras que unen las terminales con los
barrios; lineas circulares del centro y 370 autobuses
de lineas convencionales no integrados en el
sistema. El sistema es utlizado por mas de 2

millones de pasajeros diarios y el 70% de los
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habitantes lo usan para ir al trabajo (ECO
inteligencia, 2011). El costo del pasaje depende del
dia que se tome vy la linea elegida, es decir que de
lunes a sabados cuesta 4.50 reales que equivalen de
$1.08. Ademés, el costo varfa segun el tipo de
transporte, si es Urbano, convencional es de $4,50,
el centro circular es de $4,00 y la linea de turismo es
de $50,00 reales. El pago Unico se realiza mediante
las tarjetas Usuario y Estudiante, en el cual se puede
realizar los transbordos que desee sin limites de

tiempo.

En la ciudad de Santiago de Chile posee un sistema
de transporte publico de pasajeros conocido como
TranSantiago que tiene entre sus vias troncales y
alimentadoras, una extension de mas de 600 Km.
Cuenta con 5 vias troncales de BRT que atienden los
mayores niveles de demanda de la ciudad, y 5 lineas
de metro de 103 Km. Para la planificaciéon de
TranSantiago se dividi6 la ciudad en diez areas que
cuentan con servicios locales y alimentadores. El
TranSantiago posee con un sistema de tarifas
integradas, por bandas horarias y de acuerdo a la
demanda. Tiene un sistema de pago electrénico por
medio de Tarjeta Bip. Para la realizacion de
trasbordos (hasta dos sin costo) tiene un periodo de
120 minutos, en el cual los pasajeros pueden hacer

diversas conexiones (Pueblo, 2017).

La ciudad de Viena, Austria posee un sistema
rapido, eficiente y limpio de transporte que conecta
absolutamente todas las partes de la ciudad, lo que
da como resultado la disminucion del uso del auto
privado en un alto porcentaje. El sistema esta
compuesto por 5 lineas de metro (llamado U-Bahn),
80 de autobuses (Bus), 21 buses nocturnos (Nacht
Bus) que funcionan de 00:30h a 5:00h de la mafiana
y pasan cada 30 minutos; y 31 lineas de tranvia
(Schnellbahn). La poblacion puede acceder a este
sistema de  transporte  mediante  tiques
(Metrocuadrado, 2015).

La cuidad de Hong Kong, China posee una red de
transporte publico, la cual estd compuesta por el
metro, tranvias, autobuses, minibuses, ferrys y taxis,
estos Ultimos han empezado a revolucionar el
transporte en el pals ya que se han implementado
taxis eléctricos. Con esta articulacion cerca del 90%
de la poblacion utiliza la red de transporte publico.
Ademas de ser uno de los mas limpios del mundo,
se ha convertido en uno de los sistemas mas
exitosos de pago electrénico, la tarjeta Octopus se
usa para pagar su pasaje, pero ademas sirve para
utilizar en tiendas, restaurantes, supermercados y

otros tipos de negocios (Metrocuadrado, 2015).

El transporte integrado de pasajeros tiene un rol de

cumplir en los procesos de inclusion social

(Gutiérrez, 2004). El transporte publico deberfa ser
sostenible, es decir en los ambitos econdmicos,
sociales y ambientales. El territorio cuanta son una
ciudad en el area urbana, pero ademas una ciudad
dispersa por las zonas rurales y periféricas que
mueven a mas de 120000 personas al dia. La nueva
propuesta de modelo de transporte debe ser mas
integradora y permitir movilizar a los ciudadanos de
una manera mas equitativa. En la actualidad un
habitante urbano gana mas dinero y paga menos
en movilidad, al contrario de lo que pasa con el
habitante del sector rural, que paga mas, pero gana
menos. Estos habitantes estdn obligados a
movilizarse a diario a la ciudad que es donde realiza

sus actividades econdmicas y de estudio.
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Metodologia general

Se realiza una revision del estado del arte, literatura
sobre el contenido del trabajo, que permite
consolidar conceptos, la cual se denominard como
antecedentes tedricos, que abarca temas como
desarrollo, movilidad, accesibilidad, transporte
publico, entre otros conceptos que seran el
fundamento tedrico para concretar el objetivo del
estudio y por ultimo determinar los casos estudio
a analizar y definir las variables a emplear en el

siguiente punto.

Se direcciona el trabajo hacia un diagndstico
integral para ello se determina el &rea de estudio,
segun la problemética determinada, se estudia los
nodos de desarrollo y las zonas que presta servicio
el tranvia, aqui se conocera la problematica actual
de la movilidad, ademés bajo la aplicacion de
ciertas variables se va a estudiar la posibilidad de
integracion con el sistema tranviario. Se eligen las
variables cuantitativas a emplear en el caso
Cuenca, para lo cual se establecen criterios de
elegibilidad que permitan delimitar las parroquias

rurales que presenten las condiciones adecuadas

Elaboracién: Propia

METODOLOGIA]
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C— _Estudio bibliografico
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para proponer una posible integracion con el

tranvia.

Asimismo, las variables seran interpretadas en un
programa SIG, donde los datos obtenidos crearan
una sintesis del anélisis fisico espacial realizado y
una tabla con los resultados finales. Posteriormente,
en base a los resultados obtenidos, se establecen
los problemas existentes en cada parroquia y asi se
planteardn los objetivos que seran la base

fundamental para el siguiente capitulo.

Finalmente, se proponen los lineamientos generales

para crear una integracion.
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1.1 Introduccidn

El actual capitulo se enfoca en varios conceptos
tedricos que aportaran a mejorar el entendimiento
sobre el desarrollo, la accesibilidad, la planificacion
urbana, la movilidad, los medios de transporte, un
breve analisis de los casos estudios que se asemejan

a las caracteristicas de la ciudad.

Estos conceptos se relacionan entre si ya que el
desarrollo y el transporte muestran una estrecha
relacion con las politicas de planificacion 'y
expansion urbana. Por lo tanto, el transporte
publico se utliza como herramienta para
determinar y mejorar el desarrollo de las ciudades.
Para desplazarse de un lugar a otro, la movilidad es
un buen recurso y sirve como intermediario de la
poblacién para acceder a servicios, bienes vy

oportunidades (Hernandez, 2012).

Dichos conceptos se convertiran en la base del
estudio de la planificaciéon del sistema guiado
"Tranvia cuatro Rios', en la ciudad de Cuenca, el
mismo que sera estudiado y analizado en su fase

preliminar a continuacion.
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1.2 Conceptos
generales

1.2.1 Desarrollo
Existen varias teorfas sobre el surgimiento del

concepto de desarrollo, algunas involucran a los
griegos y romanos como bases fundamentales que,
a partir de conceptos de progreso, proceso de
despliegue y desenvolvimiento, evolucionaron y se
convirtieron en lo que hoy conocemos como
Desarrollo. Otra teorfa comenta que a partir de la
colonizacion y de las algunas guerras civiles y
mundiales, el concepto tomd fuerza con el tiempo
(Javier y Mufioz, 2012). Ademas, el desarrollo va
ligado conjuntamente al planeamiento participativo,
el cual busca dirigir un camino hacia el futuro, es
decir el progreso de una civilizacion de manera
ordenada. El término es aplicado en varios ambitos,
desde el punto de vista econémico, social, cultural, y
ambiental (Tauber, 2011), como se cita en su articulo
"Bienestar social, econdmico y ambiental para futuras
generaciones (Fernandez, 2013). En la cumbre de la
Tierra, realizada en Rio de Janeiro, en 1992, nace el
concepto de desarrollo sostenible, el cual abarca una
relacion estrecha entre el ser humano y el medio
ambiente. Para establecer dicho concepto se

necesita de un cambio positivo para satisfacer las

necesidades de las generaciones presentes y futuras
(Naciones Unidas, 1997).

El desarrollo humano en Ecuador, segun la
Constitucion  se  determina  mediante  varias

dimensiones:  sociales, econdmicas,  politicas,
culturales y ambientales. En la Constitucion de 1998,
el desarrollo se relacionaba con mitigar las
necesidades de la poblacion y el acceso a bienes y
servicios de manera ilimitada. La integracion de las
dimensiones para el desarrollo humano, se genera al
gestionar y plasmar en los cinco niveles territoriales:
nacional, regional, cantonal y parroquial; de manera

equitativa, al cumplir la normativa.

El desarrollo humano se emplea mediante elementos
globales o sectoriales. Los elementos globales se
relacionan con la politica econdmica, fiscal, entre
otrasy los elementos sectoriales como actividades de
transporte, servicios basicos y equipamientos. Por
otro lado, Boisier (2001), menciona al desarrollo local
y regional, el cual muestra el progreso de la region al
combinar las 3 dimensiones: social, espacial e
individual; el desarrollo local muestra el potencial en
el proceso de pequefios asentamientos. Estos dos
tipos se diferencian entre si debido a la escala que

proyectan (Pauta, 2013).

Otro autor latinoamericano expone que al crear
conectividad se potencializa el desarrollo territorial,
es asi como el desarrollo orientado al transporte, se
convierte en un articulador de  términos
complementarios entre la planificaciéon y el sistema

de transporte publico (Quintero Gonzéalez, 2019).

Por lo tanto, el amplio concepto de desarrollo aporta
al trabajo de titulacién al enfatizar un desarrollo
territorial que marca el avance de un centro poblado,
siguiendo las dimensiones trazadas por la
Constitucion, el cual crea nuevas oportunidades para
los moradores de manera sostenible a través de la
planificacaién. En este ambito el desarrollo se
encuentra ligado al sistema de transporte pubico
para cubrir las necesidades de desplazamiento y

crear una accesibilidad universal.
1.2.2 Accesibilidad

Autores relacionan a la accesibilidad con el nivel de
ingreso a un espacio respecto a la distancia, tiempo
y precio (Lane y J. Powell, 1974). También se define
como el potencial de la poblacién en la busqueda de
oportunidades que se encuentran en un espacio
determinado (Ubilla, 2017).  Por lo tanto, en cuanto
al territorio y la infraestructura fisica surge dos
denominaciones de accesibilidad, la primera es

econdmica y la seqgunda designada geografica.
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a Accesibilidad econdmica

La accesibilidad econdmica refiere a la capacidad
financiera de las personas en relacién al costo del
transporte para desarrollar actividades o llegar a un

punto especifico (Cowes, 2014).
b Accesibilidad geogrdfica

Accesibilidad geografica corresponde a la calidad del
acceso de la poblacion y compafifas al sistema de
movilidad urbana, en las mejores condiciones para la
adquisicién de servicios, trabajo e infraestructuras.
Normalmente se relacionan con distancia, tiempo de
viaje (Apparicio, Abdelmajid, Riva, y Shearmur, 2008).
Por lo cual, se debe contar con el correcto espacio
publico, es decir con calzadas, aceras, plazas y
parques, que promuevan recorridos faciles y cortos

para el usuario.

Dicha accesibilidad se mide por medio de ciertos
indicadores como son los medios de transporte
publico; espacio para el transito peatonal, entre otros
(Flores, Garcia, Chica, y Mora, 2017).

Se definird como accesibilidad al potencial de un
asentamiento en la busqueda de oportunidades y se
clasifica en una accesibilidad econdémica vy
geografica, la primera considera la capacidad de
pago hasta el destino deseado y la segunda se

relaciona a la distancia y el tiempo de

desplazamiento. De igual manera, el presente trabajo
pretende establecer un sistema de transportacion
que abarque una accesibilidad, tanto econdmica

como geografica.
1.2.3 Planificacién

Para abordar este tema resulta preciso hacer
referencia a la conceptualizaciéon que plantea la
SENPLADES:

ks el proceso donde se proyecta el disefio de
politicas y acciones para alcanzar el resultado
deseado, siempre y cuando se prevea las situaciones

y los obstaculos que retrasen el resultado.
(SENPLADES, 207]).

Por lo tanto, se puede definir a la planificacion como
un proceso bien meditado con una ejecucion
metddica y estructurada, con el fin el lograr un
objetivo determinado. Comunmente la planificacion
espacial se desarrolla en el ambito del Ordenamiento

territorial y la planificacién Urbana.
a Ordenamiento territorial

El enfoque aqui planteado podria considerarse, en el
sentido mas genérico del término, como la esencia
del  ordenamiento  territorial  segun  varios
planificadores. El ordenamiento territorial es una
politica integral, de naturaleza técnico-politica, que

en esencia, busca actuar sobre el orden territorial

existente para inducir nuevos escenarios de
desarrollo, uso y ocupacion que se ajusten a una
imagen objetivo previamente concertada por la
sociedad (Cabeza, 2008).

En el Ecuador el ordenamiento territorial esta a cargo
de la Secretaria Técnica Planifica Ecuador,
organizacion que dirige los problemas objetivos y
potencialidades del territorio a nivel nacional,
incluyendo a areas urbanas y rurales (SENPLADES,

2019).
Figura 1.2-1 Accesibilidad
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Fuente y elaboracion: Propia
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b Planificacion urbana

Aqui, la nocién de planificacion urbana se ve como
el conjunto de normas y acciones socio politicas que
permiten regular y mejorar el crecimiento vy

desarrollo de un barrio, de un sector o de una ciudad.

Se define a la planificacion urbana como el
mecanismo que regula los procesos de intercambio
y las actividades de la poblacién en general, siempre
que se desarrolle en el area consolidad de un
territorio.  El rol del estado es actuar por
subsidiariedad para corregir las imperfecciones que
inevitablemente van surgiendo en el sistema, a fin de
asegurar condiciones de competencia semejantes

para todos los ciudadanos (Gross, 2008).

1.2.4 Movilidad

La  movilidad urbana se enfoca en los
desplazamientos realizados dentro del mismo
asentamiento para acceder a bienes y servicios,
tomando en cuenta las redes de transporte locales,
dando prioridad al transporte publico que incluye

buses, bicicletas, metro, entre otros (Jans B., 2009).

Movilidad Sustentable

Se puede afirmar que dicha movilidad es una de las
principales metas que se plantean los centros

urbanos ya que las ciudades deben mejorar sus

sistemas de transporte publico, proteger el medio
ambiente 'y articular dicha movilidad con la
planificacion del ordenamiento territorial. El objetivo
de la movilidad sustentable es mejorar la estructura
urbana de las ciudades, convirtiendo a estas en
ciudades mas compactas, limpias, seguras vy
saludables. Todos estos aspectos mejoran la calidad
de vida de los pobladores e impedird una alta

contaminacion del aire y ruido (Fuller, 2017).

Por lo tanto, para posteriores referencias con el
concepto de movilidad, la investigacién opta por una
movilidad sustentable al proponer un sistema
integrado de transportacion publica, asf disminuye el
uso del vehiculo privado y con ello disminuyen los

porcentajes de CO,en la ciudad.

1.3 Transporte publico

El transporte publico provee la conectividad entre
territorios y personas, es un instrumento que cumple
un papel importante con respecto a la inclusion social
y estd comprendido por los medios de transporte
que permiten la movilizacion de personas de un
punto a otro. Se lo nombra publico desde la ambito
jurfdico por ser un servicio de interés para la sociedad
en general, independientemente de quién realice su

prestacion (Garcia, 2017).

R
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En este sentido para mejorar la movilidad de una
ciudad se debe lograr el desarrollo del transporte
colectivo, debido a que es uno de los elementos
fundamentales dentro de la gestion de la movilidad
(Marrara, 2016).

1.3.1 Infraestructura vial

La infraestructura vial es uno de los elementos
fundamentales en la actualidad, debido a que facilita
el desarrollo de conexiones entre ciudades y paises,
en consecuencia, apoya la formacion de relaciones
econémicas,  sociales 'y  culturales  mutuas
(Skorobogatova 'y Kuzmina-Merlino, 2017). El
transporte publico se divide en dos tipos: baja y alta

capacidad:

Figura 1.3-1 Desplazamientos
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Fuente y elaboracion: Propia
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a Baja capacidad

El transporte publico de baja capacidad es versétil
debido a que facilita el acceso a calles estrechas con
niveles bajos de demanda de transporte y sirve de
enlace para los sectores que se encuentran alejados
de las vias principales constituyendo una buena
opcion para la movilidad en ciudades patrimoniales
(Padilla, 2015).

b Alta capacidad

Estd conformado por los medios de transporte
convencionales como son: autobuses, microbuses,
tranvia y metro. El transporte publico de alta
capacidad puede clasificarse por superficie o por

sistemas guiados (Gonzalez y Garcia, 2016).

El transporte pUblico de alta
capacidad por superficie

Autobuses y microbuses: Son sistemas de transporte
en superficie de conduccién manual y en carretera.
Estos medios de desplazamientos utilizan motores
de combustion y eléctricos. Existen diferentes tipos
de vehiculos: microbus, autobus pequefio, estadndar
y articulado (BRT), en funcién de la capacidad y
tamafio del automovil. (Delfin Ortega y Melo
Vazquez, 2017).

El transporte pUblico de alta

capacidad guiados

Transporte guiado: es un medio de transporte donde
normalmente se encuentra automatizado. Existen
varios ejemplos a lo largo del tiempo y gracias al
desarrollo tecnoldgico que se ha modernizado
obteniendo ejemplares como es el tren, metro ligero,
tranvia, entre otros. Varios de estos sistemas estan
conformados hoy en dia por unidades de vehiculos
guiados por ordenador. AUn se encuentran en
desarrollando nuevos sistemas que garanticen el
correcto funcionamiento para obtener el confort

deseado a los pasajeros (Segui y Martinez, 2004).

Tranvia: Es un medio de transporte de usuarios que
circula sobre rielesy por la superficie en areas
urbanas, es decir en las vias dentro de la ciudad,
comunmente sin separacion del resto de los medios
de transporte, sin via o area reservada (Tejedor,
2017).

Metro: Es un sistema ferroviario de transporte masivo
que opera en las grandes ciudades para unir diversas
zonas, y sus alrededores mas préximos, este medio
de transporte circula sobre rieles y bajo tierra
(Cascajo, 2014).

Figura 1.3-2 Estructura del transporte pUblico

Transporte
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Fuente y elaboracion: Propia
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Relacién entre conceptos

La planificacion es el producto del desarrollo porque
brindar

accesibilidad es interactuar, e ingresar a diferentes

surge al ordenar y accesibilidad. La
lugares, se crea el acceso a oportunidades de trabajo,
estudio y servicios. Para poder acceder a un espacio
es oportuno una correcta movilidad, la cual se
obtiene en varios casos mediante el uso del
transporte publico. Una ciudad con un excelente
desarrollo es aquella, donde cada termino se conecta
entre si, es decir, se crea una cadena de vinculos. Al
considerar al transporte publico y la accesibilidad se
puede planificar una sociedad moderna (Hernandez,

2012).

El desarrollo segun la Constitucion del Ecuador se

emplea mediante las dimensiones  sociales,
econdmicas, politicas, culturales y ambientales que
gran parte de su ejecucion se vincula a su actividad
urbanistica en que el transporte y la planificacién son
ftems de importancia. Al incorporar un sistema de
transporte conlleva a una serie de ventajas como el
mejoramiento y adecuacion de la infraestructura vial,
el incremento de usuarios en el sistema publico, la
rehabilitacion  del

concepto barrio, parroquias;

incremento y mejoras en el sector inmobiliario y

Figura 1.3-3 El desarrollo y su relacién con otros conceptos
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Fuente y elaboracion: Propia

econdmico, entre otros. Por ejemplo, al incrementar
una nueva ruta de transporte, esta se convierte en un
drea de alta demanda y un eje estructurador que
ofrece una mejor accesibilidad a bienes y servicios.
(Quintero Gonzalez, 2019). Ademas, la planificacion
es eje del desarrollo territorial, ya que muestra los

puntos a seguir para alcanzar el desarrollo deseado.

Por lo tanto, en el contexto de la investigacion, se

abordan a centros urbanos con potencial a planificar

una movilidad equitativa que es accesible para los
moradores mediante la ejecucion de un sistema de
transportacion publica que optimiza los recursos y

pretende mejorar la calidad de vida de la poblacién.
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1.4 Sistema integrado
de fransporte publico

El sistema integrado de transporte publico se
considera como la red de transporte, organizado con
una tarifa integrada mediante un Unico pago y de
facil acceso con cobertura en toda la zona urbana y
periurbanas, lo que permite a la poblacidon tener

mejores condiciones de viaje. (Lara, 2013)

Existen dos opciones para integrar el sistema de
transporte  publico mediante los centros de
transferencia o la utilizacion de una tarjeta

electronica.
1.4.1 Centro de transferencia

Es aquella infraestructura en el cual los vehiculos del
transporte publico se detienen por un lapso corto de
tiempo para facilitar las actividades de trasbordo o
intercambio de pasajeros para luego continuar su
recorrido (Lisseth y Zabala, 2006).

1.4.2 Tarjeta electrénica

Segun Losada (2016) se determina como un sistema
de pago electronico de pasajes el cual tiene algunos
objetivos, entre los cuales se pueden distinguir:

Permitir un réapido y comodo acceso por parte
de los ciudadanos al servicio de transporte

publico, sin aumentar los tiempos y los costos de
operacion.

Mejorar el control del expendio de pasajesy a la
vez una mayor seguridad al proceso de
recaudacion de pasajes.

Permitir una integracion tarifaria entre distintos
medios u operadores de transporte.

1.5 Movilidad en
Cuenca

La ciudad de Cuenca a partir de los afios 50 muestra
un crecimiento alrededor del centro histérico. En el
Plan de Movilidad y espacios publicos se define que
la ciudad es monocéntrica, es decir que las
actividades se concentran en un solo punto,
provocando que las personas que viven en las
periferias deban viajar exclusivamente al centro de la
urbe para satisfacer sus necesidades, lo cual implica
aumento en los gastos para estos habitantes. Por lo
tanto, al plantear el policentrismo, nacen centros
urbanos con mejores caracteristicas, que evitan viajes
innecesarios a su poblacion (Municipio de Cuenca,
2015b).

La Municipalidad de Cuenca opta por la elaboracion
del primer Plan Regulador de la ciudad en 1947,
realizado por Gilberto Gatto Sobral, el mismo que

proyectd a la ciudad con un afio horizonte de 50

afios, sequido de varios planes posteriores (Achig,
2014).

Figura 1.5-1 Sistema integrado de transporte publico

Sistema infegrado de transporte
publico

Cenfros de
transferencia

Smart Card

Fuente y elaboracion: Propia
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1.5.1 Historia y evolucién del transporte
pUblico urbano en Cuenca

El transporte publico surge en 1945 a cargo de la
empresa 12 de abril, consecutivamente en 1960
empiezan las funciones de la cooperativa
Tomebamba, progresivamente surgieron nuevas
empresas. Al inicio no se identificd paradas fijas si no
era un servicio de puerta a puerta, donde se obtuvo
hasta 669 buses que realizaban el recorrido de 31
rutas urbanas y 19 interparroquiales. Mas adelante,
en 1996, empieza el proyecto de Reordenamiento de
rutas de transporte urbano publico, es asi como al
afio siguiente, en 1997, comienza la primera etapa de
reestructuracion de transporte publico, despejando
24 manzanas aproximadamente (Municipio de
Cuenca, 2015b).

En 1999, la municipalidad cred la Unidad Municipal
de Transito (UTM) y se desarrolld el Plan para Sistema
de Trafico sustentable para una ciudad piloto a cargo
de la consultora Choday Padeco; ademés, en el afio
2000 se unifico el transporte publico, creando la
Camara de Transporte Urbano de Cuenca, CTC.
Seguidamente, en 2004 se reduce el numero de
unidades de la flota, a 475 buses, y se realizd un
control més estricto de la revision técnica vehicular,
incluyendo taxis, busetas escolares y transporte de

carga liviana y mixta. Al haber pasado ya varios afios

de

actualizd el estudio del Sistema Integrado de

primer estudio de transporte, en 2006 se

transporte de Cuenca (SIT). Posteriormente, en 2008,

se implementd el pago con tarjeta electronica.

Posteriormente, en 2009, conjuntamente con el
cambio de administracién, se crearon carriles
exclusivos del transporte publico en las calles vega
Mufioz y Sangurima, también se inici6 con la
construccion de las terminales de transferencia
ubicadas en “El Arenal y Terminal Terrestre”.
Posteriormente en el afio 2010, se cred EMOV, EP
empresa de movilidad, transito y transporte, como
también el disefio del Plan Operacional fase I. En el
aflo 2012, se transfiere por completo las
competencias de planificar, controlar y regular el
trénsito y transporte publico, movilidad, seguridad
vial desde el estado central al GAD de Cuenca.
Finalmente, en el afio 2014, empieza la fase de
construccion del tranvia, ver (Figura 1.5-2) (Municipio
de Cuenca, 2015b).

La movilidad parte de un transporte privado y de un
transporte publico. El transporte publico de la ciudad
lo maneja una empresa privada con fines de lucro, la
cual tiene una tarifa de $0.30 por cada vigje. La
entidad que esta a cargo del recaudo de tarifas y
permite  actualizar el registro de ingresos

econdmicos, cuentas de recaudo y calcular las

estadisticas de demanda de pasajeros del transporte
publico es el Sistema Integrado de Recaudo (SIR), el
mismo funciona conjuntamente con el Sistema de
Ayuda a la Explotaciéon (SAE) que permite el
funcionamiento, mercantilizacion y transmision del
SIR. Ademas, existe un sistema de control de
operaciones que maneja e inspecciona la red
operacional de las unidades para administrar la
mejorar la produccion del sistema colectivo. La
informacién que genera el consorcio SIR mediante el
Centro de Control de Operaciones y Mantenimiento
se comparte en linea y en tiempo real a los
departamentos de fiscalizacién y control de la
empresa EMOV EP, para que esta controle y regule
las frecuencias y rutas del transporte colectivo

(Consejo Cantonal de Cuenca, 2017).

Como se menciond anteriormente, en el 2010 el
gobierno cedid sus competencias de planificacion,
control, y regulaciéon del transito y transporte
terrestre a los gobiernos municipales (Asamblea
Constituyente, 2008). EMOV EP es la entidad que
puede modificar, o cambiar las rutas del transporte
publico, se mantienen reuniones constantes de sus
representantes con la Camara de transporte de

Cuenca (Consejo cantonal de Cuenca, 2018).
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Figura 1.5-2 Linea del tiempo de la evolucién del transporte publico en la ciudad de Cuenca.
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e cred carriles exclusivos

e transfiere por completo
las competencias de planifi-
car, controlar y regular el
transito y transporte publico
dad, seguridad vial
al GAD de Cuenca.

ngurima, también inicié
construccion de las

Se implemento el pago
con tarjeta electronica.

Se cre6 EMOV, EP
empresa de movilidad,
trénsito y transporte

Empieza la fase de
construccion del tranvia.

Fuente: Plan de Movilidad de Cuenca, Municipio de Cuenca, 2015-2025.
Elaboracién: Propia
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Como breve anélisis la ciudad de Cuenca, en el afio
1945, empezd con el funcionamiento del sistema de
transporte publico como una microempresa con
unidades contadas que al pasar de los afios vy la
acelerada expansion urbana se incorporaron
nuevas empresas y rutas que facilitaron el acceso a
la urbe. Por lo tanto, en 1997 se realizd la
reestructuracion de rutas en el rea urbana. A partir
del afio 2004 la flota de buses se conformé por 475
unidades y desde el afio 2008 se actualizd el pago
mediante un sistema electrénico. La necesidad de
terminales de transferencia y la incorporacion de
carriles exclusivos para mejorar el colectivo aport6 a
su construccion. El funcionamiento de EMOV EP,
produjo un cambio radical en los conceptos de
movilidad, transito y transporte en la ciudad, ya que
en 2012 el gobierno nacional transfiere las
competencias exclusivas de planificar, controlar y
regular el trénsito y transporte publico al GAD
cantonal.  Finalmente, en 2014 empezd la
construccion del tranvia cuatro rios, el cual influye
de manera significativa en la movilidad cuencana.
Todo el proceso marca la historia del transporte
publico urbano en Cuenca, el cual muestra que, a
partir de la expansion urbana, se opta por buscar
nuevas opciones que amplien su cobertura vy

satisfacen las necesidades de la poblacion.

1.5.2 Plan de movilidad y espacios
publicos (2015-2025)

a Estado actual

El -Plan de movilidad y espacios publicos: (PMEP)
resalta que la movilidad en la ciudad se analiza
desde la accesibilidad a bienes y servicios, como
también la infraestructura vial, creando una
accesibilidad universal. Asimismo, la movilidad y la
proximidad de viajes, el crecimiento y el desarrollo
disperso, provoca el desplazamiento de usos de
suelo en diferentes zonas de la ciudad, como "El
Ejido". En este documento se estudia la movilidad,
con mucho énfasis en el area urbana, dejando a un
lado la movilidad de los asentamientos rurales. A
continuacion, se presenta datos exactos sobre la red
vial urbana.
. "Los viajes en medios motorizados realizados
desde el exterior de la urbe, impide el correcto
funcionamiento de algunos ejes viajes urbanos,

ya que no abastece la demanda, circulacion, y
estacionamientos.

. De 600000 vigjes que se producen en la ciudad
el 60% es de caracter local y el restante es de
caracter cantonal.

. la cudad si abastece la demanda de plazas
para parqueaderos, pero al ser un punto de
concurrencia de los moradores que se
encuentran en la periferia no puede cumplir
dicha demanda.

. £l transporte publico tiene una cobertura del
77,5%, en el drea urbana y solamente el 5% de/
area de expansion cuenta con una cobertura
optima.

. La distribucion de las lineas de buses no es
acorde a las necesidades de los ciudadanos, ya
que varias lineas se traslapan y saturan ciertas
areas, dejando otras sin recorridos.

. £ sistema de transporte publico en la
actualidad  es  incompatible  con  Ja
implementacion del tranvia debido a que no
existe aun un Ssistema de transporte publico
integrado.

. Las ciclovias muestran tramos descontinuos, los
cuales provocan inseguridad y descontento.

. Los medios de transporte no motorizados y el
espacio publico como eje articulador de la
movilidad no se incluyeron en la cadena
intermodal’ (Municipio de Cuenca, 2015b).

b Objetivos y estrategias del modelo
de movilidad

El PMEP propone los siguientes objetivos en base a

su modelo de movilidad sostenible:

. Mejorar el sistema de transporte publico,
convirtiendo a este en la primera opcion para
viajes de media y larga duracion dentro del
canton, y asi reducir los tiempos de viaje
(Municipio de Cuenca, 2015b)..
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Prevalecer al peatdn en la jerarquia de Figura 1.5-3 Jerarquia de la movilidad Urbana
movilidad, por medio de la redistribucion del
espacio publico, esta permitira la circulacion en
bicicletas; mejorar el mobiliario urbano; brindar
un mejor confort al caminar por las aceras;
carriles exclusivos para vehiculos de alta
ocupacion; como taxis, busetas escolares vy
buses; lugares para carga y descarga de
mercaderfa (Municipio de Cuenca, 2015b).

PEATON

Fortalecer el concepto de barrio que es la
unidad de transicion, estancias o transito que N CICLISTAS
Crea conexiones e interaccion ciudadana, y asi
se optimiza la conectividad (Municipio de
Cuenca, 2015b).

OE®E

Accesibilidad para todos los usuarios, que TRANSPORTE
responda a desplazamientos a puntos de PU BLICO
interés. En este ftem también se incluyen a las

personas con discapacidad, donde se plantea

mejorar la infraestructura dentro y fuera de las

unidades de transporte, y si es posible un TRANSPORTE
servicio exclusivo para dicho grupo (Municipio

de Cuenca, 2015b). DE CARGA
El transporte multimodal o sistema integrado

es planteado como una cadena de

desplazamientos basados en los puntos de AUTOS

inicio de viajes y fin del destino, donde se
juntan varios modos y medios de transporte,
incluyendo al peatdn, bicicletas, buses, tranvia
y automoviles (Municipio de Cuenca, 2015b)

Fuente: Plan de movilidad y espacios publicos de Cuenca (2015-2025)

Este Ultimo objetivo es de suma importancia, ya que Elaboracién: Propia

en este se basa el trabajo de titulacion y los

lineamientos a plantear.
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c Propuestas y proyectos

Existen varios proyectos propuestos con el fin de
mejorar la accesibilidad y vialidad de la ciudad, los
cuales abarcan temas como accesibilidad universal,
incremento del sistema semaférico, mejora de la
sefializacion horizontal y vertical, entre otros

descritos a continuacion:

. Referir el transporte sostenible hacia los
peatones brindando seguridad y bienestar.

. Redisefio del transporte publico urbano,
evitando la  superposicion de lineas vy
promoviendo la integracion tarifaria del bus
urbano y del sistema tranviario(Municipio de
Cuenca, 2015¢).

. Sistema de ayuda a la operacion del transporte
publico urbano e intra cantonal, el cual busca
obtener informacién en tiempo real, demanda
y recaudo de las unidades. Dicha informacion
se registrard en la central de datos (Municipio
de Cuenca, 2015¢).

. La gestibn para la red de transporte intra
cantonal busca la unién de los transportistas
para crear una sola entidad con una caja comun
y asi eliminar la competencia entre cooperativas
y considerar que el objetivo principal es mejorar
el servicio para los usuarios. Ademas, se
propone integrar la tarifa apoyando la
reestructuracion de rutas y frecuencias
(Municipio de Cuenca, 2015¢).

. Determinar la tarifa para el transporte mixto y
de carga liviana al estudiar los desplazamientos
rurales e implementar un monitoreo (Municipio
de Cuenca, 2015¢).

. Fortalecimiento de red urbana de ciclovias,
adecuacion de estacionamientos y ejecucion
del sistema de bicicleta publica (Municipio de
Cuenca, 2015¢).

Asimismo, se reiteran ciertos proyectos a las

cabeceras parroquiales urbanas como recuperacion

de areas verdes, crear pasos peatonales, mejorar la
visibilidad del &rea y priorizar al peatén como
también a los medios no motorizados (Municipio de

Cuenca, 20150).

El Plan en ningun aspecto plantea la integracion
fisica del tranvia, lo nombra como un objetivo, pero

no se centra en este.

La caja comun trae conflictos de intereses, una
opcion seria que los autobuses formen parte de una
red estatal, y asf al funcionar el sistema tranviario, se
puede planificar y modificar de mejor manera el

transporte publico en la ciudad.

Figura 1.5-4 Propuestas en cabeceras parroquiales

Fuente: Plan de movilidad y espacios publicos 2015-2025.
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1.5.3 Transporte publico de Cuenca
Para el diagnostico del transporte publico en la

ciudad de Cuenca, se utilizard la informacion
proporcionada por la empresa ETS en sus
documentos “Estudios complementarios y de
ingenierfa basica de la red primaria de transporte de

la ciudad de Cuenca, Tranvia de los 4 Rios".

El transporte publico de Cuenca es operado por la
empresa privada denominada Cémara de
Transporte de Cuenca desde el afio 2000, el pasaje
integral en el afio 2003 se defini¢ de $ 25 ctvs. para
personas mayores a 18 afios, mientras que $ 12 ctvs.
para personas de la tercera edad, con discapacidad
y estudiantes. El servicio de transporte publico esta
operado por siete compafiias locales: 10 de Agosto,
COMCUETU, COMTRANUTOME, Turismo Bafios
S.A., LANCOMTRI, Ricaurte S.A'y Uncometro.

El transporte publico opera con un sistema
indefinido de transporte debido a que no existe un
modelo claro de operacion, este sistema es una
mezcla de varios procesos de innovacion que se
han puesto en marcha, pero que ninguno de estos
ha sido aplicado por completo. En lo referente al
sistema  convencional, se  han  realizado
modificaciones al mismo en algunos casos, pero en
otros casos siguen establecido en gran medida los

recorridos iniciales de los afios 80, los mismos que

responden a las necesidades de esos afios y que no
han sido actualizados de acuerdo a la demanda, las
rutas se han seguido alargando para satisfacer
demandas actuales por nuevos asentamientos

poblacionales (Ortega, 2012b).

El Sistema Integrado de Transporte (SIT), al
momento opera con seis de las 29 lineas de
transporte urbano, sin haber conseguido aplicar la
propuesta de operacion planteada para el SIT tanto
del afio 2006 como en la actualizacion del 2011, la
cual consistia en lineas troncales, circulares,
alimentadoras, radiales e integradas. En el centro
histérico es notoria la interaccion del transporte
publico con los otros medios de transporte, el
solapamiento de rutas es indiscutible, existen
corredores como calle Larga, presidente Cérdova,
Pio Bravo, etc. Los cuales soportan el paso de
alrededor de 4 a 10 lineas de autobuses con
frecuencias de 5 a 10 minutos, debido a que la
distribucion de lineas de autobuses no es adecuada
ni eficiente, la mayorfa de las Iineas atraviesan la
ciudad, provocando recorridos extensos lo que

dificulta la operacién del sistema (Ormaza, 2016).

En este contexto, se considera que el modelo de
transporte aplicado en la actualidad en la ciudad, no
responde un modelo conceptual de transporte, ni

tampoco a un modelo adaptado para la ciudad. En

el afio 2018 el consejo cantonal defini¢ el alza de la
tarifa del transporte publico de $0.25 a $0.31, con la
condicion de que se renueven las 475 unidades de
transporte publico de las 7 empresas del colectivo.
El valor para los usuarios es de $0.30, el 1 centavo
faltante es subsidiado por el municipio, este valor

esté incluido en el presupuesto anual de la entidad.

Tabla 1.5-1 Compaiiias de transporte urbano

N° Compaiiia Buses % de N de
operativos buses
1 COMTRANUTOME S.A. 123 25,89%
2 COMCUETU S.A. 102 21,47%
3 LACOMTRI S.A. 64 13,47%
4 UNCOMETRO S.A. 55 11,58%
5 10 de Agosto 39 8,21%
6 Ricaurtesa S.A. 50 10,53%
7 TURISMO S.A. 42 8,84%
Total 475 100,00%

Fuente: CONSORCIO SIR, 2019

Elaboracién: Propia

Cuenca muestra avances especificos en el tema de
transporte publico en la ciudad, empezando con la
unificacion del servicio, la homologacién de la flota
de buses, la formacion de la Camara de Transporte,
la caja comun, los sistemas de ayuda a la operacion
y explotacion de las rutas, pero estos avances no
han seguido el ritmo del crecimiento de la ciudad,
debido a que las dindmicas de movilidad que se

dan en la ciudad de Cuenca son cambiantes por la
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ausencia de planificacion urbana y a la ubicacion de
equipamientos atractores o generadores de viaje,
entre otros motivos que producen nuevos
desplazamientos desde las diferentes zonas de la
ciudad, por lo que se debe considerar que el
modelo de transporte de las ciudades es dinamico,
en este sentido debe estar en constante monitoreo,

evaluacion y modificacion (Ormaza, 2016).

1.6 Movilidad
Periurbana

La ciudad de Cuenca cuenta con un area central
consolidada, en la que se concentran las actividades
econdmicas y fuentes de trabajo. Como resultado
se producen patrones de desplazamientos desde
las zonas periféricas y rurales a la ciudad, inclusive
afectando en fendmenos de migracion definitiva
(Municipio de Cuenca, 2011).

El 85% de la poblacion del area rural del cantén
Cuenca trabaja y estudia en el area urbana de la
ciudad, motivo por el cual los moradores de las
diferentes parroquias rurales tienen la necesidad de
vigjar cotidianamente a la ciudad capital
relacionado con la movilidad diaria obligatoria que

Se genera.

Al inicio la movilidad era precaria e insegura, los
desplazamientos se los realizaba en medios
motorizados privados acoplados para el efecto, en
vehiculos con balde posterior se encaraman las
personas y las mercaderias que eran trasladadas
preferentemente hacia diversos centros de acopio.
El transporte publico en dichas zonas se emplea
alrededor de la década de los 60 (Municipio de
Cuenca, 2015b).

Por otro lado, es de gran importancia definir que el
area periurbana esta conformada por superficies
contiguas a la ciudad, con caracteristicas semejantes
de usos y ocupacion de suelo, donde coexisten e
interactan actividades tanto urbanas como rurales.
Ademas, este término se asocia con el crecimiento
y expansion urbana, es decir donde se encuentran
las proximas zonas a urbanizar (Quezada, 2015).

1.6.1 Evolucion del transporte publico
rural

El transporte publico rural inicia a partir de la

conformacion de varias empresas de transportacion

La informacion es recopilada de las tesis de Guaméan

Vicufia y de Ortiz y Lara.

. En 1960, se conformd la empresa de transporte
“Santa Ana” con la ruta Cuenca — Santa Ana —

La Dolorosa, en la actualidad tomé el nombre
de “Transprogreso”. En el mismo afio se cred la

empresa "27 de Febrero”, la cual contaba con
tres unidades para cubrir su recorrido.

En 1964, se conformd la cooperativa “24 de
Mayo”, la cual cubria la ruta Cuenca — Cumbe.

En 1965 se conformé la empresa de buses “10
de Agosto”, cuya mision era brindar dicho
servicio a las zonas de San Joaquin y Barabon,
y paulatinamente ampliar su recorrido hasta
Narancay, Guzho, Turi, Tarqui, Huizhil y Zhucay.

En 1975, inicia la empresa” Express Quingeo”,
que presto servicios a Quingeo y Ludo, después
se la nombré como “Transmilagros” (Guaman,
2076).

En 1981, inicia sus funciones la empresa
“Turismo Bafios” con un recorrido que parte
desde la parroquia de Bafios hasta la ciudad de
Cuenca, ademas contd con vehiculos nuevos
con capacidad promedio de 23 personas por
unidad. Dicha empresa amplid su ruta, es decir
que cubrié una mayor area de influencia, v a
esto también se suma que fue la primera
compafiia en brindar el servicio nocturno hasta
las 23h00.

Seguidamente, en 1983, se conformd la
empresa “Super Taxis Ricaurte”’, la cual brindd
el servicio a las parroquias de Ricaurte y Llacao,
con unidades tipo buseta con capacidad para
22 personas (Ortiz y Lara, 1989).

Luego, surgen nuevas cooperativas hasta
conformar las 15 empresas actuales.
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Figura 1.46-1 Evolucién del transporte pUblico transporte rural
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a empresa

Banios
recorrid

Elaboracion: Propia

Fuente: Guaman, 2016
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1.7 Planificacion del
franvia cuatro Rios de
Cuenca

1.7.1 Antecedentes

El proyecto Tranvia 4 Rios emerge principalmente
como una propuesta de campafia electoral del
alcalde de la ciudad, Dr. Paul Granda. La propuesta
de implementar un sistema de transporte como el
tranvia en la ciudad, no siguid ningun estudio ni
planificacion, los cuales tuvieron que ser efectuados
de manera previa con seriedad y responsabilidad.
Muestra de esto es la gran diferencia del valor inicial
presupuestado y el valor firmado en el contrato
inicial (Cardoso, 2017).

El costo inicial del proyecto fluctuaba entre los 170
— 180 millones de ddlares y se proyectd su
funcionamiento para el afio 2014 iniciando su
construccion en el segundo semestre del 2012. Los
contratos se firmaron por una suma aproximada de
232 millones de dolares, pero posteriormente se
requeria adicionar més dinero hasta terminar el
proyecto y ponerlo en marcha. Ademas, para
garantizar su sostenibilidad y mantenimiento se

invertira mas dinero, por esta razon se lo etiqueta

de un enorme e injustificable despilfarro (Cardoso,
2017).

Otro ejemplo de que no hubo una planificacion
adecuada es que no se conformd la comision
técnica para la evaluacion de la oferta de servicios
de gerencia y fiscalizaciéon. Por lo tanto, la
evaluacion de la oferta fue realizada por un
profesional servidor municipal, el cual no analizd en
detalle el contenido de los documentos
presentados por el oferente y como consecuencia
se termind pagando el 39% maés del costo inicial.
(4'850.575,19 — 6'328.002,17 euros) (Cardoso, 2017).

Segln Cardoso (2017) al proyecto Tranvia de
Cuenca se lo promociond de la siguiente manera a

la ciudad:

"Gracias a este sistema de transporte (Tranvia),
Cuenca se beneficiaré con menor contaminacion,
mayor sequridad y velocidad en el transporte
publico dando lugar a una mejora en la calidad de
vida de sus habitantes. Asi mismo, se generara una
revitalizacion urbana y la posibilidad de revaloracion
del  patrimonio  cultural, aumento del valor
economico y comercial de varios sitios. Por estas
razones, esa iniciativa municipal se enmarca en las
politicas y objetivos del gobierno nacional de

impulsar el desarrollo de los sectores estratégicos

como el transporte y fortalecer y ampliar la
cobertura de infraestructura basica y de servicios

publicos en Cuenca.”

Cardoso (2017) comentd que, en los estudios de
factibilidad, realizados antes de la contratacion del
tranvia se contaba con més unidades tranviarias al
inicio de su puesta en servicio. Debian ser 18 en el
afio 2014 y de 45 metros de longitud cada una, con
capacidad para 300 pasajeros a ser transportados
con un indice de comodidad de 5 pasajeros por
metro cuadrado, de ellos alrededor de 100 en sus
asientos  como  exigen los  estandares
internacionales. Pero la realidad es otra, a Cuenca
llegaron solamente 14 tranvias de 32.50 metros, en
los cuales segun lo planificado cada unidad
transportaria 300 pasajeros, es decir ocho pasajeros
por metro cuadrado, sin ningun asiento. Los
tranvias que se encuentran en la ciudad, en
condiciones normales y respetando los requisitos de
comodidad  deberian  transportar hasta 180
personas simultaneamente, por unidad, de las

cuales 54 irfan sentadas y 126 de pie.

Para realizar el proyecto la UNESCO no fue
consultada y por ende jamés dio su aprobacién para
la ejecucion del proyecto tranvia en Cuenca.

Cuando la ciudad fue declarada patrimonio cultural
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de la humanidad la UNESCO mencioné que Cuenca
tiene un mérito el cual consiste en no maodificar la
trama de su tejido urbano colonial original y
conserva dentro del area del centro histérico, un
parque arqueoldgico en donde se guardan los
vestigios de la organizaciéon espacial prehispanica.
Con la insercion del tranvia todos los valores de la
ciudad han sido destruidos debido a que se
levantaron y se rompieron agresivamente los
adoquines de piedra andesita. El centro historico de
Cuenca perdié su coherente articulacion. Al
proyecto Tranvia 4 Rios se lo etiqueta como la
mayor e irreparable agresion fisica de toda la
historia de la ciudad (Cardoso, 2017).

Segun Cardoso (2017) lo mas conveniente era
implementar un sistema de buses pues su costo esta
en una relacion de 6 a 1 respecto al tranvia en la
implementacion de un kilometro. El costo por km
del tranvia esta en 24 millones de ddlares mientras
que implementar un sistema de buses esta por los

4 millones de ddlares.

El proyecto afectd al transito de la ciudad al pasar
por las avenidas que soportan grandes volumenes
de tréfico las cuales son la av. Las Américas y av.
Espafia. En la av. Espafia se afectd a los predios y
veredas donde se llega a encontrar aceras de hasta

60 cm con el fin de mantener los 2 carriles de

circulaciéon en cada sentido; en esta avenida se
elimind el parterre central y se destruyo los arboles
existentes. En la Av. las américas se reduce el
numero de carriles destinados al trafico vehicular,
teniendo en cuenta que sin la insercion del tranvia
ya era un tema de preocupacion el caos vehicular
en este gje vial. Un tema de gran preocupacion en
las mencionadas avenidas son los cruces con
circulacion  peatonal y vehicular. Los cruces
peatonales han sido ubicados en relacion a la

localizacién de las paradas (Cardoso, 2017).

Segun Cardoso (2017) en el proyecto se presentan
varias irregularidades como son: los procesos
contractuales, la inaplicabilidad respecto de la
capacidad de los tranvias y del pasaje, los
presupuestos no tienen andlisis de precios unitarios,
la afeccion al centro historico de la ciudad y el costo
final del proyecto el cual superara ampliamente al

proyectado en su inicio.

Paul Granda ex alcalde la de ciudad afirmo que el
tranvia de Cuenca serd uno de los mas baratos del

mundo y puso como referencia al de Rio de Janeiro.

A continuacion, se hace una comparacion entre los

2 sistemas tranviarios.

Tabla 1.7-1 Comparacién entre tranvias, Rio de
Janeiro- Cuenca.

Inversién inicial
Cantidad de tranvias
Medidas = Altura (m)
Extension (m)
Ancho (m)
Capacidad (Usuarios)
Trayecto total (Km)

Ndmero de pasajeros diarios
Costo del pasaje (USD)
Costo por km (Inicial para
Cuenca)

Costo del pasaje por km
(USD)

Tranvia para Rio
de Janeiro
$362,453,390.00
32

3,82

44

2,65

420

28

300000

13
$12,944,763.93

0,046

Fuente: Una ciudad para el tranvia. Elaboracién: Propia

Observaciones

Tranvia 4 Rios

$267,000,000.00
14

3,82

32,2

2,4

200

10,7

60000

0,35
$26,176,470.59

0,033

e [l valor del tranvia 4 Rios actualmente esta

superando los 300 millones de dolares.

e Esprobable que el costo por km supere los

30 millones de dodlares.

e Un tranvia 4 Rios tiene la mitad de la

capacidad respecto a uno de Rio de

Janeiro.

e El Tranvia de Rio de Janeiro cubre una

distancia 2,75 veces mas que el de Cuenca.
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El valor considerado para calcular el costo de pasaje
por km de Cuenca es un dato tomado del

municipio, valor tentativo para el pasaje de Cuenca.
1.7.2 Estudios de factibilidad

Segun Euskal Trenbide Sarea (2012), en su informe
E1.01 que contiene el analisis de la investigacion
existente sobre el transporte publico, la posibilidad
de implantacion de un sistema masivo de transporte
empezd en el afio 1999 cuando se contratd el
estudio denominado “Plan  Sustentable de
Transporte para la Ciudad de Cuenca” al grupo
PADECO, este estudio fue posible debido a un
crédito no rembolsable que realizo el gobierno de
Japoén. El estudio se realizd con el fin de ver la
posibilidad de desarrollo de un sistema de
transporte publico con la intenciéon de mejorar las
condiciones de los desplazamientos de sus
habitantes. En este estudio se analizd la flota
vehicular, infraestructura fija, paradas, tarifas, leyes,
intensidades de trafico, cobertura territorial, etc. El
estudio se divide en dos grandes apartados:
Inventariado de los sistemas de transporte publico
existentes incluyendo toda la informacion relevante,
mapas de rutas, operadores, informacion
operacional incluso anélisis de contaminacion del
aire y en segunda instancia el disefid de un Plan

Operacional y una nueva Estructura Institucional

Municipal para el sistema de transporte publico. El
estudio concluyd que no es pertinente la insercion
de un sistema masivo de transporte publico, por
dicha razén se termina elaborando una serie de
recomendaciones en base al sistema existente para

la mejora de su funcionalidad.

En el afio 2006, basandose en los datos aportados
por el informe de PADECO, y con recursos de ONU
— HABITAT, se realizé un estudio de actualizacion
del SIT y Plan Operativo de la Primera etapa del SIT,
donde se establecié la regularidad y frecuencia de
transporte en los corredores viales y en el Centro
Histérico de la ciudad. Se describe una primera fase
en la que se propuso una nueva serie de lineas de
bus  troncales, lineas circulares y lineas
alimentadoras para lo cual se propone a la ciudad
una mejora de sus vias. En el afio 2009 la
Municipalidad volvio a analizar la conveniencia de
introducir un sistema masivo de transporte en
Cuenca, el cual encaje perfectamente al sistema
Integrado de Transporte y que permita una
adecuada integracion en la ciudad por su condicion
de Patrimonio Cultural de la Humanidad. Este
sistema de movilidad integrado con el transporte
publico colectivo de autobuses renovados,
permitiria ahorros en costos y tiempos de viaje,

mayor seguridad del trénsito, mejora en las

condiciones ambientales, proteccién y conservacion
del Centro Histérico de Cuenca, entre otras (Euskal
Trenbide Sarea, 2012a).

En el afio 2010, se realizaron los estudios de pre-
factibilidad de dicha iniciativa; los cuales
posteriormente sirvieron de insumo para que el
Gobierno  Francés otorgara los fondos no
rembolsables para los estudios de factibilidad, que
fueron ejecutados por el grupo ARTELIA — COTEBA.
Estos estudios concluyeron en la primera linea de
tranvia denominada “Cuatro Rios” y conecta el
suroeste con el noreste de la ciudad en distancia
total aproximada de 11 kilémetros. Luego de
realizar los estudios de pre-factibilidad, en el 2011,
la- Municipalidad de Cuenca llevo a cabo los
estudios complementarios y de ingenierfa béasica de
la Red Primaria de Transporte de la Ciudad de
Cuenca: Tranvia de los Cuatro Rios cuyo contrato
fue otorgado a la Ingenierfa ETS (Euskal Trenbide
Sarea) en septiembre del mismo afio. La labor de
ETS consistird en la redaccion de estudios
complementarios. En primera instancia se analizo la
informacién existente hasta el momento y se aportd
informes técnicos sobre la situacion actual del
transporte y las necesidades existentes, también
incluye el disefio del nuevo sistema de transporte

integrado, el anélisis de la situacién econdmica,

- Carolina Vazquez - Henry Sucuzhafiay

CAPITULO I: ANTECECENTES TEORICOS | 47



UNIVERSIDAD DE CUENCA _ FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

financiera y la vialidad técnica del proyecto, en el
cual se incluyen los estudios de impacto ambiental,
arqueologia y las necesidades del material rodante
asi como el andlisis de la operacion vy
mantenimiento del nuevo sistema (Euskal Trenbide
Sarea, 2012a).

En segunda instancia, ETS realizo una ingenieria
basica del proyecto, el cual englobo los disefios
arquitecténicos como  los urbanisticos, disefio
estructural, disefio eléctrico, los sistemas de
operacion y administracion 'y el plan de
construccion asociado a los trabajos proyectados
(Euskal Trenbide Sarea, 2012a).

Seguin Euskal Trenbide Sarea (2012), en su informe
E1.02.1 que contiene el analisis de la situacion actual
del transporte publico de la Ciudad de Cuenca, cuyo
analisis realizado al transporte publico en el afio
2011 dice que la red de transporte colectivo de la
ciudad de Cuenca estd formada por 28 lineas
urbanas principalmente radiales y diametrales las
cuales mueven més de 400.000 pasajeros diarios en
la ciudad. La linea con més pasajeros es la linea 11
(43.248 pasajeros). El sistema de transporte tal y
como esta planteado presenta solapamiento de
lineas urbanas. La propuesta del sistema integrado
realizada por ETS menciona la transformacion del

sistema de transporte publico de la Ciudad en un

Sistema Integrado tarifariamente compuesto por
una serie de lineas alimentadoras, troncales y
circulares que complementaran al sistema de

autobuses urbanos de Cuenca.

Las lineas alimentadoras se proponen que conecten
algunas parroquias, tanto rurales como urbanas con
las principales terminales de pasajeros de la Ciudad,
de manera que por un lado tenemos las
alimentadoras  norte  que  tienen  como
origen/destino la Terminal Terrestre y, por otro
lado, las alimentadoras sur con origen/destino la
Terminal del Arenal. En la propuesta preliminar del
SIT, en las lineas urbanas se han eliminado algunas,
ya que su oferta queda cubierta en parte por las
lineas alimentadoras y troncales propuestas, como
es el caso de la linea 11 en ese momento (Euskal
Trenbide Sarea, 2012d).

Segun Euskal Trenbide Sarea (2012), en su informe
E1.04 que contiene la modelizacién de transporte y
proyecciones de demanda y oferta, la
restructuracion del transporte publico propuesto
junto con las modificaciones en la red viaria
aumentara el ndmero de pasajeros en un 1%
respecto la situacion actual. En la fase de estudio se
da a conocer algunos escenarios de lo que puede
suceder en el futuro en la demanda de la poblacién

del sistema articulado de transporte, luego a la

implantacion del tranvia, en este documento se
colocan los escenarios mas representativos respecto

a la tarifa del pasaje.

Tabla 1.7-2 Variacién de la demanda en funcién de la
tarifa en el ano de puesta en servicio

Tarifa oficial Variacién /Demanda
Escenario 1 0.26 9.7%
Escenario 2 0.29 4.2%
Escenario 3 0.34 -2.9%
Escenario 4 0.5 -26.4%
Escenario 5 0.25 11.5%

Fuente: La modelizacién de transporte y proyecciones de demanda y
oferta, 2012
Elaboracién: Propia

La demanda en el Sistema Integrado obtendra una
alta afectacion por la tarifa final establecida por la
subida del precio. Las restricciones o mejoras en
relacion a otros medios de transporte también
pueden afectar a la demanda de manera positiva y
negativa. Asf por ejemplo una politica restrictiva de
aparcamiento en la ciudad o el incremento de los
precios del combustible entre otros aspectos, puede
aumentar los usuarios del Sistema Integrado de

Transporte (Euskal Trenbide Sarea, 2012¢).

Los criterios de disefio establecieron la implantacion
de un sistema de transporte guiado tipo férreo o
neumatico. El sistema férreo o neumatico debieron

cumplir los siguientes objetivos:
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. Realizar actuaciones que permitan la
integracion del nuevo sistema de transporte,
mejorando la accesibilidad e integracion de la
infraestructura dentro de la trama urbana y al
mismo tiempo renovar la imagen de las calles
afectadas.

. No constituir ninguna barrera fisica, al permitir
que los limites de expansion de cada una de las
zonas afectadas no dependan de las mismas.

. Implantar un sistema de transporte sostenible y
amable tanto entorno en el que se ubica y al
brindar comodidad a los clientes.

. Ser un sistema con durabilidad y bajos costes
de mantenimiento.
El tranvia convencional es un medio de transporte
de pasajeros que circula sobre rieles y por la
superficie en areas urbanas, en las propias calles, sin
que sea necesaria la separacion fisica del resto de
elementos de la trama urbana. En funcion de los
materiales elegidos para la capa de acabado puede
potenciarse aun mas, si cabe, la integracion del
sistema de transporte en la trama urbana
consolidada. La tracciéon es eléctrica con
alimentacion habitual por linea aérea. Por otro lado,
el sistema de transporte mono guiado sobre
neumaticos esta constituido por un vehiculo
articulado que se mueve mediante ruedas
neumaticas sobre una plataforma y es guiado por

un rail central incrustado en la plataforma donde

apoyan dos ruedas metalicas solidarias con el
vehiculo. La traccion es eléctrica con alimentacion
habitual por linea aérea, aunque puede incorporar
un sistema de baterfas. Luego de realizar un analisis
de ventajas y desventajas de cada sistema, se elige
al tranvia convencional sobre sistema neumético,
debido a la complejidad del sistema y de la
tecnologia y del escaso numero de series
construidas, el sistema mono guiado es una de las
series mas caras del mundo en relacion al nimero
de personas transportadas. (Euskal Trenbide Sarea,
2012¢).

El trazado proyectado tiene una longitud
aproximada de 11 km de los que 4 km discurren por
el Centro Historico de la Ciudad. La primera parte

del recorrido se encuentra en la Av. De las Américas.

Con una longitud de unos 3,5 km, en este tramo se
localizan 8 paradas y la zona de talleres en una
parcela aledafia. El segundo tramo corresponde al
Centro Historico de Cuenca. Encontramos el sentido
de circulacion oeste-este a través de la Av. Gran
Colombia, con una longitud de unos 3,8 km y 8
paradas. El sentido este-oeste se encuentra en las
calles Mariscal Lamar y Gaspar Sangurima de 3,8 km
de longitud y 7 paradas a lo largo del tramo. La
parte final del trazado corresponde a la Av. Espafia,

zona mas industrial de la ciudad y punto de

localizacién del aeropuerto. Este tramo presenta
una longitud de unos 2,9 kmy 5 paradas. El tranvia
de los Cuatro Rios circula entre las paradas de
Control Sur y Milchichig, con una frecuencia de 4
minutos en hora pico y una velocidad comercial de
22 km/h

Segun la Oficina de las Naciones Unidas de Servicios
para proyectos (2019), el Tranvia en Cuenca, se
prevé que se articule con los diferentes sistemas de
movilidad de la ciudad. Se caracteriza por ser una
nueva propuesta moderna, sumamente eficiente y

con cero niveles de contaminacion.

Segun la Oficina de las Naciones Unidas de Servicios
para proyectos (2019), el Tranvia de Cuenca

cumplira con cuatro funciones principales:

Figura 1.7.2-1 Corte transversal del Tranvia
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Fuente: Estudio de tranvia. Informe E. 2.01. Disefio Urbanistico y

Arquitecténico.
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a FEficiencia

Su funcién principal es otorgar un transporte eficaz
a la poblacién que requieren ir a su destino por
rutas que actualmente estan cargadas de
congestion vehicular y que ya no soportan mas
sistemas tradicionales. Tomando vias por las cuales
actualmente el bus y el vehiculo particular ya no son
eficientes. Dejando las vias en zonas con menos
congestion para ser cubiertas por sistemas

tradicionales o eventualmente nuevas alternativas.
b Arficulacion

El Tranvia cumple la funcion de conectar los
distintos sistemas, haciendo que los usuarios
puedan planificar sus rutas con diversas y muy
numerosas posibilidades de origenes y destinos,
articulando sistemas como caminar, la bicicleta, el

bus, el taxi y el vehiculo particular.
c Descongestion

Al tener un sistema eficiente, comodo y seguro, que
cubre vias y zonas que anteriormente estaban
cargadas de tréfico, por un lado, los usuarios
prefieren utilizar el tranvia sobre los vehiculos
motorizados, y por otro, el bus se traslada a vias y
zonas a las que no llega el tranvia, menos
congestionadas, pero también con demanda,
obteniendo asi un trafico mas fluido en toda la
ciudad.

d Cobertura

Con la presencia del tranvia se elimina la necesidad
de rutas de bus en ciertas zonas, trasladando los
recorridos de buses a vias y zonas a las que
anteriormente no llegaban o llegaban con muy
pocas frecuencias, beneficiando a los usuarios
actuales y futuros, no solamente del tranvia sino del
sistema tradicional. EI Tranvia en Cuenca es una
pieza que estructura, en conjunto con las demés
alternativas, un servicio de movilidad Unico en el

pais.

Segun Oficina de las Naciones Unidas de Servicios
para proyectos (2019), el Tranvia de Cuenca
transportara alrededor de 65.000 pasajeros al dia y
39 millones al afio. Iniciara su recorrido en el sur de
la ciudad, en la via a Bafios, sector Control Sur, y
terminara al norte, en el sector del Parque Industrial.
Para proteger el paisaje del Centro Histérico, en su
trayecto por las avenidas Mariscal Lamar y Gran
Colombia no se usaran lineas de energia aéreas sino
un sistema de Alimentacion por el Suelo (APS) v,
ademas, la calzada recibird un tratamiento especial
para reducir las vibraciones y que no afecten a los
edificios histéricos. Las paradas se ubican cada 400
a 800 m. Eltrayecto desde la primera estacion hasta
la Ultima (10,7 km) se realizara en aproximadamente

35 minutos, mientras que un automovil realiza el

viaje en cerca de 1 hora 40 minutos. El sistema
tranviario estd compuesto por 14 unidades (12 en
servicio, mas 2 de reserva), cada una se prevé que
transporte a 280 pasajeros en hora pico y pasara
una cada seis minutos en hora pico y el resto de la

jornada cada diez minutos.
1.7.3 Diseno de paradas

En el disefio de las paradas, es un condicionante
urbanistico debido a que el tranvia debe de
integrarse en el entorno urbano existente, las
paradas han de ajustarse a las necesidades
requeridas por cada zona en la que se implantan.
De esta forma, encontramos dos ambitos
diferenciados: las paradas pertenecientes al Centro
Historico y las que se ubican en el exterior de este
(Euskal Trenbide Sarea, 2012b).

Segun Euskal Trenbide Sarea (2012) la falta de
espacio existente en la zona del centro histérico de
la ciudad ha supuesto el disefio de andenes
reducidos con elementos en superficie limitados. En
todas las paradas se ha tratado de mantener un
paso minimo en la vereda de 1,60 m para el paso de
un peatodn en silla de ruedas y se han respetado al

maximo la existencia de accesos a garajes y
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entradas a edificios. Por otro lado, este tipo de
paradas presentan el minimo mobiliario posible
para no suponer un obstaculo ni en la vereda ni
para los edificios de su entorno. No se ha dispuesto
marquesina y la mayor parte de los equipos se
proyectan enterrados en una cdmara que alberga la
electrificacion,  sefializacién y  comunicaciones
correspondientes. Se ha limitado la presencia en
superficie a los elementos de expendicion vy
cancelacion, asi como el indicador de tiempos de
espera y la identificacion con el nombre de la

parada.

En las paradas alejadas del centro histérico no existe
la probleméatica del espacio. Los andenes se
encuentran alejados de las veredas de modo que ha
sido posible proyectar amplias marquesinas vy
blogues técnicos en superficie que componen una
estructura unificada en el centro de los mismos. Se
ha cuidado la accesibilidad en el disefio de las
paradas tanto desde el punto de vista de acceso del
peatdn al andén a través de pasos peatonales
situados en el entorno y mediante rampas
accesibles a peatones con movilidad reducida como

el acceso al tranvia desde el andén cuidando que la

Fuente y elaboracion: Propia

Figura 1.7.3-1 Tramo 1: Av. Las Américas

©  Paradas del Tranvia
— Trazado del Tranvia
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cota del pavimento se mantenga al mismo nivel que

el suelo del tranvia (Euskal Trenbide Sarea, 2012b).

Tipos de paradas
Segun (Euskal Trenbide Sarea, 2012b)se pueden
encontrar las siguientes tipos de paradas:

Parada de andén central

Se localizan en la Avenida de las Américas y en la
Avenida Espafia. Se encuentran en el centro de la

avenida, entre las plataformas del tranvia.

Los andenes centrales tienen una longitud de 40 m
y una anchura de 4,50 m. Se accede a ellos a través
de rampas de 5 m de longitud con una pendiente
longitudinal del 5%, situadas en los extremos del
mismo. La altura del andén sobre Ia via es de 30 cm,
de forma que el suelo del vagén queda enrasado
con el pavimento del andén. Tanto la marquesina
como el mobiliario urbano permiten un ancho Util
en ambos lados del andén de mas de 1,60 m de
acuerdo a la Ordenanza que sanciona el plan de
ordenamiento territorial del cantén de Cuenca para

el uso y ocupacion del suelo urbano.

Figura 1.6.3-2 Tramo 2: Centro Histérico
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Fuente y elaboracion: Propia
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Parada de andén lateral

Se localizan en el tramo del centro histdrico, las
dimensiones del andén permiten en todas las calles
un paso libre en la vereda entre andén y fachada de
1,60 m de acuerdo a la ordenanza que sanciona el
plan de ordenamiento territorial del cantén de
Cuenca para el uso y ocupacion del suelo urbano.
El andén se encuentra elevado respecto a la vereda
y se accede a través de una rampa de 2m de
longitud. En ciertos casos se limitd los elementos en

superficie para favorecer al peatén.

Cambios en el sistema de transporte publico luego

de la implementacién del Tranvia 4 Rios de Cuenca

Las pautas actuales de movilidad urbana en la
ciudad de Cuenca y sus consecuencias, pusieron de
relieve la necesidad de actuar inmediatamente y
con contundencia para mitigar sus efectos
negativos y tratar de alcanzar un nivel de ciudad
sostenible(lbarra, Chimbo y Pifia, 2017).

La reestructuracion del Sistema de Transporte
publico de Cuenca, tiene como finalidad
racionalizar 'y reorganizar integralmente este
sistema para lograr una red de transporte publico
mas eficiente y mas atractiva para la poblacion. El

objetivo principal es lograr una red mas isétropa en

Figura 1.7-3 Tramo 2: Av. Espaia
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Fuente y elaboracion: Propia
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el territorio, con mayor cobertura, accesibilidad y
conectividad a los principales equipamientos de la
ciudad, con frecuencias méas elevadas en lineas de
mayor demanda y con una velocidad comercial
incrementada, que posibilite un cambio en el
modelo de movilidad y de ciudad, logrando un
beneficio general para los cerca de 614.539

habitantes.

El sistema de transporte publico propuesto para la
ciudad de Cuenca luego de la implementacion del
sistema tranviario estd conformado una lineas
troncales y alimentadores distribuidas en el sur y
norte. El sistema tranviario se tiene previsto que
recoja los flujos principales de movilidad en
transporte publico de la ciudad de Cuenca, el
sistema de alimentacién a la linea troncal, se
caracteriza por ser de morfologfa Axial — Radial, es
decir con alimentadores provenientes de sectores
urbanos con demanda concéntrica a la zona centro
de la ciudad (Falko y Ibarra, 2012).

Para la estructuracion del sistema troncal vy
alimentador se analizd la eliminacion de lineas de
buses, modificacion de recorridos y creacion de una

nueva linea de autobus.

Los criterios para la eliminacion de lineas son el

solapamiento de rutas y lineas con baja demanda.

Simbologia

L3 Limite Area Urbana

Manzanas

Fuente y elaboracién: Propia

Figura 1.7-4 Sistema actual del transporte publico de Cuenca
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En el primer caso, el autobls y tranvia son
complementarios, pues carece de sentido que se Figura 1.7-5 Sistema propuesto de transporte publico de Cuenca
mantengan recorridos idénticos o similares a los
que realiza el tranvia. En el segundo caso, se analizd
la carga actual de las lineas urbanas, de manera que A
se distinguié comportamientos diferenciados de las
lineas hacia y desde el centro histérico de la ciudad,

lo que permite sustituir algunas lineas por lineas
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cobertura a las zonas que anteriormente se
encontraban desatendidas. Para la propuesta de Fuenie y elaboracion: Fropa
modificaciones de recorridos y lineas nuevas se
analizé la carga de las lineas con su trazado actual,

pero con el sistema de alimentadoras y tranvia para
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conocer su funcionamiento ante estos cambios en
la red. A partir de este analisis se estableci® un
comportamiento diferenciado por tramos de tal
manera que son susceptibles de modificaciones de
recorrido. El criterio que se optd para estas
modificaciones fue que ningun eje que actualmente
tiene oferta de transporte quede desatendido.
(Falko y Ibarra, 2012).

La consultora Ledn-Godoy en 2017 realizd un
estudio para definir la tarifa del tranvia 4 Rios,
menciona que un escenario es la desaparicion de la
linea 100 cuando el sistema tranviario entre en
funcionamiento y que sus unidades se transformen
en alimentadores de los vehiculos tranviarios; dos

en el sury dos en el norte (Diario El Mercurio, 2018)

Para la Camara de transporte la eliminacion de
dicha ruta afectaria a la caja comin en un 30%,
debido a que esta linea es de alta demanda. La
ciudadania sera la perjudicada pues el tranvia solo
sirve a dos sectores, mientras que los buses a dos
parroquias y estas quedarfan incomunicadas (Diario
El Mercurio, 2018).

En el caso de la propuesta de servicios, se ha
considerado inicialmente como base de partida los
servicios actuales. En el caso de aquellas lineas cuya

demanda ha crecido de tal manera que la

ocupacion  del  servicio  supera los 90
pasajeros/expedicion se ha decidido mejorar la
frecuencia del servicio. También se ha propuesto
mejorar aquellas lineas que circulan por ejes viarios
donde se ha eliminado oferta de transporte, como
es el caso de Av. Héroes de Verdeloma al norte o
Juan Jaramillo y Presidente Cérdova al sur (Falko y
Ibarra, 2012).

Con estas modificaciones la red de transporte
publico de la ciudad de Cuenca se prevé que quede
compuesto de un conjunto de 17 lineas urbanas, 2
trocales y 8 lineas alimentadoras de conexion de las
parroquias rurales mas cercanas a Cuenca con el
sistema de transporte urbano de la ciudad y el
tranvia, entre las paradas que se encuentran desde

el Control Sur hasta el Parque Industrial.

La informacién  obtenida y  sustentada
anteriormente sirvid para analizar como se precedid
a implantar el Tranvia 4 Rios, el cual es una obra de
gran magnitud para la ciudad en temas econdmicos
y de movilidad. Esta informacion serd utilizada vy
ampliada en breves rasgos en los posteriores
capitulos, al analizar su ruta y la propuesta de
lineamientos. Los datos serviran para determinar

una posible conexion con las cabeceras

parroquiales rurales que se encuentran en el area
periurbana de la ciudad, también relacionada con el

area de desarrollo de Cuenca.
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1.8 Casos Estudio

Para la seleccion de casos de estudio se considerd
una serie de parametros que indiquen una similitud
con la ciudad de Cuenca, entre ellos se comparo
una tarifa integrada, una extensa cobertura de
transporte publico y que sean relevantes en los
paises donde se ubican. Para el anélisis se considerd
Medellin,

(Colombia), Curitiba, Sao Paulo (Brasil), Santiago

las  siguientes  ciudades: Bogota
(Chile), Londres (Inglaterra) Barcelona, Valencia
(Espafia), a continuacion, en la tabla 1.8-1 se detalla

los puntos importantes de cada sistema de

Al analizar la tabla se muestra como resultado que
las ciudades con mayores similitudes son Valencia,
Barcelona, Medellin. Estas ciudades sumaron una
mayor ponderacidbn ya que cuentan con una
poblacion, superficie, topografia, frecuencia y

medios de transporte semejantes a Cuenca.

El sistema integrado de transporte publico de
Medellin es un ejemplo en Latinoamérica debido a
que pocos sistemas de transporte masivo del
mundo integran bajo un mismo ambito multiples
medios de transporte, es decir, se puede utilizar los
siguientes medios de transporte: metro, cable aéreo

o Metrocable, Metroplus, tranvia y buses integrados

sistema de transporte publico con la integracion a
ampliado su cobertura en el Valle de Aburra y ha

reducido los tiempos de desplazamiento.

La ciudad de Barcelona se encuentra ubicado entre
los 15 mejores sistemas de transporte de mundo
segun las Naciones Unidas, debido a que la ciudad
catalana posee un sistema de transporte muy
completo que incluye autobuses  diurnos,
ferrocarriles interurbanos y de cercanias, teleféricos,
metro y tranvia. La cobertura de este sistema de
transporte en excelente y esto lleva a que las
personas puedan llegar sin problema a cualquier

punto de la ciudad pagando una Unica tarifa.

transporte.
o alimentadores, utilizando una sola tarifa. El
Tabla 1.8-1 Eleccién de casos estudio
; Hab Ponderacion Ha ‘ P m.s.n.m ‘ P Medios de Transporte Ponderacion | Minutos ‘ P

Valencia 794288 1 13465 1 16 0 Tranvia/Bus/Bicicleta 1 21 0 3
Curitiba 1933105 0,66 43200 0 934 0 Bus/Bicicleta 0,6 2 1 2,26
Medellin 4256997 0O 38200 0 1495 0,5  Tranvia/Bus/Bicicleta 1 5 1 2,5
Sao Paulo 12180000 O 8378900 0 760 0 Bus 0,3 17,5 0 0,3
Londres 8899375 0 157200 0 20 0 Bus / Bicicleta 0,6 6 1 1,6
Bogot4 7412566 0 177500 0 2640 1 Bus 0,3 5 1 2,3
Santiago 6257516 0 8378900 0 520 0 Tranvia / Bus 0,6 15 0 0,6
Barcelona 1636762 0 10135 1 13 0 Tranvia / Bus 0,6 6 1 2,6
Cuenca 418152 1 7299,68 1 2560 1 Tranvia/Bus/Bicicleta 1 8,25 1 5/5

Fuente: EMT, Mobilis, Padilla, URBS

Elaboracién: Propia
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El sistema de transporte publico de Valencia est
compuesto de buses, metro y tranvia. Los
autobuses urbanos disponen de una amplia y
completa red a lo largo y ancho de toda la ciudad,
esta conformada por lineas diurnas y nocturnas, Los
recorridos de los autobuses cubren todas las
necesidades del traslado dentro de la urbe, incluso
cuentan con servicios especialmente disefiados
para recorridos turisticos, al mismo precio del billete
normal, y servicios nocturnos que se encuentran en
funcionamiento  los fines de semana. El
metrovalencia es uno de los medios de transporte
mas utilizados por la poblacién debido a que
conecta el centro urbano con las poblaciones de

alrededor.
1.8.1 Valencia - Espana

Valencia es la tercera ciudad de Espafia, en cuanto
a sus caracteristicas demogréficas y fisicas se
registra en la actualidad 791413Hab, una densidad
de 5877,56Hab/km2 y una superficie de 134,65km?2.
El transporte publico de Valencia funciona a través
del EMT (Empresa municipal de transportes de
Autobuses

Valencia), Metrovalencia,

metropolitanos, y cercanfas RENFE.

a Empresa municipal de Valencia
(EMT)

Es la empresa encargada de manejar los autobuses
publicos urbanos de la ciudad. Permite la conexion
de Valencia con otros municipios como Alboraia,
Alfafar, Tavernes Blanques y Vinalesa. Registra 62
lineas de autobus urbano y una exclusiva para
personas con discapacidad. En este caso las lineas
diurnas representan el 74% y las lineas nocturnas el
19%. Ademas, se oferta 4 lineas de acceso a los
moradores con destino final a la playa. Las
frecuencias de los viajes varfan segun la confluencia
de pasajeros, es decir que en horas pico la

frecuencia serd menor, (cobertura de 250m).

b Metrovalencia y TRAM Metropolitano
de Alicante

El sistema férreo se construyd en 1986 con el
proposito de brindar acceso a los moradores que se
encontraban en vias estrechas. El servicio se brinda
por medio de las marcas Metrovalencia y el TRAM

Metropolitano de Alicante.

Metrovalencia ocupa toda la red de Ferrocarril de
Valencia y vincula el &rea metropolitana con la
ciudad. Dicha red ofrece al drea metropolitana 3
lineas de metroy 2 lineas de tranvia. Registra 146km
de red de los cuales 25km son en un tdnel. El

intervalo de paso entre las diferentes paradas

depende de la hora y el tramo pues puede variar
entre 2y S5min en ciertos casos puede durar 14min,

20min, hasta 45min.

La red del tranvia comuUnmente mantiene las
mismas frecuencias y horarios con excepcion de un

tramo que aumenta su frecuencia el fin de semana.
Autobuses metropolitanos

Son autobuses que conectan Valencia con el area
Metropolitana y las zonas suburbanas. Cuenta con

58 lineas que estan a cargo 8 empresas de buses.
c Costos de viajes y tarjeta electrénica

Valencia presenta una manera diferente en cuando
a la adquisicion de billetes sencillos y compuestos,
su precio es de 1,50 €. Al igual que en los casos
estudios anteriores la red de transporte de Valencia
presenta de dos tarjetas llamadas Mobilis, que van
de acuerdo a las necesidades de la poblacion, unas
con tarifas diferenciadas dependiendo de la norma
vigente. Articula los diferentes puntos de la ciudad
y el area metropolitana por a través de los
diferentes medios de transporte, que incluyen hasta
el registro de bicicleta. La primera tarjeta es
personalizada y de uso exclusivo y la segunda es
anénima, a continuacion, se presentaran los tipos
de carga para ambas tarjetas inteligentes (Empresa

Municipal de Transportes de Valencia, 2019).
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Tourist Card: esta tarjeta ofrece viajes
combinados de los diferentes medios de
transporte, como el metro, bus metropolitano,
EMT vy el tranvia por un tiempo de 24h, 48hy
72h, asimismo, el precio varfa en
1,00/20,00/25,00%€.

Bonobus: esta tarjeta tiene una validez de 10
viajes, Unicamente para el servicio de EMT, y se
permite transbordos ilimitados por 1 hora, el
precio actual es de 8,50€.

Bono transbordo: esta tarjeta posee una validez
de 10 viajes en EMT y Metro Zona A, y se
accede a un transbordo entre los minutos 3 -50
desde la primera activacion. EL precio es de
9,00€.

Bono transbordo zona AB: esta opcion permite
realizar hasta 10 viajes en la zona AB de
Metrovalencia, Metrobus y EMT, durante la
1h:30 desde la primera activacion, el precio es
de 1550¢.

T1/T2/T3: es una tarjeta que se puede ocupar
durante 1, 2 o 3 dias con un nimero de viajes
ilimitado. El precio varia segun el nimero de
dias 4,00/6,70/9,70€ y es vélido en EMT y Metro
zona A.

Entre las tarjetas personalizadas se describen el
Bono Oro, Abono Transporte, EMT Jove, EMT
Bonobus Personalitzat, EMT ambTU, EMT Infantil;
para adquirirlas cada una posee requisitos previos
(Metrovalencia, 2018).

Figura 1.8-1 Esquema de estacion de Valencia

< - 3

I

Fuente: EMT y MetroValencia

Elaboracion: Propia

Areas de servicio
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B B
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@ D

Medios de Transporte
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Tipo de ingracion
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1.8.2 Barcelona - Espana

La region metropolitana de Barcelona ocupa un
territorio de 3.200 Km2, con una longitud de
costa de unos 100 Km sobre el Mediterraneo, una
poblacion cercana a los 4,8 millones de
habitantes y un total de 164 municipios. La ciudad
de Barcelona propiamente ocupa tan solo 100
km?, el 3% de la superficie total, y su poblacion
es de 1,6 millones de habitantes (Revista Vial,
2018)

Los medios de transporte publico de Barcelona
estan controlados por diversas operadoras, siendo
las principales: TMB — Transports Metropolitans de
Barcelona y FGC — Ferrocarriles de la Generalitat de
Catalufia. Por un lado, TMB gestiona redes de
autobuses y metro. Por otro, FGC ofrece dos lineas
de metro y varias lineas suburbanas que dan acceso
facil y cobmodo a distintas areas metropolitanas de
la ciudad (Teltronic, 2017).

A continuacion, se describen brevemente los
medios de transporte que posee el sistema

integrado de la ciudad:

La red de metro de Barcelona esta compuesta por
11 lineas, las cuales discurren casi en su totalidad
bajo tierra. Es la red mas extensa de Espafia tras la

de Madrid. También est4 compuesto por una red

de autobuses que da servicio en toda la ciudad, la
cual cuenta con més de 100 lineas de operacion por
las que circulan unos 1200 vehiculos. La ciudad
catalana posee 2 teleféricos: el de Montjuic y el del
Tibidabo, medio de transporte publico que une las
zonas montafiosas con la urbe. El sistema integrado
también posee un sistema tranviario el cual cuenta
con seis lineas, las tres primeras llamadas Trambaix,
y las 3 Ultimas Trambesos, este medio de transporte
se encuentra catalogado como medio de transporte
de cercania, el cual se encarga de abastecer al gje
principal de transporte el metro. En un futuro
cercano, cuando las nuevas lineas que se estan
incorporando a esta red estén en total
funcionamiento, los usuarios podran transportarse
de un extremo a otro de la ciudad catalana en un
méaximo de 40 minutos, lo que supondré un ahorro
de tiempo considerable. Finalmente, la red de
cercanias es parte fundamental del sistema de
transporte publico para los desplazamientos largos,
ya que transcurren principalmente por la provincia
de Barcelona, enlazando los municipios de

alrededor con la capital (Teltronic, 2017)

El alcance de las zonas de transporte llega a 296
municipios de la provincia de Barcelona y que se
dividen en 6 coronas metropolitanas con diferentes

sectores tarifarios y tiempos de transbordo.

La ciudad de Barcelona posee diferentes tarifas
dependiendo de la regularidad de uso del

transporte publico.

Se pueden encontrar billetes sencillos, los que
tienen validez para un solo trayecto sin transbordos.
También existen los abonos los cuales cuentan con
una tarifa integrada que permite a los usuarios
utilizar varios medios de transporte publicos con el
mismo billete durante 1h y 15 minutos dentro de la
zona urbana de Barcelona. Se pueden encontrar
abonos por viajes, por dias, por meses e incluso por
trimestres; los méas utilizados son los abonos de 10
viajes y los abonos de dfa. La opcién recomendable
para los que visitan la ciudad es adquirir la tarjeta
turistica “Hola BCN" de 2, 3, 4 o 5 dias, con esta
tarjeta podrén disfrutar de viajes ilimitados durante
los dias contratados tanto en metro como en
autobus, cercanfas y tranvia (Turismo de Barcelona,
2019).
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Los factores que se destacan de la movilidad urbana

en Barcelona son los siguientes:

La accesibilidad al transporte.

La buena cobertura geografica de lared de
transporte publico.

El sistema tarifario integrado.

El sistema tarifario integrado que permite
viajar comodamente combinando diversos
medios de transporte por coronas o zonas.
El transporte publico de la capital catalana
ha tenido un fuerte crecimiento desde el
afio 2017, con alrededor de 15 millones de
viajeros mas. Este dato refuerza la
satisfaccion de los ciudadanos al mismo
tiempo que da valor al esfuerzo realizado
por la ciudad para mejorar el sistema de

transporte publico de Barcelona.

Figura 1.8-2 Esquema del sistema de transporte pUblico de Medellin

10 viajes
$46,80
150 min

10 viajes
$44

Diario
$22,4

10 viajes
$38,3

10 viajes
$29,7
105 min

Zona 1
Diario $2.41
$9,40

Barcelona

Fuente: Municipalidad de Barcelona

Elaboracién: Propia
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1.8.3 Medellin -Colombia

El Municipio de Medellin, esta localizado en el Valle
de Aburra, en el centro del Departamento de
Antioguia. Junto con otros nueve municipios
conforma el Area Metropolitana. El territorio
municipal asciende a 38200 hectareas su poblacion
es de 4256997 millones de habitantes (Municipio de
Medellin, 2019).

El sistema integrado de transporte publico de
Medellin es un ejemplo en Latinoamérica debido a
que pocos sistemas de transporte masivo del
mundo integran bajo un mismo ambito varios
medios de transporte como son: Metro cable,
tranvia, metro, metro plus (autobus) y bicicletas.
(Pinto, 2009).

A continuacion, se describen brevemente los
medios de transporte que posee el sistema

integrado de la ciudad:

El metro atraviesa el Area Metropolitana de
Medellin de sur a norte, de norte a noreste, del
centro de la ciudad hacia el oceste, y de oeste a
noroeste. También esta compuesto por el metro
plus el cual es un sistema de autobus de transito
rapido de mediana capacidad. Cuenta con 27
estaciones, todas adaptadas para facilitar el ingreso

a personas de movilidad reducida. Este medio

permite la integracion fisica y tarifaria con el Metro,
Metro cables, tranvia y las rutas de buses
alimentadoras del Sistema integrado de transporte
de Medellin. El metro cable es un transporte masivo
que presta su servicio por cables, como parte
complementaria al Metro de Medellin, este medio
de transporte moviliza a 40.000 usuarios al dia
aproximadamente. El tranvia de Medellin es un
medio de transporte de pasajeros ferroviario,
urbano y eléctrico. Consta de una linea tranviaria de
4.3 Km, desde la estacién San Antonio del Metro
hasta el barrio Alejandro Echavarria, con un total de
9 estaciones, 3 de ellas son de transferencia (Pinto,
2009).

La empresa publica llamada Metro de Medellin esta
a cargo de administrar todos estos medios de
transporte, excepto el de las bicicletas, las cuales
también son publicas, pero dependen de otro

organismo (Municipio de Medellin, 2019).

La integracion de estos medios de transporte ha
sido posible con ayuda de una tarjeta electrénica
llamada CIVICA, la cual permite tener acceso a
cualquier medio de transporte publico de la ciudad

de Medellin pagando una tarifa Unica (Pinto, 2009).

Con el sistema integrado de transporte se ha

logrado brindar mayor cobertura a los usuarios por

una misma tarifa, obteniendo ahorros econdmicos
y ampliaciéon con mejor calidad en el servicio de
transporte, por ejemplo, en el 2013 los usuarios se
ahorraron aproximadamente 50 millones de
dolares, de los cuales el 92% pertenecen a los
estratos socioecondmicos 1, 2 y 3, integrados por la

poblacion clase media y baja (Oyola, 2016).

A su vez se ha conseguido un ahorro en el tiempo
de viaje, que para el 2012 se estimé en 50 millones
de horas, y un beneficio ambiental representado en
una reduccion de emisiones de 178 mil toneladas de
CO2 para el mismo afio. Ademéas de la
transformacion, adecuacion y mejora del espacio
publico en las areas de influencia de los corredores
del SITVA construidos (Useche, 2014).

Este sistema de transporte publico ha logrado a lo
largo de muchos afios y no sin contratiempos,
convertirlo en un modelo para toda Latinoameérica.
Pero dista de ser perfecto, pues la ciudad de
Medellin tiene por delante el reto de ampliar su
cobertura del transporte publico, luchar contra la
congestion de tréfico y de contaminacion y seguir

fomentando el uso de la bicicleta.
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Figura 1.8-3 Esquema del sistema de transporte piblico de Medellin 1.8.4 Curitiba - Brasil
Red integrada de Transporte (RIT)

El transporte publico de Curitiba esta considerado
por los expertos como uno de los mejores de

América Latina, a pesar de basarse Unicamente en

una red de autobuses, las rutas estan muy bien
distribuidas y funcionan de manera muy eficiente.
Cuenta con aproximadamente 2.160 autobuses de

varios tipos. Posee lineas principales (BRT) que

circulan en carriles exclusivos y un sistema de lineas

complementarias entre barrios: lineas directas de

larga distancia con pocas paradas; lineas

. alimentadoras que unen las terminales con los
Medios de transporte

barrios; lineas circulares del centro y un pequefio

— Metro

— Tranvia porcentaje de autobuses de lineas convencionales
— BRT no estan integrados en el sistema. El sistema es
— Metro cable utilizado por mas de 2 millones de pasajeros diarios
Tipo de integracion y el 70% de los habitantes lo usan para sus

B |ntegracion peatonal
B |ntegracion directa

actividades cotidianas. El acceso al sistema de

transporte de Curitiba es muy agil a través de

Fuente: Municipio de Colombia
y . plataformas elevadas adaptadas a personas con
Elaboracién: Propia

movilidad reducida y con pago Unico al entrar.
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Curitiba es la capital del estado de Parana, Brasil,
esta ciudad cuenta con 1,8millones de habitantes, su
superficie es de 435036 km 2, es decir, que es similar
a Barcelona de Espafia. Ademas, es considerada la
primera ciudad de Latinoamérica y el mundo que
enfrenta sus problemas de movilidad por medio de
una red integrada de transporte como lo es RIT. El
95% de la poblacion vive en el drea metropolitana
(Amaya, 2019)

En 1968, esta ciudad presenta el Plan General de
Curitiba, que propone la integracién de varios
medios de transporte, convirtiéendolos en un
sistema eficaz y accesible para la poblacién. El plan
se acentUa en un sistema trinario de vias, donde las
vias laterales exteriores son propuestas para transito
en general cada una en un sentido, y las calzadas
internas de doble sentido son destinadas para
carriles exclusivos para el transporte publico. A esta
red acceden 13 municipios, a través de 83 Km de

carriles Unicos, pistas o canales. (Amaya, 2019)

El sistema cuenta con varios tipos de servicios como:

. Lineas rapidas (expreso biarticulado): son lineas
que circulan por vehiculos biarticulados,
cuentan con carriles exclusivos y sus estaciones
facilitan el ingreso de discapacitados al
encontrarse en plataformas elevadas. Ademés,

. Tarjeta exenta: es destina para uso exclusivo de
personas con discapacidad y adultos mayores.

recorren los 5 ejes de la ciudad, Norte, Sur, Este,
Oeste y Boqueirao.

Expreso: operados por coches  rojos
biarticulados, que conectan los terminales de
integracion con la ciudad por carriles
exclusivos. El embarque se realiza a nivel de Ia
terminal.

Lineas entre barrios: Lineas con vehiculos color
verde que conectan los barrios sin pasar por el
centro de la ciudad

Lineas Directas también conocidos como
Onibus, muchos de estos proyectos. Existen las
rutas que unen dos puntos de la ciudad sin
atravesar el centro y las Metropolitanas que
unen el area metropolitana con Curitiba.

Lineas alimentadoras: son aquellas lineas
caracterizadas por el color tomate, que
comunican a las cabeceras parroquiales con los
barrios, es asi como aportan con pasajeros a las
lineas del BRT.

Lineas circulares del centro: son lineas que son
operadas por autobuses méas pequefios de
color blanco, que circulan exclusivamente el
centro de Curitiba.

Lineas convencionales, tronco: son lineas
operadas por buses de color amarillo que no se
encuentran integradas pero que de igual
manera conectan el centro de la ciudad con los
barrios mas alejados.

De acuerdo a la situacion de cada usuario tiene
diferentes beneficios.

. Interhospitalarias: es un servicio especializado
para personas con discapacidad, el cual recorre
los principales hospitales y laboratorios de la
ciudad, en un radio de 2.5km.

. Linea turistica: es una linea que recorre los
lugares emblematicos de la ciudad y cuentan
con tarifa diferenciada.

Terminales de transferencia

Las terminales de transferencia son infraestructuras
urbanas que permiten la conexion de las lineas que
conforman RIT. Entre sus beneficios se encuentran
la  reduccion de los tramos en las lineas
alimentadoras, brinda un mejor servicio a los
vecindarios ya que aumenta el nimero de viajes y
disminuye los tiempos. También vincula a los barrios

ya que se realizan diversas actividades en ellas.

En la actualidad cuenta con 23 terminales de

transferencia, y 16 puntos de concentracion.

Tarjeta electronica y costos

La forma de adquirir este medio de transporte es a
través de una tarjeta electronica que es diferente de
acuerdo al usuario interesado.

. Tarjeta de usuario: es destinada para todo

publico, es intransferible, personal, brinda
seguridad y comodidad a los usuarios.

. Tarjeta estudiantil: es para estudiantes que
cursen primaria, secundaria y superior, que sus
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viviendas se encuentren a una distancia mayor
de 1200m del equipamiento educativo vy
también dependen los ingresos familiares. El
costo es del 50% de la tarifa actual.

Tarjeta individual: tarjeta destinada a usuarios
no registrados y puede recargar maximo 25
créditos.

Para adquirir la tarjeta, se dirige a uno de los
centros de servicio URBS, conjuntamente con la
documentacion especificada y de acuerdo a los
horarios de oficina.

Cabe recalcar que las tarjetas que no se utilicen
por un tiempo de un afio o mas, seran
blogueadas por seguridad. Ademas, las tarjetas
pueden acumular un maximo en reales de 220
boletos. Entre los beneficios de la tarjeta se
suman los créditos que son validos hasta 1 afio.
(fuente: pagina oficial de transporte Curitiba)

El costo de la ruta para un usuario normal
depende del dia que se tome y la linea elegida,
es decir que de lunes a sabados cuesta 4.50
reales que equivalen de $1.08. Ademas, el costo
varfa segun el tipo de transporte, si es Urbano,
convencional es de $4,50, el centro circular es
de $4,00 y la linea de turismo es de $50,00
reales (Prefectura Municipal de Curitiba, 2019).

Figura 1.8-4 RIT de lineas biarticuladas y directas

Fuente: Municipio de Curitiba

Elaboracion: Propia

Medios de Transporte

Expreso Biarticulado
= | {neasdirectas Autobuses

Tipo de ingracion
' Integracion peatonal
I Integracion directa
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Area Densidad Area
Ciudad Poblacién | Urbana (Hab/ha) servida
(ha) (%)
Barcelona | 1636762 10135 161,50 100
Medellin 4256997 38200 m,44 98
Valencia 791413 134600 5,8797 90
Curitiba 1933105 43200 44,7478 78

Sistema

Tabla 1.8-2 Sintesis de casos estudio

Modo

Fuente: EMT, Mobilis, Padilla, URBS. Elaboracién: Propia

A Barcelona se denomina como uno de los mejores
transportes publicos existentes a nivel mundial
debido a que registra una cobertura del 100% de su
territorio que conlleva beneficios para su poblacion
al viajar por toda la ciudad combinando varios
medios de transporte y pagando una sola tarifa, lo
gue genera un aporte econdémico para sus
habitantes. Por otro lado, Medellin y Curitiba son
considerados como los mejores medios colectivos
de toda Latinoamérica, debido a que Medellin logrd
articular varios medios de transporte bajo un mismo

ambito que contribuyd a beneficios ambientales,

de .Slstema Pago de Tarifa Zonas
integrado $)
transporte pago
Metro,
Tranvia, : - Ticket,
Autobus, o Mdltiple Tarjeta =
Teleférico
Metro,
Tranvia, ) - Tarjeta,
Autobus, ! Unico Tiéket 035
Bicicletas
Metro,
Tranvia, ) - Tarjeta, | 1,65 -
Autobus, B Multiple boleto = 16,5
Bicicletas
BTR,
Autobus, sf Mdltiple | Tarjeta | 1,08
Bicicletas
econémicos Yy sociales ya que existe una

considerable reduccion de CO,, disminucion en
tiempos de viaje y en gastos en transporte de clase
media y baja. Mientras que Curitiba ha respetado la
trama urbana de la ciudad permanentemente y el
sistema es utilizado por un gran porcentaje de la
poblacién, la cual paga una sola tarifa para
movilizarse por toda la urbe. Valencia dispone de
una amplia cobertura de transporte publico, el cual
incluye metro, autobus, tranvia y estaciones de
bicicletas, que en conjunto brinda comodidades

para su poblacion como recargas en linea, también

Beneficios

Buena cobertura geogréfica de la red de transporte publico.
El sistema tarifario integrado que permite viajar cbmodamente
combinando diversos medios de transporte por coronas o zonas

Reduccion de CO2 y en tiempos de viaje.
Disminucion en gastos en transporte de clase media y baja

Recargas en linea, la tarjeta de turista ofrece descuentos en
instituciones publicas y privadas como museos, comercios y
restaurantes.

Eltransporte publico respeta la trama urbana permanentemente,
la inversion para adquirir los BTR es del sector privado.

posee una tarjeta exclusiva para turistas, la cual
ofrece descuentos en instituciones publicas vy

privadas COMO Museos, Comercios y restaurantes.

Al observar la tabla 1.8-2, se obtienen datos
importantes que servirdan de base para el
planteamiento de lineamientos, por ejemplo, el uso
de tarjetas y boletos que den opciones de pago a la
poblacion, tarifas integradas, sobre todo la manera
en que enfrentan la articulacién de los modos de
transporte, sobresaliendo aquellos sistemas que
usan menor é&rea de infraestructura con igual o

mejor calidad de servicio como Curitiba y Barcelona.
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1.9 Conclusion

El desarrollo busca dirigir el progreso de una
comunidad de forma ordenada, en la cumbre de la
Tierra, se partidc del concepto de desarrollo
sostenible, que propuso realizar cambios para
proteger a las futuras generaciones. El término de
desarrollo humano sigue las dimensiones sociales,
econdmicas, politicas, culturales y ambientales, se
vincula con la planificacion urbanistica, la cual a su
vez esta ligado al transito y transporte, relacionados
directamente con la accesibilidad ya que el
progreso  debe garantizar el acceso a
oportunidades gue se otorgan en cierto espacio
determinado. La accesibilidad debe ser universal, es
decir que debe incluir a las personas con
discapacidad, involucrar a los medios de transporte
en una red donde la poblacion, pese a ubicarse en
zonas rurales tengan las mismas oportunidades que

aquellas que viven en el &rea urbana.

Por lo tanto, la accesibilidad a una adecuada
movilidad de las personas se da a través del
transporte publico, por lo tanto, los territorios que
no cuenten con un transporte colectivo no cuentan
con accesibilidad. Al afrontar este inciso en el
canton Cuenca, se encuentran asentamientos,

parroquias rurales que carecen del transporte

colectivo. La poblacion que habita en estos
territorios, opta por acoplarse a la situacion que se
presenta y no tiene las mismas oportunidades de
trabajo, estudio, bienes, servicios que la poblacion
urbana. En ciertos casos las personas se movilizan
en transporte privado, lo cual incrementa los gastos
mensuales de una familia. Siguiendo las
recomendaciones del PMEP, para lograr que el
sistema de transporte  colectivo  funcione
adecuadamente en la ciudad se debe aplicar un
sistema integrado por medio de modalidades, el
cual tiene varios beneficios como un pago unico,
una excelente cobertura y a la vez se convierte en
una red de transporte organizado. Esto
determinarfa parte del desarrollo adecuado para la
ciudad.

La ciudad de Cuenca muestra serios problemas en
temas de movilidad y de transporte publico desde
afios atras, principalmente por la carencia de un
sistema integrado. Por lo cual, desde 1999 la
municipalidad pensdé en la posibilidad de
implementar un sistema masivo de transporte en
Cuenca y con el objetivo de mejorar el sistema
actual de transporte se contratdé un estudio
denominado “Plan Sustentable de Transporte para

la Ciudad de Cuenca”, dicho estudio concluyd que

aln no es pertinente la insercién de un sistema
masivo de transporte publico, pero se elabord una
serie de recomendaciones en base al sistema
existente para la mejora de su funcionalidad. En el
afio 2009 se potencializa el problema debido al
aumento excesivo de vehiculos particulares y al
solapamiento de las rutas de los buses urbanos, es
por esta razén que la Municipalidad de Cuenca
analizé nuevamente la introduccion de un sistema
masivo de transporte en la ciudad, el cual encaje
adecuadamente en el sistema Integrado de
Transporte propuesto. Para el afio 2010, se
emplearon los estudios de prefactibilidad de dicha
iniciativa concluyendo en la primera linea de tranvia
denominada “Cuatro Rios” la cual conecta el
suroeste con el noreste de la ciudad en 11 km de

recorrido.

En el estudio de casos se concluyé que cada ciudad
es Unica y presenta situaciones diferentes, ya sea
por su topografia, desarrollo fisico y espacial, entre
otras caracteristicas. Por ello se dotan de diferentes
soluciones, las cuales tienen en comun brindar a la
comunidad un transporte colectivo como fuente

primordial para el traslado de la poblacién. Todos
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los analisis conllevan a una integracion tarifaria e
intermodal del transporte, la cual se debe realizar
en Cuenca y con mayor cautelo al integrar un nuevo
medio de transporte como es el tranvia. Los
conceptos presentados y un analisis primario de la
situacion actual de las ciudades segun sus
instrumentos de planificacion, fueron de gran
importancia, ya que seran los fundamentos para la

elaboracion del diagndstico.
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2.1 Introduccidn

El siguiente capitulo plantea en primer lugar definir
una metodologia, establecer el area de estudio,
determinar las variables de origen, destino vy
conectividad, cuyos datos seran recopilados de
informacién  primaria y  secundaria  para
posteriormente ser cuantificados mediante el

método AHP (Proceso de Andlisis Jerarquico).

Este método se basa en la evaluacion de diferentes
criterios que permiten jerarquizar un proceso y cuyo
objetivo final consiste en optimizar la toma de
decisiones. La metodologia se utiliza para resolver
problemas en los cuales existe la necesidad de
priorizar distintas opciones y posteriormente decidir

la alternativa mas conveniente (Taoufikallah, 2013).

Por ultimo, se analizarén los resultados obtenidos,
los cuales seran fundamentales para la enumeracion
de problemas y objetivos; los cuales ayudaran a la

elaboracion de lineamientos generales.
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2.2 Aspectos
metodologicos

Se establece que la metodologia empleada sera
cuantitativa con el objetivo de identificar variables
dependientes de acuerdo con las conexiones que
genera el transporte publico con los nodos que se
encuentran en las areas de desarrollo periurbanas.
De esta manera, se propone generar un servicio
multimodal que beneficie a un mayor nimero de
moradores urbanos - rurales. La intencién es buscar
la posibilidad de plantear un proyecto que permita
mejorar la integracion del tranvia con el transporte

publico rural.

Para ellos se va a definir el drea de estudio que seran
los nodos parroquiales que sefiala el PDOT 2015 y
que tiene mas influencia en la ciudad con los viajes
y las zonas de cobertura del tranvia, es decir van a
existir en este estudio dos areas de intervencion,
una urbana de la cobertura del tranvia y otra rural

de las cabeceras parroquiales.

Con la intencion de lograr una conexion entre los
sistemas de transporte publico rural y el tranvia se
van a estudiar los aspectos que pueden ser objeto
de intervencion que en el transcurso de esta

investigacion seran entendidos como variables de

ESTADO
ACTUAL +

_Medios de transporte
utilizados

LEVANTAMIENTO DE

Figura 2.2-1 Metodologia

5 O

INFORMACIONG)

_Metodologia
_Procesamiento de
informacién por método
AHP.

_Obtencién de indicadores

Fuente y elaboracion: Propia

@

I?ESCRIPCION DEL
AREA DE ESTUDIO

_Nodos de Areas de
Desarrollo-Periurbano

_Servicio de Tranvia

DEFINICION
DE VARIABLES

_ldentificacion de grupos de
variables.

_Descripcion de variables

RESULTADOS
FINALES

_Sintesis

_Problemas y objetivos
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estudio y estaran presentes en el area urbanay rural
ya sefialadas con anterioridad. Estas variables seran
definidas en base a un esquema de nivel jerarquico
y se analizaran en los puntos de origen, destino y
conectividad. Las variables de origen se definen
como los puntos de partida de movilidad de las
parroquias, las variables de destino se refieren a las
condiciones propias de los lugares de culminacion
de un viaje. Ademés, se implementaré el método de
decision multicriterio AHP que ayudara a ordenar

las variables estudiadas segun su peso.

El tercer punto es el levantamiento de informacion
por medio de fichas, (ver Anexo 4-1y 4-2). Cabe
recalcar que existen datos oficiales como del INEC,
CITMOQV vy oftras instituciones que colaboraran a la
investigacion. Como resultado final, se va a construir
una sintesis que permitira conocer las reales
posibilidades de potenciar el uso del tranvia desde

el area de estudio.

2.3 Descripcion del
darea de estudio

El area de estudio consta de dos espacios

fundamentales:

. El area periurbana

. El area de cobertura inmediata del tranvia

definié que es la superficie que envuelve al area
urbana y limita con el area rural, convirtiéndose en
un area de transicion urbano-rural, cuenta con usos

de suelo de ambas partes, (ver Figura 2.3.3-1).

A partir del PDOT de Cuenca 2015, se determina
una jerarqufa de asentamientos en el canton la cual
se basa en la densidad poblacional, andlisis previos
y la comparacion de modelos que existen en las

cabeceras parroquiales.

Se precisé estructurar un sistema policéntrico y es
fundamental determinar los nodos con diferentes

superficies en desarrollo, los cuales se clasifican en:

. Nodo del cantdn: hace referencia a la ciudad de
Cuenca

. Nodo de las éreas de desarrollo: son aquellas

que se encuentran en la seqgunda posicion de la
jerarquia, recalcando la densidad poblacional y
la cercania a la ciudad, por lo cual se determiné
a las parroquias de Ricaurte, ElI Valle, Bafios,
Tarqui, Sinincay y Molleturo. Se caracteriza por
ser areas de concentracion para las parroquias
rurales colindantes y centros de acopio
cantonal.

. Nodo de las parroquias: corresponden a las
areas urbano-parroquiales restantes  del
Canton Cuenca (Municipio de Cuenca, 2015a).

El proyecto de titulacion define a los nodos de las
areas de desarrollo como el enfoque principal en el
analisis del trabajo, al considerar que se encuentran
en el segundo nivel jerérquico y su alta densidad

poblacional.

Figura 2.3-1 Area periurbana de Cuenca

Fuente: Cuenca ciudad sostenible/ Plan de accion. 2014

Tabla 2.3-1 Comparacién de tiempo, distancia y tarifa.

Cabecera Tiempo  Distancia Tarifa
parroquial (Min) (m) (%)
Sinincay 29 5154 0,30
El Valle 24 6464 0,30
Ricaurte 29 6121 0,30
Bafios 23 7201 0,30
Tarqui 37 13400 0,35 -0,65

Fuente: Moovit, 2019.

Elaboracion: Propia
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Al considerar el concepto de periurbano, el nodo
Molleturo se retird del area de estudio ya que
existe una distancia longitudinal mayor con
respecto a los otros nodos sobre la ciudad. De
igual manera, en la tabla 2.3-1 se observa que los
parametros de movilidad en el nodo de Tarqui
varfan notablemente con otras parroquias en
relacion al tiempo de desplazamiento, distancia y

costo de viaje.

La delimitacion del area de estudio considera a
los centros poblados con mayor densidad, ver
Figura 2.3-2, pero que se encuentren en el area
periurbana, es decir de influencia inmediata, por

lo cual se concluye que las cabeceras

parroquiales a estudiar en rigor son Ricaurte,

Tabla 2.3-2 Area de estudio

Cabecera Area Poblacion  Densidad

Parroquial (Ha) (hab) (hab/Ha)
Sinincay 79,79 1257 15,7
£l Valle 78,82 1234 15,7
Ricaurte 153,81 1797 7
Barios 86.05 1032 11,9

Fuente: Actualizacion de PDOT de El Valle, Ricaurte y Bafios. (2014);
INEC (2010)

Elaboracion: Propia

Figura 2.3-2 Densidad poblacional de los nodos de las dreas de desarrollo periurbanos
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Elaboracién: Propia
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Cuenca muestra una longitud total de
aproximadamente 11 km desarrollados en tres
tramos principales: Avenida de las Américas,

Centro Historico de la ciudad y Avenida Espafia.

Avenida de las Américas: Comienza entre la
Avenida de las Américas y la Avenida Loja. Posee
una mediana ajardinada con paradas de andén
central hasta su llegada al intercambiador

Ordofiez-Lasso.

Centro Historico de la ciudad: El trazado se
ubica en calles distintas del Centro Histérico de
Cuenca. El sentido de ida (via derecha) se
desarrolla a lo largo de la calle Gran Colombia, el
sentido contrario de circulacién por la calle

Mariscal Lamar

Avenida Espafa: La Avenida Espafia. Se trata de
un trazado en via doble separado mediante
mediana ajardinada con paradas de andén
central. Se desarrolla a lo largo de unos 3 km

cerca del puente Fabian Alarcén. (Ortega, 2012) .

Figura 2.3-3 Trazado de Tranvia

Parque Indusfﬁéli,

siMBoLOGIA ) B M
's Limite Urbano de la ciudad de Cuenca
agwa Parroquias de Estudio
emm= Trazado Tranvia 0 460 920 1840
Q© Paradas Tranvia m

Fuente: Estudio de tranvia. Municipio de Cuenca (2012)

Elaboracion: Propia
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2.4 Estado actual

Medios de transporte utilizados

En las vias de Cuenca circulan varios medios de
transporte publico, que equivalen al 69% del
transporte colectivo y el 31% restante a vehiculos no

motorizados y peatones.

En el area rural se utiliza el transporte publico, como
medio primordial, este cubre el drea de servicio con
cuatro subsistemas que son el Sistema Integrado de
Transporte (SIT), Transporte Urbano, Transporte
microregional y el dltimo es el transporte

interparroquial.

Tabla 2.4-1 Movilidad en la ciudad de

Cuenca
Nodosde T.Publico T.Privado Otro

estudio s
% % %
Sinincay 78 17 5
El Valle 67 25 8
Ricaurte 69 24 7
Bafos 67 27 6

Fuente: Arias y Martinez, 2017

Elaboracién: Propia

La movilidad en el area rural es precaria al analizar
la vialidad existente, en la que prima especialmente
los caminos vecinales, en mal estado vy sin capas de
rodadura. La mayoria de la poblacion opta por
desplazarse a pie en tramos cortos, es decir dentro
de la misma parroquia. Son asentamientos que aun
no cuentan con todos los servicios y equipamientos,
en consecuencia, un alto porcentaje viaja
diariamente a centros de mayor jerarquia como la
ciudad de Cuenca, por lo cual recurren al uso de
vehiculos motorizados como el motorizado privado,
camionetas de alquiler y transporte publico como
buses interparroquiales, microregionales, SIT vy

urbanos (Flores, Garcia, Chica, y Mora, 2017).

Tiempos de desplazamiento, transbordos y costos
Con respecto a los tiempos de desplazamiento
varfan, dependiendo del origen y destino. Cada
transbordo implica un pago adicional, es decir
$0.30. En referencia al trabajo de titulacion de Arias
y Martinez se calculan los tiempos de viajes de

ciertas parroquias.

El viaje comienza al salir del punto de origen,
generalmente es la vivienda, hasta llegar a la parada
de bus o camionetas de alquiler, realiza un viaje a
pie, a este se suma el medio motorizado utilizado.

El nimero de transbordos dependen del destino. En

el andlisis el autor dividié en categorfas, todas
diferentes segun la cabecera parroquial. En las
Tablas 2.4-2 — 246 se observan el tiempo de
desplazamiento y transbordos realizados (Arias y
Martinez, 2017).

Representacién con la canasta basica

La canasta basica en Ecuador en 2019 es $719.88,
mientras que el ingreso de una familia tipo es de
$735.47. Esto quiere decir que una familia promedio
vive en condiciones inapropiadas, ya que varios
hogares pagan otros servicios, en el caso de los
habitantes de las areas rurales como se observé en
las tablas llegan a gastar hasta $71,10 por viaje y si
hacemos una relacién mensual contando con un

vigje de ida y vuelta $44 mensuales (INEC, 2019).

Tabla 2.4-2 Viajes combinados en Bafios

Vidjes combinados Bafios
Medios Costo ($) | Tiempe (min) %o
Categoria 1 & + + ﬁ. 0.3 54 85%
L] &
Categoria 2 f& + + R. + 0.6 71 10%
&
Categoria 3 )‘t + 0 41 4%
Oftros 53 1%
Total 100%

Fuente: Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el
area urbana y rural que complementen el modelo de ciudad compacta:
caso Cuenca

Elaboracién: Propia
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Tabla 2.4-3 Viajes combinados en Ricaurte

Tabla 2.4-5 Viajes combinados en Sinincay

Fuente: Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el

modelo de ciudad compacta: caso Cuenca

Elaboracion: Propia

Tabla 2.4-6 Viajes combinados en Tarqui

Viajes combinados Ricaurte Viajes combinados Sinincay
Medios Costo ($) Tiempo (min) % Medios Costo ($) Tiempo (min) %
- L d
Categoria 1 ﬁ + + 0,3 53 T6% Cate . L - ) -
goria 1 + + 032 42 85%
) Rtk
- -
Categoria 2 SQ + + f‘\ + 0,6 66 17% k & i
4 Categoria 2 + + + 06 63 10%
g X X
- Ld L]
Categoria 3 + + + + 06 78 4% -
) X ’ Categoria 3 R+ 0.6 5 4%
- - 7
Categoria 4 + & + + + k 0,6 58 1% -
. T
- Categoria 4 }‘- + 1,89 32 1%
Categoria 5 & + + 2,58 a5 1%
Total 100%
Otros 46 2% Fuente: Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el
modelo de ciudad compacta: caso Cuenca
Total 100%

Flaboracion: Propia Viajes combinados Tarqui
Tabla 2.4-4 Viajes combinados en El Valle Medios Costo (§) | Tiempo (min) %
Viajes combinados El Valle Categoria 1 R.‘ + + R.‘ ) ) '
Medios Costo (3) Tiempo [min) % 035 22 3%
&
. - Categoria 2 ;t + +
Categorial + + 03 46 T8% 0,6 i 23%
. &+ & , :
. Categoria 3 e + :k +
Categoria 2 k + + 0,6 67 10% e 8 1%
- [ ]
Categoria 4 + + +
. . k )"' 0,6 el 8%
Categoria 3 Q + + 0,6 55 2%
4 N
Categoria 6 + +
- g k 1.5 68 1%
Categoria 4 ‘t + + 06 52 3%
4 Categoria 7 + + b+
ategoria + +
. - . a. 5‘- 110 150 1%
Categoria5 + + + + 2,58 64 2% . N
k R‘ R Categoria & f“ + ﬁ + k
. / 0,50 37 1%
Categoria b + 1,00 22 2%
R Otros a0
1%
Otros 57 2%
Fuente: Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el

modelo de ciudad compacta: caso Cuenca. Elaboracion: Propia

Fuente: Lineamientos generales para una movilidad sustentable entre el area urbana y rural que complementen el

modelo de ciudad compacta: caso Cuenca. Elaboracion: Propia
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241 Sistema Integrado de Transporte
(SIT)

El sistema integrado de transporte publico, comienza
a funcionar a partir del afio 2013, se conforma por
dos sistemas. El primero es una ruta troncal que
atraviesa la ciudad de Norte a Sur, la cual se
encuentra alimentada por unidades en sentido Este
— Oeste. Asimismo, se componen por dos terminales
de transferencia como el Arenal y el Terminal
Terrestre. El segundo sistema mencionado es aquel
que se compone por los buses convenciones, los
cuales individualmente muestran un
comportamiento diametral, lo que significa que aun
existen ciertos problemas (Cuenca, 2015a). Las
unidades que cubren el sistema son las lineas 100,
Linea 1B y Yanaturo. La dotacion de unidades se
realiza periédicamente, cada empresa afiliada que
conforma la Camara de Transporte de Cuenca, CTC,
aporta con unidades al SIT de manera rotativa
(Clavijo, 2019).

2.4.2 Transporte urbano

El transporte urbano por otra parte es aquel que
inicia o termina su recorrido en puntos cercanos al
centro de la ciudad, cabeceras parroquiales, puntos
de atraccion o recoleccion. Este sistema recorre el
centro urbano de Cuenca y esta operado por el

consorcio CONCUENCA, a cargo de la Camara de

Transporte. El consorcio agrupa 7 empresas con 475
unidades y el sistema de recaudo es manejado por
SIRCUENCA. En la actualidad existen 28 rutas en el

sistema de transporte urbano.

La cobertura de las rutas del transporte Urbano es
muy buena ya que la distancia minima es de 300m, y
representa el 92% del &rea de servicio. Esto significa
que los moradores de la ciudad posen una parada

de bus cada tres cuadras.
243 Transporte microregional

El  sistema microregional, muestra recorridos
parecidos con las rutas Urbanas, la diferencia
transciende en la incorporacion de sectores de las
cabeceras parroquiales y sus comunidades cercanas.
En la actualidad existen 52 ramales distribuidos en 21

rutas (Municipio de Cuenca, 2015a)
2.4.4 Transporte interparroquial

Este transporte cubre un area mayor que los
anteriores ya que ofrece el servicio a algunas de las
parroquias rurales como  Sinincay, Molleturo,
Chaucha, Victoria del Portete, Cumbe, Quingeo,
Santa Ana, que se encuentran més alejadas del

centro urbano (Cuenca, 2015a).
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Figura 2.4-1 Recorrido de rutas troncales del canton Cuenca
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Elaboracion: Propia

Fuente: Propia
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Todas las parroquias tienen acceso al transporte
publico en el canton Cuenca, unas con un mayor
porcentaje que otras. Las parrogquias mas alejadas
de la ciudad obtienen el servicio en un porcentaje
minimo como se observa en la figura 2.4-2. Es decir
que parroguias como Molleturo, Chaucha,
Chiquintad, Checa Victoria del Portete, entre otras,
optan por adquirir sus bienes, servicios y demas
oportunidades en otros cantones o provincias. Por
ello se plantea un modelo policéntrico, en el que el
asentamiento cuente con equipamientos de todo
tipo para evitar que los viajes innecesarios a la

ciudad y mantener una igualdad de oportunidades.

En la Figura 2.4-3 se observa que la parroquia con
la mejor cobertura es Ricaurte con el 72.43%, le
sigue su colindante, Sidcay con el 64,2% y Santa Ana
con el 62,46%. Ricaurte libera los valores ya que
cuenta con el servicio de rutas urbanas, el sistema
integrado  de  transporte  SIT y  buses

microregionales.

Figura 2.4-2 Lineas de bus urbano que circulan por los puntos de origen y destino
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A continuacion, se indicara las lineas de buses
que realizan dicha articulacion y la actualizacion
de sus recorridos. En los Anexos 2-2 hasta 2-4 se
muestran datos especificos como frecuencia,

horario, recorrido, de todas las rutas a estudiar.

Banos:

Las rutas de bus que brindan el recorrido a la
cabecera parroquial de Bafios son las lineas 12,
27, la Iinea troncal 100, y hasta la entrada de la

parroquia la linea 5.

Linea 12: Cubre gran parte de la cabecera
parroquial de Bafios y termina su recorrido en
Quinta Chica.

Linea 100: Es una linea del SIT, que recorre de
Norte a Sur toda la ciudad, empieza en una
comunidad denominada “El Arenal” (Ricaurte),
cruza por el Centro Historico, Feria libre vy

finalmente llega a Huizhil (Bafios).
Sinincay:

En la actualidad esta parroquia esté servida por 3
lineas de transporte publico urbano (6 — 24- 27)

y microregionales.

Linea 27: Es de mayor importancia para el servicio
a esta parroquia debido a que ésta tiene como

origen el centro parroquial cruzando por el

SIMBOLOGIA

= = Limite Urbano

= |nterparroquiales

]

Figura 2.4-3 Parroquia con mayor cobertura
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Fuente y elaboracion: Propia
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histérico finalmente llegar a su destino en la
comunidad de Huizhil perteneciente a la

parroquia Bafos.

Ricaurte:

En la actualidad esta parroquia esta servida por
una linea de transporte publico urbano (10), una

linea troncal del SIT (100) y una microregional.

Linea 10: Es la linea que tiene como destino
Puluncay, esta linea también sirve a la parroquia
de Ricaurte, esta linea pasa por la feria libre,

centro histérico.

El Valle:

Asimismo, las lineas que prestan el servicio de
transporte a la cabecera parroquial de El Valle
son las lineas 14 y 24, y las rutas interparroquiales
que tienen como destino final Santa Ana, entre

otros.

Linea 14: Es una linea practica para los moradores
que trabajan o van al equipamiento de

abastecimiento Feria libre.

Linea 24: La ruta empieza en Auquillula o
Cochapamba y termina en el Cruce del Carmen

cerca de la cabecera parroquial de Sinincay.

Lineas que han modificado su recorrido debido a

la construccion del tranvia: 10, 14, 18, 100.

Figura 2.4-4 Lineas de Bus empleadas en el estudio

dcao

Sayausi

San Joaguin

« Paccha

Turi
SIMBOLOGIA
L Lineas de bus Urbano
mipg s Limite Urbano 10
" b del &rea de estudi B
et Cabeceras del drea de estudio — ] D 14 0 0 1000 2000 5000
Manzanas 27 24 [ . aeaa—— i

Fuente y elaboracion: Propia
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A

2.5 Definicion de
variables

Para mejorar el servicio de transporte publico en
Cuenca y en el area periurbana es necesario
tomar en cuenta varios factores. Estos factores los
explica Hilling, (1996) al aplicar su investigacion en
el campo de la movilidad, existen 4 elementos
fundamentales para mejorar el sistema de
transporte, el primero es la ruta entre origen y
destino, seguido por las paradas como punto de
conexion entre la carretera y los pasajeros,
tercero es el contexto como el espacio previo a
una estacion que incluye los usos y finalmente el

vehiculo (Loo y Verle, 2016).

Con fines de estudio y al emplear la metodologia
de Hilling en el articulo de Becky, la investigacion
se baso en la agrupacion de variables a analizar
como origen, destino y conectividad. Con
respecto a las variables de origen y destino, se
agrupod por el contexto en que se encuentran con
relacion a los usos de suelo, caracteristicas fisicas
en las aceras, y estados de calzada. Todas las
variables son primordiales, ya que al potencializar
cada una de ellas mejorard el flujo peatonal e

incentivara al uso de transporte colectivo, por

Agrupacion
de variable

Origen
/destino

Conectividad

Denominacion de

variable

Usos de suelo

Seccion de acera

Material de acera

Estado de acera

[luminacion en acera

Estado de via

Cobertura

Frecuencia

Flujo maximo

Tarifa

Distancia entre
paradas
Tiempo de

desplazamiento
Estado de paradas

Tiempo a parada de
tranvia

Fuente y elaboracion Propia

Tabla 2.5-1 Variables identificadas

Concepto de variable

Hace referencia al aprovechamiento del suelo que se realiza en un
determinado territorio para producir, modificar o mantener, mediante las

actividades humanas desarrolladas (Goyas, Cabanas y Zambrano, 2016).

Magnitud de superficies en cuanto al largo y ancho (RAE, 2019).
Elemento fisico de recubrimiento a la acera.

Grado de conservacion del material de recubrimiento de la acera.

Relacion entre el flujo luminoso que recibe una superficie y el drea de la

misma.

Grado de conservacion de la capa de rodadura de una via.

El area de servicio que proporciona el transporte publico

Tiempo que transcurre entre el transito de una linea de transporte publico
hasta la llegada de otra.

La capacidad méxima de habitantes que posee el transporte publico urbano.

Costo por viaje del servicio de transporte publico, definido por el consejo
cantonal de Cuenca.

Longitud del segmento de recta comprendido entre paradas del transporte
publico urbano,

Medida de tiempo total hasta los tres principales destinos.

Grado de conservacion fisico de las paradas de bus urbano.

Magnitud de tiempo empleada del desplazamiento hasta la parada del tranvia

mas cercana.

Unidad

km?2

min

hab

min

min
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consiguiente, disminuird el tiempo de viaje

(Organizaciéon Panamericana de la Salud, 2010).

Las variables de conectividad se relacionan con
los datos expuestos del transporte publico como
frecuencia, cobertura, flujo de habitantes, estado,
distancia entre paradas, el tiempo y distancia de
caminata, la cual deberfa ser inferior a 300m y el
costo de cada viaje. Estos resultados ayudan a
diagnosticar que sucede con los modos de
transportacion urbanos e interparroquiales, se
convertiran en una guia para mejorar el confort

de los pasajeros.

2.5.1 Puntos de origen

Como puntos de origen se determina a las 4

cabeceras parroquiales anteriormente

identificadas en el area de estudio (Bafios,

Tabla 2.5-2 Viajes desde los puntos de origen

Nodos de estudio N° %
Sinincay 169 114
El Valle 284 19,2
Ricaurte 425 288
Barfios 600 40,6
Total 1478 100,0

Fuente: Identificacion y andlisis de indicadores de sostenibilidad para
la movilidad. Flores, Garcia,Chica y Mora, 2017.
Elaboracién: Propia

Figura 2.5-1 Destinos y motivos de viaje desde los nodos de las dreas de desarrollo.
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Fuente: Lineamientos generales para una movilidad sustentable, entre el drea Urbana y Rural que complementan el modelo de ciudad compacta: caso Cuenca. Arias

y Martinez,2017. Identificacion y andlisis de indicadores de sostenibilidad para la movilidad. Flores, Garcia,Chica y Mora, 2017.

Elaboracion Propia
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2.5.2 Puntos de destino

Son los tres principales destinos realizados por los
habitantes de los nodos que se establecen en los
dos primeros rangos y se encuentran localizados
en el area de influencia de 300m. Los puntos de
destino se determinaron en base a los estudios
realizados por el grupo CITMOV, mediante una
encuesta empleada a una poblacién, en el afio
2015. Los destinos en comun son regularmente
centros de abastecimiento, equipamientos
educativos y culturales. Al juntar los puntos de
altos flujos poblacionales de cada nodo

periurbano, se determiné que el centro comercial

recurrentes.

Tabla 2.5-3 Principales destinos

Instituciones N° % Distancia (m)
Feria Libre 205 214 26
Centro Historico 199 208 110
Universidad de Cuenca 60 6,3 566
Mercado 9 de Octubre 59 6,2 26
Parroquia Rural Bafios 42 4,4 1866
Parroquia Rural Ricaurte 37 39 1250
Parro. Urba. Yanuncay 28 2.9 200
Parque Industrial 26 2,7 65

Fuente: Identificacion y andlisis de indicadores de sostenibilidad para
la movilidad. Flores, Garcia,Chica y Mora, 2017.

Elaboracién: Propia

2.5-2 Destinos desde los puntos de origen

,"*'”'*"nm % %
San Joaquin '*uft'%
RN

3
C

SIMBOLOGIA Nimero de viajes| Santa Ana

4" % Limite Urbano de Cuenca Lineas de destinos ° 12-28

RS2} Cabeceras del 4rea de estudio === Trazado Tranvia ® 29-60 — — Im
Manzanas Area de influencia . 61-205 0 1125 2250 4500

Fuente: Identificacion y andlisis de indicadores de sostenibilidad para la movilidad. Flores, Garcia,Chica y Mora, 2017.

Elaboracién: Propia

88 | CAPITULO II: DIAGNOSTICO

Carolina Vazquez - Henry Sucuzhafiay



UNIVERSIDAD DE CUENCA _ FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

2.6 Levantamiento de
informacion

La informacién presentada continuacion es de fuente
primaria, mediante el levantamiento de fichas de uso
de suelo, secciones viales (ver Anexo 1). Ademas, fue
necesario la actualizacién de los recorridos y paradas
de lineas de bus urbano. El procesamiento de la
informacién y obtencidon de cuadros estadisticos y
planos se efectué por medio de gestores de bases
gréficas y alfanuméricas. Asi, se realizd un anélisis
fisico espacial, con respecto a una cartografia base
proporcionada por el INEC y SNI. La informacion se
levantd por agrupacion de tramos identificados de
diferente manera debido al contexto que presentan.
Los tramos de origen se relacionan con al area de
estudio, caracteristicas semejantes de secciones viales
y los tramos de destino se determinaron por los
criterios anteriores y el cruce de rutas tranviarias y de
bus urbano, (ver Tabla 2.6-1).

Tabla 2.6-1 Tramos de estudio

Tramos de origen Tramos de destino

Sinincay 33 Feria Libre 3
El Valle 27 | Centro Histérico 5

Ricaurte 41 Mercado 9 de 12
Bafios 57 Octubre

Fuente y elaboracion: Propia

2.6.1 Metodologia empleada para el
levantamiento de variables

Metodologia aplicada para variable uso de suelo

Los andlisis de usos de suelo se basan en un
levantamiento de informacién que incluyd la
formulacion del Anexo 4-2, donde el ftem de cédigo
cita a la Reforma, actualizacion, complementacion y
codlificacion de la ordenanza que sanciona "t/ Plan de
Ordenamiento  Territorial del Canton Cuenca”:
Determinaciones para el uso y ocupacion del suelo
2002). El

levantamiento correspondiente a los puntos de

urbano (Municipio de Cuenca,
origen se realizd en el mes de noviembre y en

diciembre de 2019 los tramos de destinos.

Los usos de suelo identificados fueron aquellos que
se encuentran a lo largo de las rutas del transporte
colectivo. El levantamiento excluyo a los usos de suelo
vivienda, rusticos y especiales, debido a que el
objetivo de la variable es identificar la cantidad de
usos de suelo que atrae a la poblacion a la cabecera
parroquial y asf, captar un potencial ndmero de
pasajeros que aborde el transporte urbano. Por ello,
el uso de suelo es considerado por varios autores
como una variable directamente proporcional al

numero de viajes realizados, (ver tabla 2.6-2).

Tabla 2.6-2 NUmero de viajes segun usos de suelo

Usos de suelo | viaje/dia Usos de suelo | viaje/dia
50/100m?t

15/100m?t

Equipamientos = 20/100m?t
5/100m?t

Fuente: “Sobre la movilidad en la ciudad, propuestas para recuperar un

Comercial

Oficinas Industrial

derecho ciudadano” Herce, Manuel, (2009).

Elaboracion: Propia

Metodologia aplicada para variables de seccion
de acera, material, estado, iluminacion de acera 'y

estado de via

Para determinar cada una de estas variables se
levanto informacion mediante la ficha de inventario
vial, (ver Anexo 4-1), empleada desde el 16 de
noviembre hasta el 12 de diciembre de 2019. Cada
casilla se llend de acuerdo a un tramo especifico. Para
recopilar la informacion de iluminacién se empled el
uso de un Luxdmetro y se realizé la toma de datos a
partir de las 18h00. Cabe recalcar que en los dias
lluviosos no se levantd esta informacién porque el

clima altera los resultados.

El estudio empleado a las variables se basd en
normativa ecuatoriana pero siempre se enfatizé las
caracteristicas de cada lugar, empleando enfoques

diferentes en el area periurbana y urbana.
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A

2.6.2 Variables de origen
a Usos de suelo

A continuacion, en la Tabla 2.6-3, se observa que el
uso de suelo vinculado al comercio representa 2/5
del total, sequido por 126 usos vinculados a servicios
generales como servicios financieros, alimentacion,
entre otros, donde sobresalen los nodos de Bafios
y Ricaurte. En porcentajes menores se registro a los
equipamientos, usos vinculados a la producciéon de
bienes, gestion y administraciéon, en ocasiones los
usos de gestion y administracion se encuentran
adyacentes al parque central y las rutas de
transporte no necesariamente circunvalan estas

areas.

En las Figura 2.6-1, de distribucién espacial de usos
de suelo, se registra mayor concentracion en las
aceras cercanas al parque central y alrededor de
las vias. Cabe recalcar, que los nodos de Bafios y
Ricaurte presentan la mayor concentracion de usos
ya que a lo largo de las vias de conexion se
desarrolld el uso vivienda de manera significativa
desplazando  a usos rusticos y acoplando nuevos
usos relacionados con dicha actividad como

COMErcio Y Servicios.

Tabla 2.6-3 Usos de suelo vinculados a la producciéon econémica

Gran grupo Bafios
Equipamiento il
Comercio 52
Servicios perso/ afines 5
a la vivienda

Servicios generales 54
Produccién de bienes 2
Gestion y .
administracion

Total 140
Total H 354

Fuente y elaboracion: Propia

El Valle

46

12

21

95

24,0

Ricaurte

10

46

17

37

112

28,3

Total
Sinincay
NO
7 35
20 164
7 54
14 126
1 13
= 4
49 396
12,4 100,0

8,8

1,4

13,6

31,8

3.3

1,0

100
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Figura 2.6-1 Distribucion de usos de suelo

Usos de suelo - Ricaurte Usos de suelo - Sinincay
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Fuente y elaboracion: Propia
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b Seccidon de acera

Luego del levantamiento se determind que no existen
aceras en todos los tramos asignados. Donde tan solo

el 46,96% cuenta con aceras, (ver Figura 2.6-2).

Posteriormente mediante el analisis respectivo se ha
determinado que las &reas de estudio no cuentan con
el mismo nimero de aceras izquierdas que derechas,
como se observa en la Figura 2.6.5, las pocas que

existen en su mayorfa se encuentran en buen estado.

Figura 2.6-2 Andlisis de framos que presentan aceras

Sinincay 60,39% 39,61%
Ricaurte 46,48% 53,52%
El Valle 58,52% 41,48%
Bafios 51,77% 48,23%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%
B No tiene M Tiene

Fuente y elaboracion Propia

Se denomina acera a la orilla de una via,
normalmente elevada y ocupada por los peatones
(RAE, 2019). De acuerdo a la jerarquizacion vial el
ancho de la acera variara. En al area de estudio la
mayoria de vias son vecinales y la via segundo orden
como acceso a los nodos. Al analizar areas con
caracteristicas rusticas, se opté por establecer rangos
minimos, medios y Optimos con respecto a la
densidad poblacional y las caracteristicas propias de

los asentamientos.

Las medidas se establecieron de acuerdo a las
normas vigentes en el pais INEN 2246 y INEN 2243.
La normativa estipula que el ancho minimo sin
obstaculos para una persona con discapacidad es de
1,20m y el ancho minimo de circulacion en una acera
debe ser 1,60m.

En las Figuras 2.6-3 y 2.6-4 se observa que en el area
de estudio las secciones viales en ocasiones no
poseen veredas en uno de sus costados o en ambos.
De un total de 158 tramos estudiados, apenas
alrededor del 50% tiene aceras, de los cuales solo 28
tramos poseen una medida Optima para la circulacion
de peatones. Caso similar se da en la acera derecha

al presentar 26 tramos con condiciones favorables.

Figura 2.6-3 Rangos de secciones en aceras izquierdas

sinincay | N EEET I 12
Ricaurte 2 5
El Valle 3 2

Bafios 8 5

10 15 20 25 30

0 5
W <1,20m >1,60m 1,20-1,60

Fuente y elaboracion Propia

Figura 2.6-4 Rangos de secciones en aceras derechas

sinincay | RN 3
Ricaurte [T 4

Elvalle [II8N2

Bafios n 7 5
0 10 20 30 40
W <1,20m >1,60m 1,20- 1,60

Fuente y elaboracion Propia

Figura 2.46-5 Existencia de aceras

Sinincay 43,37%
Ricaurte 72,33%
El Valle 35,42%
Bafios 44,82%

0% 50% 100%
M Acera izquierda Acera derecha

Fuente y elaboracion Propia
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¢ Material de acera

Las aceras son un elemento fundamental de la
infraestructura de transporte, son espacios publicos
esenciales para la vida cotidiana de la poblacion
(Gallo y Choez, 2015). Los materiales de las aceras
deben ser firmes, antideslizantes y sin obstaculos. Se
debe evitar la presencia de piezas sueltas, tanto en la
constitucion del pavimento, asi como también por
falta de mantenimiento y la retencién de liquidos
(Catillo y Ramén, 2015).

Luego del levantamiento se identificd que el material
de acera predominante en las areas de estudio es el
hormigdn el mismo que representa desde el 55 -
100% de las aceras izquierdas y derechas de las vias
locales en donde se encuentran, ademas este
material se encuentra en las aceras que dan acceso a
los centros parroquiales. También se identifico el
material de adocreto, el mismo que se encuentra en
las aceras que se ubican alrededor del parque central

e iglesia de las cabeceras parroquiales estudiadas.
d Estado de acera

Estado es “la situacion en que se encuentra alguien o
algo, y en especial cada uno de sus sucesivos modos
de ser o estar” (RAE, 2019). Entonces el estado de una
acera se lo puedo definir como la situacion en que se
encuentra el espacio reservado para el transito de los

peatones a la orilla de la calle.

La categorizacién para el estado de las aceras se
establecié en: Bueno, regular y malo. Se procedera a
dividir en acera derecha e izquierda debido a que en
las zonas periurbanas de la ciudad de Cuenca la
presencia de aceras en cada orilla de la calzada es
deficiente. El estado de las aceras determina el uso
que los peatones les dan a diario y en donde se

pueda transitar de manera adecuada y segura.

De la totalidad de las aceras izquierdas existentes en
las areas de estudio, la cabecera parroquial que
mayor porcentaje de aceras izquierdas en buen
estado posee es el Valle con un 84%
aproximadamente, y la cabecera que menor
porcentaje posee el Ricaurte con un 34%. Mientras
que la cabecera parroquial que cuenta con mayor
porcentaje de aceras derecha en buen estado es
Sinincay con un 89% y la de menor porcentaje es
Ricaurte con un 33%. El porcentaje de aceras en
estado malo, tanto de aceras izquierdas como
derechas, varia en un rango del 3% - 16 %, en estas
aceras deberfan tomarse ciertas medidas que

permitan mejorar su condicion.

Figura 2.6-6 Material de acera izquierda

O, O,
0000% 100,00%  100,00% 93,08%
80,00%
63,78%
60,00%
40,00% 36,22%
20,00%
,02%
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Bafios El Valle Ricaurte Sinincay

W Hormigobn M Adocreto

Fuente y elaboracion Propia

Figura 2.6-7 Material de acera derecha
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20,00% 5,49
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Fuente y elaboracion Propia
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A

Figura 2.6-8 Estado de acera derecha

Sinincay 88,93% 8,24i
2,82%

Ricaurte 33,83% 52,57% 3,609

El Valle A41,11% 50,80%

Bafios 72,41% QRO 16,59%
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Fuente y elaboracion: Propia

Figura 2.6-9 Estado de acera izquierda

Sinincay 54,18% 42,73% E
Ricaurte 34,51% 61,27% !
El Valle 84,99% 8,10%
Bafios 71,16% 22,83%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%
Bueno M Regular ®Malo

Fuente y elaboracion Propia

e lluminacion en acera

En el caso de las cabeceras parroquiales de Ricaurte,
Bafios, El Valle y Sinincay, luego del levantamiento de
informacién sobre los niveles de iluminacion, se
concluye que un considerable porcentaje de
alumbrado publico muestra deficiencias de estado o
de servicio, debido a que un considerable nimero de
luminarias se encuentran averiadas, lo que deriva en
condiciones de funcionamiento menores a las
requeridas y por ende en una problematica en la

seguridad vial y ciudadana.

Segun los resultados obtenidos, en la figura 2.6-11 se

puede apreciar que existe una iluminacion
inadecuada, con distribucion y alcances incorrectos,
cambios muy bruscos en la iluminacion, lo que deriva
en un gran indice de claros y oscuros a lo largo de la

via y acera.
f Estado de via

De la totalidad de los tramos analizados en las areas
de estudio, la cabecera parroquial que cuenta con
mayor porcentaje de calzadas en buen estado es el
Valle con un 58% aproximadamente, y la cabecera
gue menor porcentaje posee es Sinincay con un 40%.
El porcentaje de calzadas en estado malo, varia en un
rango del 1% - 30 %, en estas calzadas se deberfan
tomar ciertas medidas que permitan mejorar su

condicion. El estado de los pavimentos en general no

estd en su totalidad en excelentes condiciones y se
encuentra incluso agujeros peligrosos en algunos

puntos de los tramos estudiados.

El estado de las vias tiene mucha influencia en
muchos factores; entre los principales se puede citar:
consumo de combustible, confort al usuario, costes
del transporte, duracion de los neumaticos, seguridad
vial, tiempos de viaje, estado mecanico de los
vehiculos; en un estudio realizado por el Instituto de
Estudios de Transportes y Comunicaciones de Espafia

(Angel y Melus, 2010) refleja:

. Las regularidades superficiales moderadamente
deficientes podian significar aumentos del
consumo de combustible del 12% en vehiculos
pesados y del 34% en vehiculos ligeros.

. Un estado deficiente del pavimento puede
suponer incrementos de los costes de
mantenimiento de los vehiculos del 129% en el
caso de los pesados y del 185% en el caso de los
ligeros.

De igual manera, una estructura vial defectuosa
influye con una disminucion de la vida de los
neumaticos del 10% en el caso de los pesados y
del 66% en el caso de los ligeros.

En cuanto a la influencia del estado de la via en
el confort de los usuarios es obvia la incidencia
negativa que tienen deterioros como baches,
resaltos, escalonamientos, ondulaciones, etc. que
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pueden causar alteraciones en los conductores y
pasajeros de los vehiculos.

. Por ultimo, en lo que se refiere a la posible
influencia del estado del firme en la fluidez del
tréfico no debe olvidarse que la capacidad y el
nivel de servicio de wuna via dependen
conceptualmente, entre otros factores, de las
condiciones fisicas de la via.

Para este analisis se establece 3 categorfas para

calificar el estado de la calzada: Bueno, regular y

malo. Por tanto, se van a tomar las definiciones

establecidas en el libro denominado La Ordenacién

de la red vial del Cantén Cuenca:

"Fstado bueno: establecido asi por las condliciones
optimas de circulacion, se refiere a una circulacion
estable en la que la velocidad de circulacion es

constante por lo tanto la capacidad de la via no varia.

Estado regular: cuando la circulacion ha dejado de ser
constante  y existen clertas dificultades que
disminuyen la velociagad en la via y por lo tanto su

capacidad.

Estado malo. tiene que ver con la dificultad de
circulacion y disminucion de la velocidad debida
basicamente a las condliciones de irreqularidad de la
calzada" (Flores, 2016).

Figura 2.6-10 Estado de la calzada

Sinincay |1 39,815 50,98%
Ricaurte 50,57% a780%

El Valle 57,62% IPEEY, 30,03%

Banos 53,16% 16,25% EIUSENS

0% 20% 40% 60% 80%  100%
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Fuente y elaboracién Propia
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Figura 2.6-11 Intensidad luminica

Intensidad luminica - Ricaurte Intensidad luminica - Sinincay

/ k}\/v

i D
. |
\‘-‘_\.)(‘< \-_‘.L—"/\
Plaza centrall \
de Sinincay -

%J/J\\"

Intensidad luminica - El Valle Intensidad luminica - Bafios

SIMBOLOGIA

=1 Cabeceras del 4rea de estudio

Manzanas

Nivel de lluminacién (Lux)
16

J Plaza central
A desBarios-

]

0 375 750 1500
m

Fuente y elaboracion: Propia
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Figura 2.6-12 Usos de suelo de los puntos de destino y localizacién de tramos.

}N\ Centro Comercial Feria Libre Centro Histérico Mercado 9 de Octubre

SIMBOLOGIA .
Manzanas Q Paradas Tranvia Linea de bus 27 Usos de suelo “  Servicios generales
Area de infuencia e estudiZ de paradas Linea de bus 10 @ Eguipamientos ©  Produccién de bienes
Catastro predial Linea de bus 100 Linea de bus 14 “  Comercio & Gestion y administracion
e Trazado Tranvia — | nea de bus 12 Linea de bus 24 ®  Servicios personales y afines a la vivienda o4 90 180 Ef;ﬂﬁ

Fuente y elaboracion: Propia

2.6.3 Variables de destino Debido a que el centro histérico no equivale a un solo a Usos de suelo

Las variables de destino seran analizadas segun los 3 punto y en base a los estudios realizados por los Los usos de suelo al estar localizados en la zona

puntos de llegada descritos anteriormente que son el grupos citados, se determind como el centroide del céntrica de la ciudad, tienden a ser mas numerosos

centro comercial “Feria Libre, Centro Histérico y el limite urbano de la ciudad. Se establecid que la que en las periferias. En el area urbana se registro

Mercado 9 de Octubre. superficie a analizar en las variables de destind seran segun los tramos seleccionados un total de 1514 usos,
aquellas que se localicen en un radio de 300m. de los cuales cerca de los 2/3 son vinculados al
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Tabla 2.6-4 Usos de suelo en superficie de destinos

Gran grupo ?ent.ro
histérico

Equipamiento 14
Comercio 310
Servicios pers/ afines a 57
la vivienda
Servicios generales 108
Produccion de bienes 33
Gestién 3
Total 525
Total H % 34,7

Fuente y elaboracion: Propia

Figura 2.6-13 Rangos de secciones, acera derecha
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Fuente y elaboracion: Propia

Figura 2.6-14 Rangos de secciones, acera izquierda
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Fuente y elaboracion Propia.
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comercio. Sobresale el comercio cotidiano vy
ocasional al por menor como almacenes de ropa,
joyerfas, locales de calzado, bazares, entre otros. En
este orden con 17.8% le siguen servicios generales
como servicios de alimentacion y profesionales. Por
otro lado, los wusos vinculados a la gestion vy
administracion en estas superficies tienen a ser
localizan habitualmente

menores, ya que se

concéntricos al parque e iglesia centrales.

En la tabla 2.6-4 se muestra que los destinos con

porcentajes altos de usos de suelo son los
equipamientos de abastecimiento que concentran un

gran numero de habitantes
b Seccién de acera

Seguin la normativa vigente NTE INEN 2 243, el viario
peatonal, debe considerar la movilidad de personas
con discapacidad y proporcionar una accesibilidad
eficiente. Por lo tanto, se estable que el ancho minimo
de acera es de 1,60m fuera de obstaculos y el alto
minimo es de 2,20m. A esto se suma una serie de
pautas que garantizan estabilidad a la poblacién con
movilidad reducida como cambio de texturas previo
a obstaculos, entre otros. (INEN, 2012)

La informaciéon presentada se realizd mediante la
interpretacion de datos del Geoportal de Cuenca, en

relacion al ancho predominante. En las Figuras 2.6-13 y

2.6-14 se observa que el equipamiento Feria Libre

presenta aceras con anchos de veredas que
abastecen el trénsito peatonal. Los conflictos que
muestra el centro histérico se deben al disefio urbano
inmodificable debido al patrimonio edificado. En
general el &rea urbana presenta aun un déficit en sus
secciones viales ya que un alto porcentaje registra
valores inferiores a lo establecido en la normativa.
c Material de acera

Luego del levantamiento se identificd que el material
de acera predominante tanto en las aceras izquierdas
y derechas depende del sector en donde se localicen,

a continuacion, se detalla:

e Mercado 9 de Octubre: ElI material
predominante es el adocreto debido a que
esta rodeado por la ruta tranviaria el cual
considero este material de acera para su
ejecucion.

e Centro Historico: La baldosa es el material
predominante, el cual ha generado varios
problemas en el tema de comodidad,
debido a que no es un material rugoso.

e Feria Libre: El material predominante es el
hormigdn, el mismo que representa el 100%

de las aceras presentes en este sector.
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Dentro del material de la acera presente en los
mencionados sectores se encontrd en algunos
tramos un material rugoso, a manera de franjas

tactiles, destinado para los usuarios no videntes.
d Estado de acera

Los destinos mas importantes de la ciudadania son el
mercado 9 de Octubre, Centro Histérico y Feria Libre,
de estas zonas se analizé el estado de las aceras y se
determiné que las mencionadas zonas cuentan con
el mismo nimero de aceras izquierdas que derechas,
dado que se encuentran en la zona urbana de

Cuenca y son puntos muy importantes de la ciudad.

De la totalidad de las aceras analizadas, la zona que
mayor porcentaje de aceras izquierdas y derechas en
buen estado posee es la zona del centro histdrico con
el 100% y la zona que menor porcentaje posee es €l
mercado 9 de Octubre con un 26%, debido a que no
ha recibido el mantenimiento adecuado. En el tema
de accesibilidad se identificé que un gran porcentaje
de las aceras estudiadas presentan los siguientes
problemas: numerosos escalones o resaltes y un bajo
porcentaje tiene rebajes accesibles. Como se puede
notar, no existen aceras en mal estado, no obstante,
aquellas que se encuentran en estado regular
responden a las caracteristicas propias del material

presente en dichas aceras.

e lluminacion en acera
Los destinos mas importantes para la ciudadania se
analiza los niveles de iluminacion en todos los tramos
de la mismas con un radio de 300 m, los cuales se

analizan de la siguiente manera:

e Mercado 9 de Octubre: calle Tomas
Ordofiez — calle Pio Bravo — calle Luis
Cordero — calle Simén Bolivar

e Centro Historico: calle Presidente Cérdova —
calle Luis Cordero — calle Mariscal Lamar —
calle Juan Montalvo

e Feria Libre: Av. Carlos Arizaga Vega — Calle
Venezuela — Calle Ricardo Darquea —Calle

Nicardo Carpio.

Los niveles de iluminacion encontrados en las aceras
de las zonas de destinos mas frecuentes varfan segun
el uso al que esté destinado la zona. Asi, encontramos
desde valores minimos de iluminancia de 2 lux que
permiten orientarse y ver los obstaculos del camino
hasta los 20 lux que proporcionan un ambiente
atractivo para las zonas de gran actividad nocturna,
este nivel se identificd mayoritariamente en la ruta

tranviaria y en puntos importante de la ciudad.

Figura 2.6-15 Material predominante en aceras
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Fuente y elaboracion Propia.

Figura 2.6-16 Estado de acera derecha

46,41% 53,59%
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Fuente y elaboracion Propia.

Figura 2.6-17 Estado de acera izquierda

Mercado 9 de... 26,23% INNNEN/.7 N
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Fuente y elaboracion Propia.
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Estado de via

f
De la totalidad de los tramos analizados el 100% de

las calzadas se encuentran en un buen estado, es
decir, responde a una circulacion estable en la que la
velocidad es constante, debido a su ubicacion en la

zona céntrica de la ciudad y se les da constante
mantenimiento. Otro factor puede ser que estas vias
fueron reconstruidas totalmente ya que por estas

calzadas pasa la ruta del tranvia.

una via como

define a

Se
calzada construida para la circulacion rodada” (RAE,
2019). Y estado es “La situacion en que se encuentra

alguien o algo, y en especial cada uno de sus

“una

Figura 2.6-18 lluminacién en aceras de los destinos
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Fuente y elaboracion Propia.
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2.6.4 \Variables de conectividad

Estas variables hacen referencia a las conexiones
que se realizan desde los puntos de origen hacia los

destinos, mediante el uso del transporte colectivo.

La mayoria de las variables se relaciona con el
transporte publico urbano y la Ultima variable se
enfoca en la conexiéon con el tranvia y los nodos de

desarrollo.
a Cobertura

Se define como cobertura del servicio de transporte
publico al &rea que abarca como influencia
inmediata. La accesibilidad en una ciudad, se
entiende como la posibilidad de que la gente pueda
participar en las actividades que el medio urbano les
ofrece, y asi también que sean considerados en la
inclusion de las distintas actividades que se
desarrollan dentro o fuera de la ciudad. Fuera de la
urbe debe existir una accesibilidad adecuada para la
poblacion, debido a que la poblacion trabaja,
estudia, se recrea, etc. Es por ello que entre mas

presencia de lineas de transporte existan, mayor

sera la cobertura del territorio en donde estas se

encuentren y laboren (Campos, 2013).

Para analizar esta variable se considerd un area de
influencia de 300 m desde la ruta del transporte

publico.

Para evaluar esta variable se considera que por
razones de igualdad el servicio de transporte
publico debe servir a la totalidad del area de las
cabeceras parroquiales, es decir, la extension optima
de la red debe abarcar el 100% de la superficie
urbana parroquial. En este sentido, se establece que
sila cobertura es superior al 80% es suficiente y si es
inferior a este porcentaje es insuficiente. Definidos
estos criterios, se detecta que la cobertura en las
cabeceras parroquiales de Ricaurte, Bafios y El Valle
satisface a la poblacion, mientras que en la cabecera
parroquial de Sinincay es insuficiente debido a que

su valor esta por el 73%.

En este sentido, en la mayor parte de las zonas de
analisis, la cobertura del servicio de transporte

publico es suficiente, y no genera que las personas

se vean en la necesidad de trasladarse a pie grandes
distancias para poder tomar el autobus o utilizar
cualquier otro medio de transporte para dirigirse a

la parada o directamente a su destino.

A continuacion, se detallan las coberturas de las

areas de estudio:

Tabla 2.6-5 Cobertura del transporte publico

Origen  Cobertura Area (%)
(km?) cabecera
(km?)
Ricaurte 1,35 1,54 88,15
Sinincay 0,58 0,80 73,85
El Valle 0,66 0,79 83,86
Bafos 0,77 0,86 89,57

Fuente y elaboracion Propia.
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Figura 2.6-19 Cobertura de transporte piblico

Cobertura de transporte publico - Ricaurte

Cobertura de transporte publico - El Valle

Fuente y elaboracion Propia.

Cobertura de transporte publico - Sinincay

Cobertura de transporte publico - Bafios
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b Frecuencia

Frecuencia es el nimero de repeticiones de un

proceso, en un periodo de tiempo (RAE,2019), por
) ) ) Figura 2.6-20 Flujo maximo de habitantes desde los nodos hacia la ciudad de Cuenca
lo tanto, frecuencia refiere al tiempo que transcurre

entre el transito de una linea de transporte publico by
hasta la llegada de otra. En los puntos de origen se A
-, L ) Linea 27 Linea 10
realizo la actualizacion de frecuencias ya que las FIujoyéx: 7193,2hab Flujo méx= 3638,7 hab

fuentes oficiales registran informacién del 2014

proporcionada por el GAD se encuentran

Linea 100

desactualizadas. Para la toma de informacion se Flujo max= 11 603,7h8b

optd por una prueba piloto que se realizd dos veces
al dia en horas de méaxima demanda de 8:00am a
9:00am vy los recorridos nocturnos de 6:00pm a
7:00pm, ver (Anexo 4-3).

Tabla 2.6-6 Frecuencia de viajes

Lineas de  Frecuencia  Frecuencia  Frecuencia Linea 27

Destinos bus Plan /Movi Movit Flujo méx= 7949,
Bafios linea 100 0:05:57 0:05:00 0:05:00

linea 27 0:09:40 0:10:00 0:05:00 CfdaT
linea 12 0:07:10 0:06:00 0:07:00 ,+¥ Flujo=10118hab
promedio 0:07:35 0:07:00 0:05:40

Ricaurte | |ineq 10 0:06:19 0:20:00 0:15:00 Linea1’2 2 %
linea 100 0:15:30 0:05:00 0:05:00 Flujo méx= 10728, ha‘b"ﬁ;}”‘ Linea 100 Pe
promedio 0:10:54 0:12:30 0:10:00 SIMBOLOGIA Flujomax=12305hab (54

Elvalle | jinea 14 0:06:10 0:06:00 0:06:00 2" | imite Urbano Flgjo=6685/hab
linea 24 0:10:58 0:08:00 0:06:00 ¥™"h Cabeceras del area de estudio
promedio 0:08:34 0:07:00 0:06:00 [F] Manzanas

Sinincay | |inea 27 0:08:53 0:10:00 0:05:00 [0 Flujo Mé&ximo de habitantes

Promedio 0:08:59 0:09:007 0:06:40 e | ineas de bus Urbano O_E_O;m—_s'ou?g

Fuente: Plan de Movilidad De Cuenca, (2015). Moovit, (2019)

- ) Fuente y elaboracion Propia.
Elaboracion: Propia
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En la tabla 2.6-6 se comparan las frecuencias desde
diferentes fuentes, pero se concluye que la
frecuencia promedio del transporte publico es de 9

minutos hacia el area de estudio.
¢ Flujo maximo de habitantes

El flujo maximo es el resultado de los valores reales
de frecuencia. Es asf como en 1 hora, se determina
el nimero de viajes, valor multiplicado por la
capacidad de pasajeros que en el caso de los buses
urbanos es de 80, y por las horas de servicio, es asf
como se obtuvo la tabla 2.6-7. Los valores son
susceptibles al cambio si la frecuencia y las lineas que

prestan servicio al nodo disminuyen o aumentan.

Tabla 2.6-7 Flujo maximo de habitantes

N° | Capacidad h/

En la Figura 2.6-20, se observa que el flujo maximo
de personas proviene del nodo de Bafios con un
total de 30983hab, al contrario que Sinincay,
parroquia que es servida por una sola linea urbana
con un total de 7193 hab.

d Tarifa

La tarifa establecida por el GAD municipal de
Cuenca que sigue las directrices de la Agencia
Nacional de Transito y aprobada en el Consejo
Cantonal de la ciudad, mantuvo la tarifa de 0.25ctv
de dolar desde el afio 2000 hasta 2018 (Municipio
de Cuenca, 2015b). A partir de este afio la Camara
de Transporte de Cuenca solicitd el alza de pasaje
urbano y mantuvo constantes reuniones con el GAD

para llegar a un acuerdo. Finalmente, se firmo la

e Distancia entre paradas

Las distancias demasiadas cortas degradan la
calidad del servicio prestado, en términos de la
velocidad.  Las distancias demasiado largas
aumentan el trayecto de caminata desde el origen
hasta la parada de autobls empeorando las
condiciones de accesibilidad al sistema de
transporte publico. La distancia media entre puntos
de parada es un factor que influye directamente en
la velocidad de operacion, la cual aumenta
conforme la distancia entre paradas aumenta. En
zonas urbanas y suburbanas es recomendable
distancias entre 300 y 500 metros con lo cual se
tiene velocidades de operacion del orden de 15 a 25
Km/h (Ibarra Chimbo y Pifia Valverde, 2011). A

Lineas = o Flujo ; P ; i
vigjes (hab) servicio “Ordenanza que regula las condiciones para el continuacion, se detallan las distancias entre
L100 10 80 1525 | 12305 mejoramiento de calidad del servicio de transporte paradas de buses y el nimero de paradas por km
i L27 6 80 16 7950 S . , en las areas de estudio.
Barios publico de pasajeros de buses urbanos en el canton
L12 8 80 16 10729 » ] Tabla 2.6-8 Indicador de distancias entre paradas
Promedio=30983 Cuencay su plan de Renovacion” la cual reafirma los
romedio= S ) Parroquia Longitud Paradas Indicador
L10 4 30 1175 | 3639 derechos,  obligaciones y  sanciones  de
Ricaurte = L100 10 80 15,25 | 11604 incumplimiento de ambas partes. Asf un miércoles Bafios 2,076 7 3,37
Promedio=15242 primero de agosto se incrementé el pasaje urbano
Ricaurte 2,441 10 4,10
L14 10 80 13 10118 a 0.31ctvs. de ddlar, donde el municipio asumio el
El Valle L24 5 80 15,27 6686 ., . _ -
. centavo y se establecié que la tarifa oficial es de Sinincay 1,487 5 3,36
Promedio=16804 o
Sinincay | L27 ; 20 133 7193 $9,3O p?ra el publico general. LasApersonas con ElValle 1523 : Sou
Fuente y elaboracion Propia. discapacidad, adultos mayores y nifios pagan la
mitad del precioi Fuente y elaboracién Propia.
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Figura 2.6-21 Distancia de paradas de origen

. 8,47%
500 - 600 6,45%

m 6,78%

400 - 500 12,90%
9,68%

E—— 8, 81%

300 - 400  pm_— 9,52%
25,00%

I 30,5 1% 38,71%

200 =300 o 7 1,43%
46,43%

I—25,42%
100200 pmmm 14,009 @ 226%

28,57%

0-100 wm 4,76%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00%
W E| Valle Sinincay ~ M Ricaurte Banos

Fuente y elaboracion Propia.

Figura 2.6-22 Distancia de paradas de destino

400-500 [N 33,33%

5,00%
300 - 400 33,33%

40,00%

N 25,00%
200 - 300
60,00%

100-200 NG 33,33%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00%
B Mercado 9 de octubre M Feria Libre ® Centro Historico

Fuente y elaboracion Propia.

f Tiempo de desplazamiento

La configuracién actual del servicio de transporte
publico de Cuenca y el tiempo usado durante el
trayecto (periferia-centro) ponen de relieve una
relacion directa en términos de distancia-tiempo. Asi
lo reflejan el grupo de lineas que dan servicio a las
areas de estudio. El maximo valor de tiempo es
superior a los 25 minutos con una distancia
aproximada de 10 km (ver tabla 2.6-9). Cabe resaltar
gue un gran porcentaje de los recorridos de las
lineas de buses se realizan por vias de alto tréfico
vehicular (Av. Las Américas, Av. 10 de Agosto, Av.
Esparia), lo que lleva a mayor tiempo de viaje, esto
debido a la configuracién de las rutas de transporte
publico de la ciudad, las que tienen direccion
indirecta periferia-centro. La localizacién de los
destinos maés frecuentes de la poblacion de las areas
de estudio confirma la relacién (mayor distancia-

mayor tiempo).

Figura 2.6-23 Presencia de infraestructura

15 13 12

10 8
6

5 I 3
0 [ |

1.Bafios 2. Ricaurte 3.Sinincay 4. ElValle
Hsi ®Wno
Fuente y elaboracion Propia.

Tabla 2.6-9 Distancias y tiempo de desplazamiento

TRAMO DISTANCIA TIEMPO
(KM) (MIN)
BANOS - FERIA LIBRE 7,60 28
BANOS - CENTRO HISTORICO 9,30 21
BANOS - MERCADO 9 DE 9,50 27
VALLE - MERCADO 9 DE 8,30 26
VALLE - CENTRO HISTORICO 8,70 23
VALLE - FERIA LIBRE 13,50 23
RICAURTE - MERCADO 9 DE 7,80 20
RICAURTE - CENTRO 8,30 25
RICAURTE - FERIA LIBRE 12,90 26
SININCAY - FERIA LIBRE 10,90 24
SININCAY - MERCADO 9 DE 9,50 27
SININCAY - CENTRO HISTORICO 9,10 23

Fuente y elaboracion Propia.

g Estado de paradas

La parada de bus sirve para el aproximamiento al
servicio, contiene el espacio donde se llevan a cabo
la espera y sirve como hito referencial en el contexto

urbano para facil identificacién de su ubicacion.

La funcion principal de la parada de bus es dar
proteccion contra el tiempo (lluvia, frio, calor),
proteccion ciudadana (luminosidad) y comodidades
(asientos). Idealmente deben contemplar un sistema
de informacioén al usuario (mapas de rutas, paneles
de informacion cultural) (Ibarra Chimbo y Pifia
Valverde, 2011).

- Carolina Vazquez - Henry Sucuzhafiay

CAPITULO II: DIAGNOSTICO | 105



UNIVERSIDAD DE CUENCA _ FACULTAD DE ARQUITECTURA'Y URBANISMO

En el &rea de estudio de origen se identificé que no
todas las paradas cuentan con una infraestructura
que facilite la estancia, en la figura 2.6-24 se observa
que en los nodos de Bafios y Ricaurte las paras con
infraestructura muestran un menor porcentaje, caso
contrario al a Sinincay y El Valle. Por otro lado, los
destinos presentan diferentes condiciones, que no

permiten la implantacién de este elemento.

Luego de un andlisis un alto porcentaje de paradas
de las zonas de estudio se encuentran en un rango
de regular a bueno, a pesar de que no presentan las
comodidades para la poblacién porque la mayoria
de paradas no tienen una infraestructura, asientos y
las que presentan se encuentran en un estado
regular debido a que no se les da el mantenimiento
adecuado. A continuacion, se detallan los estados

de las paradas por éreas de estudio:

Figura 2.6-24 Estado de paradas

El Valle_62p 42 4
Sinincay_32p 8 7
Ricaurte_23p [I13 3
Bafios_30p 11 2
0% 50% 100%

Bueno M Regular M Malo
Fuente y elaboracion: Propia
h Tiempo a parada de tranvia

Esta variable se obtuvo al calcular mediante una
plataforma virtual el tiempo que emplea el
transporte colectivo hasta llegar a la parada més
cercana del tranvia con respecto a los puntos de

destino.

Ademas, el tiempo 'y la distancia son proporcionales,
por lo cual también se obtuvo la distancia en linea
recta desde las cabeceras parroquiales hasta dichas

paradas.

Tabla 2.6-10 Comparacion de tiempo y distancia

) _ Tiempo/trans
Distancia (Km) . :
publico (min)

Ricaurte 2,42 10
Sinincay 4,60 20
El Valle 6,04 21
Bafios 3,07 8

Fuente y elaboracion: Propia
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Figura 2.6-25 Sintesis de variables

Distancia= 2,42Km
RS & Tiempo de despla.= 10min
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.. 4, . ’
!,_,,* Cabeceras del area de estudio Lineas de bus © Paradas de tranvia
| Manzanas Urbano @  Puntos de destino
: . 0 435 875 1750 2625
[] Manzanas = Trazado Tranvia e  Paradas de estudio e ——

Fuente y elaboracion: Propia
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2.6.5 Relacion de variables

En el grafico de sintesis de variable se observan los
resultados finales, donde destacan las variables de
conectividad debido a que estos puntos son de
relevancia al momento de conectar con el transporte
publico la zona wurbana con las cabeceras

parroquiales estudiadas.

Ademas, es necesario relacionar las variables dentro
de cada grupo como son las de origen, destino y
conectividad, obteniendo los siguientes resultados:
a Origen

Luego del andlisis de las variables de origen se
concluye que la seccion, estado, iluminacion de acera
son de mejor calidad en las areas centrales de las
cabeceras parroquiales debido a la importancia de
estos sectores en la parroquia, el efecto disminuye
cuando se aleja del centro parroquial en acepcion de
las vias principales que mantienen adecuados
aspectos en su mayoria de tramos, lo que benefician

a la poblacion.

Los usos de suelo identificados mayoritariamente se
encontraron en las centralidades, ya que en estos
puntos se genera la dindmica econdémica de la
parroquia. Con respecto a la variable estado de via
que muestran los centros poblados se concluye que

estan ligados especificamente con la cercania hacia el

area urbana de la ciudad; por ejemplo, en el caso de
Sinincay, la parroquia mas alejada estudiada en este
documento, la calidad de la via es adecuada en los
alrededores del parque central. Por otro lado, en los
otros asentamientos resalta que un gran porcentaje
de los tramos estudiados es el adecuado para el

transito fluido de los automotores.
b Destino

Las variables de destino en general muestran buenos

resultados ya que el area de estudio es de alto

transito vehicular y donde destaca la actividad
econdmica de la ciudad.

. Las variables de seccién y estado de acera,
iluminaciéon y estado de via, son directamente
proporcionales a la variable uso de suelo.

Por ejemplo, la seccion de acera en un sector

residencial es diferente a las dimensiones de acera

cercanas a un equipamiento urbano mayor

(mercado). En el caso de los centros de abasto

estudiados, debido a la carga que soporta la acera, el

uso que se realiza al establecer kioscos en la misma.

En base a los destinos selecciones se observd que en

la manzana donde se ubican los equipamientos son

aquellas que cuentan con mayor intensidad luminica.

La variable estado de la via se relaciona con el uso de

suelo debido a la dinamica y actividad poblacional

gue ocurre en esta area y también depende del

mantenimiento que realizan las autoridades. Las

variables de seccion y estado de acera, iluminacion y

estado de via, son directamente proporcionales a la

variable uso de suelo.

. La variable material de acera se relaciona con el
estado de la acera ya que dependiendo de la

facilidad de brindar mantenimiento el estado de
la misma puede variar.

c Conectividad

Las variables de conectividad muestran las siguientes

relaciones entre variables:

. Existe una relacion estrecha entre el tiempo de
desplazamiento, tiempo a parada del tranvia con
respecto a frecuencia y distancia entre paradas.

Si se considera dentro del tiempo a la variable

frecuencia este tiempo puede disminuir o aumentar

proporcionalmente. De igual manera, sucede con la
distancia entre paradas, a mayor distancia, menor
nimero de paradas y menor tiempo de

desplazamiento.

El flujo méaximo es directamente proporcional a la
frecuencia, ya que para obtener este valor se
considera la variable frecuencia y la capacidad

méxima del automotor.

La variable estado de parada es directamente
proporcional a la frecuencia. La frecuencia es menor

en algunas cabeceras parroquiales, es decir que un
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alto  numero de moradores se desplacen
cotidianamente, provocando desgaste y un mal
estado en las paradas de bus. A mayor cobertura,
mayor sera el tiempo de desplazamiento y apara del
tranvia. Esto se relaciona a la distancia recorrida para
cubrir dicha cobertura y a mayor distancia mayor

tiempo de desplazamiento.

En caso de que las éareas de estudio fueran més
distantes como el area rural de las parroquias el
precio serfa proporcional a la distancia de

desplazamiento.

2.6.6 Procesamiento de informacion
mediante método AHP

El método AHP permite jerarquizar las variables en el
estudio para optimizar los resultados finales.

Dicho método consiste en una analisis multicriterio
donde los participantes exponen sus puntos de vista
mediante una tabla y la asignacion de valores
(Taoufikallah, 1990).

La primera aplicacion del método se empled en una
prueba piloto a docentes de la facultad, en los
primeros dias de enero del 2020. La prueba consistio
en entregar las tablas enumeradas (Tabla 2.6.11) con
su respectiva pregunta de referencia y al costado se

indico la ponderacion de variables, donde 1 significo

igualdad y 9 extremadamente fuerte la comparacion
de variables. La ficha colaboré a corregir y revisar el
formato y la forma de empleo para las pruebas

finales.

En base al criterio adquirido, se realizé la aplicacion
del método, donde se ejecutd la media aritmética a
cada valor y se obtuvo una equivalencia segun el
valor asignado del grupo de variables. Es asi como se
obtuvieron las siguientes Tablas 2.6-12 - 2.6.14. El
método es esencial para tomar decisiones, como los
nodos que presentan las posibilidades mas altas de

integracion al sistema tranviario.
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Tabla 2.6-11 Tablas de aplicacién del método

Fecha: W® Ficha
In cuanto a las siguientes variables de disefio urbano ;Cual cres usted gue tenga mayor ponderacion para incentivar el wso

el tranzparte publico 2n las areas rurales (origen) y sus principales destinos?

Usosde | Seccion | Material | Estado Estado | lluminacicn Panderacicn
suela deacera | deacera | deacera | dewia | enacera 1 | kgual
Usos de suele 3 | Moderadaments mejor
Seccion de acera 5| Fuers
Material de acera 7| Muy fuerts
Estado de acera 3 | Exfremnadaments fusre
Estadao de wia
llurninacian en
ACErd
Segun las siguiertes vaniables viakes ;Cudl oree usied qus tenge mayor ponderacion para integrar 2 sistema del ransports Segln su criterio, zoual de las siguientes variables debe obtener mayor
publico y & tranvia? ponderacian?
Frecuanc . Distancia Tiempao de Estado de Variables de Conectividad
Cobertura Tarifa
i3 entre paradas | desplazamiento paradas Variables de | Variables de | Variables de
Cobertura origen destino ConExion
Frecuencia Variables de
Tarifa origen
Distancia entre Variables de
paradas desting

Tiernpa de Variables de
desplazamiento conexion

Estado de

paradas

Elaboracién Propia




Tabla 2.6-12 Resultados del método AHP con respecto a variables de origen

Seccion de . . lluminacién en la
Usos de suelo Material de acera Estado de acera Estado de via
Nodos acera acera
Variables N° Ponderacion = Ponderacion N° Pond. N° Ponderacion N° Ponderacion N° Ponderacion
de Ricaurte Comercio 0,37 131 Hormigon 1,71 | Regular 1,21 Regular 0,51 Bueno 4,04
origen Sinincay Comercio 0,37 1,31 Hormigdn 1,71 Bueno 1,82 Regular 051 Regular 2,69
(17%) El Valle | Comercio 0,37 0,87 Hormigén = 1,71  Regular 121 Malo 0,25 Bueno 4,04
Servicios ,
Banos 0,25 0,87 Hormigdn 1,71 Bueno 182 Regular 0,51 Bueno 4,04
generales

Elaboracién: Propia

Tabla 2.6-13 Resultados del método AHP con respecto a variables de destino

Variables Destinos Usos de suelo Seccion de Material de acera Estado de acera Estado de via lluminacién en
de acera acera
destino N° Ponderacion | Ponderacion N° Ponderacion N° Ponderacion N° Ponderacion N° Pond.
(17%) Centro historico | Comercio 0,37 0,87 Baldosa 0,86 Bueno 1,82 Bueno 0,76 Bueno | 4,04
Feria Libre Comercio 0,37 1,31 Hormigdn 1,71 Bueno 1,82 Bueno 0,76 Bueno 4,04
Mercado 9 de Comercio 0,37 1,31 Adocreto 1,71 Regular 1,21 Bueno 0,76 Bueno | 4,04
Octubre
Elaboracién: Propia
Tabla 2.6-14 Resultados del método AHP con respecto a variables de conectividad
Cobertura Frecuencia Tarifa/bus/ Distancia entre Tiempo/ Estado de Tiempo/parada/ Flujo max.
Nodos (Km?) (Min) urbano paradas (m) desplazamiento (min) paradas tranvia (min) (hab)
Variables de N° Pond Ne Pond Ne Pond Ne Ponderaciéon = N° Ponderacion Ne Pond N° Pond N° Pond
Conectividad | Ricaurte = 88,15 1,37 1 0:10:54 1 0,29 03 1,92 | 229,95 0,33 24 119 Regular | 0,71 10 2,66 15242 | 0,59
(66%) Sinincay = 73,85 | 0,91 @ 0:.0853 0,58 03 192 277,50 0,33 25 119 Regular = 0,71 20 1,77 7193 | 0,29
ElValle | 83,86 | 137 | 0:0834 | 0,58 03 1,92 | 294,46 0,33 24 1,19 Bueno 1,07 21 177 16804 | 0,59
Barfios 89,57 | 1,37  0:07:35 0,58 03 1,92 | 244,71 0,33 19 1,78 Regular | 0,71 8 2,66 30983 | 0,88

Elaboracién: Propia

Total

9,15
8,41
8,46

9,20

Total

8,72
10,01
9,40

Total

56,43
47,35
54,23
60,10
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En la tabla 2.6-14 se observa que las variables de
conectividad muestran el porcentaje mayor ya que
se relacionan directamente con el objetivo general
del proyecto de investigacion. Para obtener dichos
valores se realizd una ponderacion de acuerdo a los
resultados mas optimos. La valoracion se basé en
normativas, reglamentos y manuales empleadas en
Ecuador, o paises que muestran semejanzas. En el
caso de no obtener referencias se optd por dividir
los valores en rangos proporcionales y diferenciar

los que muestran mejores aptitudes.

2.7 Resultados Finales

En la Tabla 2.7-1, se indica que los nodos con
incidencia directa al sistema guiado considerando
los puntos de origen, destino y medios de
transporte son los Nodos de Bafios, El Valle y
Ricaurte. El caso de Sinincay es particular, ya que
registra caracteristicas que aun falta potenciar para

integrarlo al sistema guiado.

Tabla 2.7-1 Resultados Finales

Centro Feria Mercado 9 de
Nodos Total
Historico libre Octubre
Ricaurte 86,80 89,01 87,97 87,9
Sinincay 76,46 78,66 77,63 77,6
El Valle 83,42 85,62 84,59 84,5
Barfios 90,55 92,75 91,72 91,7

Fuente y elaboracion: Propia

Tabla 2.7-2 Indicadores de valoraciéon

Agrupacién L .
. Denominacion de variable
de Variable
Usos de suelo
Seccion de acera
Origen
/Destino Material de acera

Estado de acera
[luminacion en acera

Estado de via

Cobertura

Frecuencia

Flujo maximo
Tarifa
Conectividad

Distancia entre paradas

Tiempo de desplazamiento
Estado de paradas

Tiempo a parada de tranvia

Fuente y elaboracion: Propia

Valoracién
Bueno Regular
Equipam Serv. Gen
Comercio/0,37 0,25
1,20 - 1,60m
131 _
Antideslizante
1,71 0,86
1,82 1,21
4,04 2,69
0,76 0,51
>80% 50-80%
1,37 0,91
< bmin 5-20min
0,79 0,53
>30000hab 10000 - 20000 hab
0,88 0,59
150-300m
0,29
< 20min >20min
1,7 1,13
0,88 0,59
< 10min 10-20min
2,66 1,77

Malo
Vivienda
0,19
<1,20m
0,87

0,6
1,34
0,25
<b0%
0,45
>20min
0,26
< 10000 hab
0,29

>300m
0,09

0,29

>20min 1,33
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Figura 2.7-1 Grdfico sintesis con resultados
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Fuente y elaboracion: Propia
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Memoria descriptiva

La figura 2.6.5-1 Grafico sintesis con resultados
analiza las &reas de estudio desde los puntos de
origen hasta los destinos marcados como area de
influencia. El tiempo a parada del tranvia se obtuvo
desde la iglesia parroquial hasta a parada mas

cercana al tranvia.

Asimismo, al intercalar las variables de origen,
destino y conectividad se obtienen resultados que
ayudaron a determinar las parroquias con las
mejores aptitudes para crear una red articulada de

movilidad con la linea tranviaria.

Ademas, el estudio de las variables al interactuar los

grupos arrojo interesantes resultados:

. Las variables de destino y origen se distinguen
entre si, ya que se consideran dos areas
diferentes de estudio, la primera es urbana y la
otra es un area de transicion rural-urbana.

. La frecuencia, flujo méximo dependen de la
densidad poblacional.

. El estado y la distancia entre paradas son
directamente proporcionales a los usos de
suelo.

. Las wvariables cobertura, frecuencia, flujo
maximo, tiempo de desplazamiento y tiempo a
parada de tranvia, son directamente
proporcionales a las variables uso de suelo y
estado de via.

En las parroquias rurales los usos de suelo
vinculados al comercio y equipamientos, en su
mayoria se localizan en el area céntrica, pero si estos
usos se trasladaran a un extremo de la parroquia,
determinarfa una ampliacion de la cobertura de
transporte pubico. En similar situacion si aumentan
o disminuyen los usos de suelo vinculados a
actividades econdmicas o un alto flujo poblacional,
puede modificar la frecuencia y el flujo maximo ya
que las dos son variables dependientes. En dicho
caso el tiempo de desplazamiento y el tiempo hasta
el tranvia puede variar segun la modificacion de la
frecuencia. Ademas, el estado de la via depende del
numero de viajes que realice el transporte publico
es decir que si aumenta la frecuencia el desgaste
sera mayor y requerira mantenimiento en menor

tiempo.

2.7.1 Problemadatica

Luego del anélisis de las variables de conexion se
identificd en los destinos frecuentes que a pesar de
contar con usos de suelo que dinamizan a los
sectores, dichos usos no dan servicio hasta altas
horas de la noche. Esto genera inseguridad en los
sectores aledafios a la ruta tranviaria, lo cual que las
personas no accedan con facilidad al transporte
publico.

El plan de movilidad y espacios publicos se enfoca
mejorar la calidad del transporte publico en cuanto
al trato de los choferes, la seguridad vy la
contaminacion que produce. Lo cual, incentiva al
uso del vehiculo privado, produce que el parque
automotor crezca cuatro veces mas rapido que
la poblacion y de acuerdo con la Direccion
Municipal de Transito esto provocard, en cinco afios,
el colapso del sistema vial (Municipio de Cuenca,
2015¢).

Por otro lado, la Camara de Transporte de Cuenca
menciona que a principios del presente afio se llegd
a un consenso con el Municipio de Cuenca para
iniciar un proceso de integraciéon con el Tranvia
Cuatro Rios, pero que aun se han discutido ejes
como:

1. Redistribucién  operativa:  definira el

mecanismo para la alimentacion de
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pasajeros al sistema tranviario por parte de
las siete operadoras.

2. Financiero: alternativas de tarifa vy
compensacion;

3. Integracion  tecnologica:  sistema  de
recaudo y pago

4. Juridico: para formalizar los acuerdos

(Diario El Mercurio, 2020).

La empresa EMOV EP menciona las centrales de
transferencia de pasajeros funcionan, pero no a la
capacidad esperada debido a que después de cierto
tiempo de operacion el Unico centro de
transferencia que es utilizada por el transporte
urbano es el terminal terrestre pues actualmente
solo es usada por la linea 100 y 101. Mientras que el
centro de transferencia de el Arenal solo lo utiliza el
transporte interparroquial. Cabe mencionar que la
inversion en los centros de transferencia fue
superior a los 6'000.000 de ddlares, cuyo proyecto
comenzd su construccion en el afio 2009 con el
objetivo de reducir las unidades de transporte
publico que ingresan al Centro Histérico, el cual no

ha sido alcanzado.

A continuacion, se enumeran los principales

problemas que presentan las &reas de estudio.

a Origen

El alumbrado publico registra deficiencias de
estado o de servicio, debido a que un
considerable  numero de luminarias se
encuentran averiadas, lo que deriva en una
iluminacion inadecuada, con distribucion vy
alcances incorrectos y cambios muy bruscos en
la iluminacion.

Las inadecuadas secciones de aceras en
determinados tramos (83%) causan
incomodidad e inseguridad a los usuarios, lo
que provoca conflictos entre vehiculos y
peatones. Esto incide que la poblacion no utilice
el transporte publico en sus viajes cotidianos.

El disefio vial de las cabeceras parroquiales se
orienta al trafico motorizado, sin considerar la
accesibilidad universal, es decir, escasez de
aceras (47% - 60%) o aceras no accesibles para
personas de movilidad reducida. Se debe a que
son poco funcionales para el transito peatonal
por la existencia de desniveles vy
discontinuidades que interrumpen el adecuado
recorrido.

Ausencia de algunos grupos de uso de suelo
(comercial, servicios y equipamientos) en las
cabeceras parroquiales de Sinincay y El Valle,
los cuales imprimen dinamica urbana a dichas
cabeceras parroquiales debido a que modifican
el paisaje y la estructura urbana.

b Destino

Pavimentos poco adecuados para su uso en
condiciones de lluvia (Baldosa).

Algunos tramos de las aceras presentan
deterioro por el sector del Mercado 9 de
octubre.

El 70% de las secciones de aceras en el Centro
Historico incumple la normativa emitida por la
ANT con secciones menores a 1,60m.

c Conectividad

El estado de paradas en las cabeceras
parroquiales de Sinincay, Bafios y Ricaurte es
deficiente (53% - 56% - 74%) debido a que no
presentan una infraestructura o esta no es la
adecuada para la seguridad de los usuarios y
esto deriva en que no cumpla con su funcién
principal la cual es dar proteccion de las
condiciones climaticas, seguridad ciudadana
(luminosidad) y comodidades (asientos).

Inexistencias de integracion tarifaria de ningun
medio de transporte en el area urbanay rural.

Un elevado porcentaje de las paradas actuales
no cumplen con los requisitos minimos de
accesibilidad y se encuentran deterioradas.

Transbordos desde las é&reas rurales, genera
aumento econdmico en hogares.
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2.7.2 Objetivos

Tanto el area urbana como periférica de la ciudad
brindara mayor seguridad a sus transeuntes
concediendo confianza al utilizar los medios de
transporte colectivos, otorgando confort y calidad

en los viajes.

Mejorar la infraestructura vial para peatones vy
vehiculos motorizados, esto permitira un flujo
constante, obteniendo una buena circulacion a la
vez mejorara la velocidad de operacion del
transporte publico y evitara la congestion vehicular.
Convertir a los centros urbanos de estas parroquias
en lugares dinamicos, al incrementar los usos de
suelo vinculados al comercio y equipamientos que
abasteceran las necesidades béasicas de la

poblacion.

Al considerar la problematica en la zona urbana se
plantean varios objetivos con respecto al sistema
tranviario, las terminales de transferencia, y los
medios no motorizados. Los cuales cubren los
horarios y los procesos de integracion.

. Potencializar el uso de medios no motorizados
publicos en la urbe.

. Reactivar las terminales de transferencia.

. Implementacion del Sistema multimodal,
utilizando los medios de transporte existentes
en la ciudad.

Imprimir dinamica en los horarios nocturnos a
la zona préxima al tranvia.

a Origen

Potenciar los usos de suelo vinculados a los
equipamientos y comercio en los Nodos de
Sinincay y El Valle ya que son los principales
usos que incrementan el nimero de viajes.

Mejorar la accesibilidad del peatdon y brindar
bienestar y seguridad en su desplazamiento,
mediante la dotaciéon completa de aceras,
garantizar un buen estado y una seccion 6ptima
mayor a 1,60m.

Mejorar el estado de la via de los tramos que se
encuentran en estado regular a malo en los
puntos de origen.

Garantizar una iluminacién apropiada para
cada nodo estudiado vy asf brindar seguridad y
bienestar tanto a conductores y peatones en la
noche.

b Destino

Garantizar una correcta accesibilidad a los
peatones brindando aceras amplias que
incluyan a las personas con discapacidad y
adecuar el material de aceras para todo clima.

Realizar adecuados procesos de mantenimiento
a lo largo de la red vial y peatonal.

c Conectividad

Crear un Sistema de pago Unico por viaje, es
decir proponer una tarifa integrada desde el
area periurbana hasta la ciudad.

Brindar seguridad a los ciudadanos que
necesiten desplazarse, desde el punto de
origen hasta llegar al destino final.

Garantizar la calidad del servicio de transporte
publico mejorando la relacién con los usuarios.

Mejorar el estado de paradas de bus urbano y
sus indicadores de conectividad como
frecuencia y tiempos de desplazamiento.

Dotar de infraestructura a las paradas de bus
siempre que cumpla con la normativa y las
dimensiones  6ptimas  que  garanticen
accesibilidad.
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2.8 Conclusiones

La metodologfa utilizada en este capitulo se basa en
dos areas de estudio: La primera area se establece
por las cabeceras parroquiales que se encuentran
en la zona periurbana de Cuenca (Bafios, Ricaurte,
Sinincay y El Valle) y la segunda, es el area definida
por la ruta del tranvia. Posteriormente, se
identificaron los tres destinos principales de las areas
de estudio: Feria Libre, Centro Histérico y Mercado
9 de Octubre. Estos puntos se determinaron en base
a los estudios realizados por el grupo de
investigacion CITMOV, en la muestra se considerd la
poblacion de las cabeceras parroquiales. La
encuesta se empled con un nivel de confianza del
95% y un margen de error del 5% en
la investigacion también analizd los medios de

transporte utilizados por la poblacion.

Parte del estudio es definir variables en los sitios de
origen, destino y conexidn que potencialicen el uso
del tranvia desde las parroquias rurales. Las
variables de origen se definieron como los puntos
de partida de movilidad de las parroquias, mientras
que las variables de destino hacen referencia a las
condiciones propias de los lugares de término de un
viaje y las variables de conectividad serviran para

diagnosticar qué sucede con los medios de

transporte y asi cumplir con el objetivo de mejorar

la accesibilidad al transporte publico.

En este sentido para realizar el levantamiento de
informacién de las variables identificadas se dividid
por tramos de semejantes caracteristicas para
facilitar el levantamiento. Para el andlisis de las
variables de destino se tomd en cuenta una
consideracion adicional, la cual es el cruce de ruta

tranviaria y de bus urbano.

Luego del levantamiento de informacion, en las
variables de origen se identificaron deficiencias
principalmente en la infraestructura vial debido a la
ausencia e inadecuadas secciones de aceras en una
gran parte de los tramos estudiados en las
cabeceras parroquiales y presencia de desniveles y
discontinuidades que interrumpen el adecuado
recorrido. Otra variable que registrd inconvenientes
fue en el alumbrado publico, debido a que presenta
deficiencias de estado o de servicio, pues un
considerable  porcentaje  de  luminarias  se
encuentran averiadas. Por Ultimo, se identificé un
bajo numero de usos de suelo vinculados al
comercio, servicios generales y equipamientos, los
cuales imprimen dinamica a los sectores donde se

emplazan.

Por otro lado, las variables de destino presentan
dificultades con respecto al incumplimiento de la
normativa sobre el ancho de las aceras, deterioro en
algunas de ellas, y materiales deslizantes que
provocan inseguridad a sus transeluntes. En las
variables de conectividad no se encontraron

problemas que afecten su adecuado desarrollo.

A través de la aplicacion del método AHP (Proceso
de Anélisis Jerarquico), se evalud las diferentes
variables de origen, destino y conectividad, el cual
permitié decidir cudl es la opcién mas conveniente
para el trabajo. Los datos obtenidos serviradn
posteriormente para la propuesta de lineamientos
generales. Para mejorar el desarrollo humano de los
centros urbanos con respecto al transporte se
considerara  reducir  los  tiempos y de
desplazamiento y mejorar la accesibilidad interna de
los puntos de origen y destino, como ensanches de

vias y aceras, mejorar la iluminacién, entre otros.

Cabe mencionar que al relacionar los tres tipos de
variables mencionados se obtuvo como resultado
que las variables de frecuencia, flujo maximo
dependen de la densidad poblacional. Ademas, las
variables cobertura, frecuencia, flujo méaximo,
tiempo de desplazamiento y tiempo a parada de
tranvia, son directamente proporcionales a las

variables uso de suelo y estado de via.
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3.1 Introduccion

El presente capitulo expone las directrices basicas
que corroboran a la potencializacion de uso del
tranvia en la ciudad de Cuenca, al considerar los
desplazamientos periurbanos desde los Nodos de
las areas de desarrollo rurales. De tal manera que el
servicio de transporte cumpla todas las expectativas
de los ciudadanos, mediante la prestacion de un

servicio de alta calidad y eficiente.

Ademas, se plantean lineamientos con respecto al
transito del modo de transporte masivo en la
ciudad, al mejorar las condiciones externas que
complementan y coadyuven el funcionamiento y

circulacion de todos los modos de transportacion.

A continuacion, se presenta un listado de posibles
cambios y aportaciones que permitan que el tranvia
realice una conexion fundamental con las lineas de
transporte y vinculen las areas periurbanas a los

principales destinos.
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3.2 Antecedentes

Un lineamiento segun la RAE es un rasgo o
caracteristica de algo. En la investigacion se
denomina lineamiento a la herramienta tedrica, que
expone el proceso para alcanzar un objetivo (Arias
y Martinez, 2017).

Los desplazamientos a larga y corta distancia son
innegables hoy en dia, no solo en el area urbana,
sino también las periferias de la ciudad. Al asimilar
datos  municipales como indicadores  de
investigacion se  obtuvo que los  buses
interparroquiales movilizan 26000 personas al dia.
Ademas, el 20% de habitantes de é&reas rurales
realizan transbordos para llegar a sus destinos
finales, el tiempo de viaje promedio para los
estudiantes es de 46 minutos, mientras que para los
trabajadores es de 54. A esto se suman los gastos
promedios de transportacion para estudiantes y
obreros que es de $0,40 a $0,50 respectivamente, lo
cual incrementa la canasta basica para las familias
rurales (Municipio de Cuenca, 2015d; Flores, Garcia,
Chica, y Mora, 2017). Esta informacion es la base
fundamental para realizar los lineamientos que

vinculen al sistema tranviario y las areas periféricas.

El planteamiento de los lineamientos es parte del
objetivo general del trabajo de titulacion, el cual
considera la conexion del tranvia y los medios de

transporte.  Los lineamientos  planteados a

continuacién surgen como respuesta de los
objetivos y la problematica estudiada anteriormente

de acuerdo al anélisis realizado.

También, se considerd los lineamientos planteados
en el Plan de Ordenamiento Urbano, 2015 de
Cuenca con respecto a la movilidad. La generacion
de los lineamientos se alinea a lo planteado en el
POU 2015 de Cuenca que vincula a los pasajeros
que viajan desde el exterior, es decir por buses

interprovinciales hasta la ciudad capital.

Entre los lineamientos expuestos en ese documento,
consta la articulaciéon  de  proyectos de
transportacion existentes, es decir la intermodalidad
del transporte publico dentro del area urbana, entre
otros. El plan expresa que la poblacion que se
desplaza cotidianamente desde los exteriores de
Cuenca, necesita estaciones intermodales de
transferencia parroquiales, urbanas y terminales,
cada una de ellas serviria como plataformas con
superficie minima delha y el terminal que es

equipamiento mayor de 6ha,

El sistema considera la seguridad de los
desplazamientos  peatonales,  estaciones  de
bicicletas en los exteriores de la ciudad y en el centro
historico, incremento de ciclovias principales 'y

secundarias, la conexion de nodos primarios del
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espacio publico, a través de una red vial de alta
calidad de disefio urbano (Municipio de Cuenca,
2015d).

Esta informacion corrobora la iniciativa inicial de la

intermodalidad, la cual se analizara a continuacion.

3.3 Modelo tedrico
ideal

El modelo tedrico ideal hace referencia a las
condiciones fisicas y sociales dptimas para alcanzar
la movilidad deseada. Se basa en los objetivos
planteados anteriormente segun el estudio
realizado y en los datos obtenidos en el Plan de
movilidad y el PDOT de Cuenca. A continuacion, se
enumerard un listado de las condiciones vy
caracteristicas que deben presentar los centros

urbanos:
3.3.1 Generales

La seguridad, calidad y confort son tres elementos
claves para lograr los mejores estandares de
desplazamiento en una ciudad.

. Seguridad: estaciones vigiladas por guardias

constantemente y en la noche contar con una
continua iluminacion.

. Confort: abarca todo el transcurso desde el
punto de origen hasta el destino final.

3.3.2 Peatdn/ aceras

El asentamiento brinda seguridad y confort a sus
habitantes al poseer aceras amplias con buenas
aptitudes para conseguir un flujo peatonal
constante, es decir una accesibilidad universal
Optima para la poblacion, incluyendo a las personas
con discapacidad. Para alcanzar dichos niveles hay

que cumplir los siguientes ftems.
. Seccion: mayor a 1,60m
. Material: Antideslizante

. Estado: Bueno a excelente, evitar desniveles y
cortes

. lluminacién: constante mayor a 3 Lux

3.3.3 Transporte pUblico

Reducir el traslape de lineas de autobus, alcanzar un
aire puro sin contaminacion alguna al disminuir las
emisiones de gases. Brindar las mejores condiciones
para que la poblacién considere el modelo de la
pirdmide invertida, en la cual se prioriza al peaton y
el transporte colectivo. Esto conlleva a un listado de

caracteristicas que engloban lo expuesto:

. Cobertura: mayoral 85%

Frecuencia: 5 a 20 minutos maximo.

Tarifa: integrada y regulad apta para toda la
poblacion considerando el salario basico y el
mantenimiento de las unidades.

Distancia entre paradas: inferior a300m
distancia méaxima de caminata.

Tiempo de desplazamiento menor posible
evitando el trafico mediante carriles exclusivos.

Estado de las paradas: Bueno, con
infraestructura fisica y brindando
mantenimiento constante.

Estado de la via: bueno brindado una
accesibilidad continua con baches ni cambios
de textura.

lluminacidn: constante mayor a 3 Lux.
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3.4 lLineamientos generales

Figura 3.4-1 Lineamiento N.° 1

@

Tarifa Unica

Alto numero de transbordos desde las
areas rurales, genera aumento econémi-
co en hogares.

Crear un Sistema de pago unico por cada
viaje.

m
La Cédmara de transporte de Cuenca, conjunta-
mente con EMOV EP considerara la integracion
tarifaria de todos los sistemas de transportacion
publica, el recaudo se unird a una caja comun,

proporcionando al usuario la disminucion de
costes de viajes. La tarifa sera de $0.35 que
incluye un numero ilimitado de transbordos en
un tiempo maximo de 30min. La tarjeta es de
uso exclusivo e intransferible.

zo—nv—»ocomolf _§ _§ |

\\ Cubre el area priurba-

7 Ina y urbana  de
, | Cuenca.

La EMOV EP se encargara
del recaudo al utilizar una
caja comun, la informa-
cién seré compartida con|
la Camara de Transporte

Lineamiento 1
—_— La tarjeta de EMOV sg
alineara con otras em-
presas publicas y priva-

Tarifa
Unica

Recargar la tarjeta de
bus en linea mediante
una cuenta bancaria.

El tiempo del viaje es
de 30min, sin limite
de transbordos.

@

Fuente y elaboracion: Propia
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El lineamiento se basd en los parédmetros analizados en los casos estudios como
Valencia o Barcelona donde la zonificacion (anillos concéntricos de crecimiento) y
el tipo de tarjeta determina el precio, caso contrario a Medellin en Colombia y BTR
en Curitiba, donde al realizar el pago Unico se tiene acceso a todas las terminales
de transferencia sin salir de las &reas de transbordo. Este parametro de tarifa Unica,

es el eje principal del capftulo y del cual se desprenden los demas lineamientos.

El lineamiento plantea el uso de la tarjeta “movilizate” sin limites de transbordos
en un tiempo previamente establecido, considerando el tiempo y distancias entre
el area urbana y periférica, se opta por un tiempo méximo de 30min. El
crondémetro inicia a partir del primer medio de transporte que utilice, desde ahf
tiene 30min a su favor para realizar transbordos ya sea en paradas de autobus,
tranvia o bicicletas, la intension es disminuir el costo ofreciendo un mejor servicio.
En caso de no acceder al destino final se volvera a pagar la tarifa integrada. Estas
ventajas se otorgan Unicamente a los residentes del cantén, es decir que
extranjeros y demés visitantes cuentan con otra tarifa ($0,70) que colabora a la

estabilidad del sistema integrado.

Este lineamiento se vincula con lo planteado en el POU de Cuenca, 2015. El cual
describe una intermodalidad que incluye movimientos internos y externos. Se
enfoca en viajes multimodales como el transporte privado y publico, la bicicleta y
el flujo a peatonal. En el mismo ya se plantea una integracién de tarifa, pero a la
vez divide en tres zonas estratégicas que son de primer, segundo y tercer orden.
La primera es externa, destinada para el recibimiento de los pasajeros de viajes
interparroquiales e interprovinciales, la sigue la zona interna que se dedica a
recoger a usuarios que se encuentren en los limites urbanos y demas flujos
externos, y la Ultima es aquella que articula al sistema de transporte publico (busy

tranvia) (Municipio de Cuenca, 2015d).

Figura 3.4-2 Tarifa Unica

2! S S

-=movilizate
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HORARIOS
6:00-22:00h

Fuente y elaboracion: Propia
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Figura 3.4-3 Lineamiento N°2

Aplicacion del Sistema Multimodal

Los medios de transporte
publico (bicicleta, bus, tran-
via), se convertiran en un solo
sitema a través de una tarjeta
con tarifa unificada.

Inexistencia de un sistema multimodal en

@&y 'a ciudad de Cuenca,.

Implementar un sistema multimodal, utili- Lineamiento 2
zando los medios de transporte existen-
tes en la ciudad.

Estacion de bicicletas, cerca de
las pardas del sistema tranviario
y del bus urbano.

Aplicacion del Sis
tema Intermodal

La Camara de transporte de Cuenca, junto con
el Tranvia 4 Rios de Cuenca, deberian comenzar
a pensar en implementar ofertas a los usuarios,
comenzando por la integracion de recorridos de
buses y medios de pago. Esto podria consistir en
generar rutas hibridas que consideren tomar el
tranvia y luego ciertos buses, considerando solo
un pago dentro del viaje, mejorando asi la
comodidad de los pasajeros al movilizarse.

Tarifa seguiin N° de viajes
viaje $0,35 30min
2idayvuelta  $0,70 60min
Transbordos 30min.

D
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S
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Fuente y elaboracion: Propia
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Mediante el uso de la infraestructura actual del
transporte publico, como paradas de autobus,
tranvia y estaciones de bicicletas, se implementara
la intermodalidad. El sistema se emplea a través del
uso exclusivo de la tarjeta y el tiempo de
intercambio de vehiculos. La idea principal es
utilizar los medios, mecanismos actuales vy
potencializarlos, sin necesidad de invertir en nuevos
instrumentos de pago o infraestructuras de

transicion para el usuario.

Bicicleta publica

Anteriormente ya se estudid las estaciones (bus,
tranvia) y las rutas desde los nodos de desarrollo, a
esos sistemas se suma el medio de bicicleta publica.
Es un proyecto a nivel Cantonal, el cual consta de
20 estaciones eléctricas, cargadas por energia solar
e implantadas en la ciudad. Es una alternativa
sustentable para la ciudadanfa y cuenta con una
central vial inalambrica, asi también posee una
instalacion GPS que complementa la aplicacion y
hace posible ubicar a tiempo real cada unidad. Al
proyecto se incorpora una aplicaciéon en linea que
facilita realizar el pago y el acceso a las unidades.
Este medio se relaciona con las cabeceras
parroquiales mediante estaciones que aun faltan

incrementar cerca de los limites. En la Tabla 3.4-1

Tabla 3.4-1 Estaciones actuales y propuestas de la bicicleta piblica

Estaciones actuales

O oo N ou MW N =

| a | a | ala alalalala
O (oo N ojul MW NDM = O

20

Fuente: Bici publica Cuenca, www.bicicuenca.com/home.aspx

UDA

El Vergel

Parque el Paraiso

U.E. La Salle

Estadio

Parque de la Madre

La Concordia
Universidad de Cuenca
El Centenario

Parque Calderon

El Farol

Plaza la Merced
Parque San Sebastian
Mercado 9 de Octubre
Portal Artesanal
Parque Victor J. Cuesta
Plaza Santo Domino
Marfa Auxiliadora
Terminal Terrestre

U.E Panama

Elaboracion: Propia

Estaciones propuestas

1

O o0 | ~N | O U N W | N

R O N
| = | O

Coliseo Mayor

Feria Libre

U.E Liceo Americano
Parada - Rio Tarqui
U.E Borja

Hosterfa Duran - Bafios
Iglesia Bafos
Aeropuerto

Puente Fabian Alarcéon
Cuartel Calderon
Cuatro esquinas

Iglesia- Ricaurte

130 | CAPITULO lIl: LINEAMIENTOS GENERALES

Carolina Vazquez - Henry Sucuzhafiay -


http://www.bicicuenca.com/home.aspx

UNIVERSIDAD DE CUENCA _ FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

Figura 3.4-4 Cambios del Sistema Modal
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Fuente y elaboracion: Propia
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y Figura 3.4-4 se enumeran las 20 estaciones
existentes en el area urbanay se proponen 12 nuevas
estaciones alrededor de los nodos de Ricaurte y
Bafios, ya que son las parroquias mas cercanas al
casco urbano. la concepcion de las nuevas
estaciones se basa en las paradas actuales del tranvia
y puntos de alto flujo peatonal.

Como se puede observar en las Figuras 3.4-5 hasta
3.4-7 al integrar los buses urbanos con el sistema
tranviario disminuiran los tiempos de viaje de la
poblaciéon, lo que conlleva a que mas personas
utilicen el sistema de transporte publico de la ciudad,
haciendo que el uso del vehiculo privado disminuya
y se amplié la disponibilidad de espacio vial, lo que
se significa un aumento de las velocidades del

transporte colectivo.

Banos

En la actualidad utilizando el medio de transporte
urbano que brinda el servicio al Nodo de desarrollo
Bafios efectla un tiempo total de 50min hasta llegar
a su Ultimo destino que es el Mercado 9 de Octubre.
Por lo cual, al implementar la intermodalidad los
tiempos y distancias recorridas  disminuyen
notablemente. Al combinar los servicios de bus
urbano y tranvia se disminuird el tiempo de

desplazamiento aproximadamente 28 min.

Ricaurte

Mediante la implantacion del lineamiento descrito, el
transporte publico se hace més practico, comodo,
rapido vy accesible para los usuarios de la cabecera
parroquial de Ricaurte. Se prevé que aumente el
nimero de pasajeros que utilizan el transporte
colectivo debido a que se reduce aproximadamente

9 minutos de recorrido.

Como se observa en las figuras 3.4-5y 3.4-7 existe
una reduccion en los tiempos de viaje utilizando el
sistema de intermodalidad conformado por el
tranvia — bus urbano en comparacion de emplear
solamente el autobus. La disminucion de tiempo es
de aproximadamente 23 min, lo que trae beneficios
a la ciudadania ya que mejora su calidad de vida.
Unicamente con la reduccién en los tiempos de viaje
del transporte publico se logrard que el transporte

colectivo sea competitivo con el transporte privado.

El Valle

Mediante la implantacion del lineamiento descrito, el
transporte publico es accesible para los usuarios de
la cabecera parroquial del Valle a pesar de que la
parada mas cercana a esta area de estudio es la del
mercado 9 de Octubre con una duracion de viaje en

bus de 25 minutos. Para mejorar este tiempo se

debe implantar nuevas medidas para la
infraestructura vial, como son carriles de bus
independientes, que a aparte de ahorrar tiempo el
operador del transporte publico ahorrara dinero
gracias a una mayor puntualidad, haciendo asi un
uso eficaz de los vehiculos. El sistema intermodal
conformado por el tranvia — bus urbano en
comparacion con el tiempo empleado con utilizar
solamente el autobus, la disminucién de tiempo es
de aproximadamente 8 min, estas disminuciones en
los tiempos de viaje atraerdn a méas personas a que

utilicen este medio de transporte
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Figura 3.4-5 Comparacién entre cambio modal propuesto y sistema tradicional de Bafos
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Fuente y elaboracion: Propia
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Fuente y elaboracion: Propia
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Figura 3.4-6 Comparacion entre cor'nbio modal propuesto y sistema tradicional de Ricaurte
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Figura 3.4-7 Comparacion enire cambio modal propuesto y sistema tradicional de El Valle
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Fuente y elaboracion: Propia
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Figura 3.4-8 Lineamiento N°3

Incorporacion de medios de transporte
que no cuenten con infraestructura a los
terminales de transferencia.

Abandono de terminales de transferencia
(Feria Libre y Terminal terrestre)

Reactivar las terminales de transferencia.

-\ )\

EL transporte microregional actualmente no
cuenta con un terminal adecuado que brinde
seguridad a sus pasajeros. Por lo tanto, se pro-
pone utilizar las terminales de transferencia
(Feria Libre y Terminal Terrestre)y reactivar la
dindmica de su concepcion.

| zo—nv-—»xne-ol § § |

Utilizar las lineas del SIT
hasta llegar a las terminales

Lineamiento 3 as paradas Iniciale

A\ seran en las terminales
[ M gl{de transferencia y pos-
teriormente se vincula-

ran con el sistema inter-

Incorporacion de medios
de transporte que no
cuenten con infraestruc-
tura a los terminales de
transferencia.

Compartir y coordinar el
espacio de las terminales con
los buses microregionales.

Fuente y elaboracion: Propia
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Las paradas aleatorias de buses microregionales
dentro del limite urbano se eliminaran (Maria
Auxiliadora, EI Cementerio y Av. Solano), ya que
todo el sistema se desarrollara entre las terminales
de transferencias y las parroquias rurales. De esta
manera las terminales de transferencia optimizaran
su capacidad facilitando el mejoramiento de su
control con respecto a horarios y frecuencia. La
frecuencia se regularizard en los dias Utiles y fines

de semana.

El propdsito de este lineamiento es brindar
seguridad a la poblacién que necesita desplazarse
desde las parroquias rurales hacia la ciudad vy
viceversa. Estas personas se movilizan en el area
urbana y periurbana con una tarifa integrada, pero
al utilizar el bus microregional se adicionara el valor

establecido para dicha area que no supera $0,50.

Figura 3.4-9 Rutas microregionales, paradas y terminales de transferencia

N Octavig Corflero
A Checa
Chiquintad :
Sidcgy
Sayausi
San Joaquin
Banos
El Valle
Turi Santa Ana
IMBOLOGIA
P ERE R
mnap LimiteUrBano
@ Paradas Microregionales Terminales de transferencias
—— Microregional @® Feria Libre
Radio de influencia @ Terminal terrestre 0800 1600 3.200 800

Fuente y elaboracion: Propia
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Figura 3.4-10 Lineamiento N°4

’ Disefio adecuado de aceras en las areas de
estudio.

de aceras inadecuadas, desniveles peligro-
sos y discontinuidades lo que genera que el
transito peatonal no sea el indicado.

/ Los nodos estudiados presentan secciones

, Otorgar un disefio adecuado de aceras a
las cabeceras parroquiales estudiadas.

-
Al
Las cabeceras parroquiales deben contar con un
disefio adecuado de aceras y vias, otorgando
veredas continuas, secciones optimas y sin des-
niveles lo genera que el trénsito peatonal no sea
el indicado. El éptimo disefio de aceras y calza-
das son aspectos centrales para mejorar la
calidad de vida de la poblaciéon debido a que
pueden lograr que las areas urbanas se transfor-

men en espacios mas amigables e incentivar el
uso del transporte publico.

Estado de acera

Lineamiento 4

Disefio adecuado de Material de

aceras en las éreas de
estudio para incentivar
el uso del transporte
publico.

Seccién de acera

Fuente y elaboracion: Propia
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Figura 3.4-11 Propuestas de Seccion

Seccion propuesta - Tipo | Seccion propuesta - Tipo |l

F—2.50 m—- 7.00 m J— 250 m—

1200 m -

Elaboracion: Propia
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Las aceras de todo el territorio deben proporcionar
confort, pero este concepto debe potenciarse en las
areas de espacios publicos, equipamientos vy
aquellas areas de transicion para que se realice la
intermodaliad, es decir cerca de estaciones de

autobus vy tranvia.

Aparte el disefio vial implica una buena concepcion
de entrada y salida de vehiculos, sobre todo del
transporte publico, que brinde facilidades de
trénsito a medios motorizados y no motorizados.
Por eso es importante brindar una barrera de
proteccion para todo tipo de clima, una capa de
rodadura adecuada con materiales antideslizantes,

una correcta iluminacion, entre otras caracteristicas.

En la figura 3.4-13 se observa los tramos de las areas
de estudio donde es factible la insercion de dichas
propuestas, considerando a la propuesta 1 como
ideal debido a que esté conformada por area verde
y una seccion muy amplia en ambos extremos de la
via, lo cual facilita el transito peatonal, esta seccion
es ideal en las zonas que actualmente no estan
edificadas debido a que hay el espacio
correspondiente para la implantacion. La propuesta
2 se expone como adecuada, debido a que posee
area verde y una seccion muy amplia en un
extremo, mientras que al otro lado se puede

encontrar una seccion adecuada para el transito

Figura 3.4-12 Seccién propuesta, Tipo llI

Elaboracién: Propia
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peatonal, dicha propuesta se la puede implantar en
zonas que se haya respetado en un extremo de la
via el retiro. La propuesta 3 se la considera como
aceptable debido a que esta conformada en ambos
extremos por una seccion asequible para el transito

de las personas, pero con ausencia de area verde.

En un gran porcentaje de los tramos estudiados en
las cabeceras parroquiales no se puede adecuar la
propuesta ideal debido a que cuentan con
edificaciones al borde de la via, donde no se ha
respetado los retiros adecuados, pero si es factible
la insercion de las propuestas 2 y 3 debido que los
tramos si cuentan con las secciones que permite la
implantacion de dichas propuestas segun sea el
caso. En los sectores que cuentan con acera, pero
en algunos casos no muestran en buen estado o no
cumplen con una seccion adecuada se recomienda
dar el mantenimiento continuo y proponer un solo
sentido de transito. Esto facilitarfa ampliar a
secciones de acera, lo que mejoraré la calidad de

vida de su poblacion.

Figura 3.4-13 Aplicacién de propuestas

Propuesta de tramos viales - Ricaurte Propuesta de tramos viales - Bafios

Wi

Propuesta de tramos viales - El Valle

SIMBOLOGIA

=7 Cabeceras del 4rea de estudio

Manzanas
— Aceras existentes
Propuestas de acera
= Propuesta 1
= Propuesta 2

= Propuesta 3

0 375 750 1500

Fuente y elaboracion: Propia

- Carolina Vazquez - Henry Sucuzhafiay

CAPITULO Il LINEAMIENTOS GENERALES | 141



UNIVERSIDAD DE CUENCA _ FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

Figura 3.4-14 Lineamiento N°5

Implementacion de negocios y actividades
artistico - culturales itinerantes en la ruta
del tranvia en el horario nocturno
(20:00-22:00)

Inseguridad en los tramos aledafios a la ruta
tranviaria en el horario nocturno, debido a
que los usos de suelo vinculados al comercio
no dan servicio hasta altas horas.

Imprimir dinamica en horarios nocturnos
a la zona tranviaria.

La ruta tranviaria quedara desolada posterior a
las 20h00 debido a que los negocios que se
encuentran en las cercanias finalizan su horario
de atencion lo que causaria inseguridad. Se pro-
pone que se instalen actividades itinerantes que
impriman dinamica al sector, con el debido
permiso de la Municipalidad de la ciudad. Siem-
pre que se respete y no se interrumpa el ade-
cuado acceso al vehiculo tranviario y su respec-
tivo transito.

zo—ov—»zcemof Q@

Negocios ambulantes

Exposiciones de
pintura

i

Lineamiento 5

Implementacion de
negocios y actividades
artistico - culturales
itinerantes en la ruta del
tranvia en el horario
nocturno (20:00-22:00)

Musica urbana

Fuente y elaboracion: Propia
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Figura 3.4-15 Propuesta de lineamiento 5
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Fuente y elaboracion: Propia
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Actividad itinerante Mercado 9 de Octubre
T CE—
Estrategias P e T
Establecer convenios entre la academia y el P —— —\\ / ET \
GAD‘ municipal. La Universidad de Cuenc}a, por / = \ Parada
medio de la facultad de Artes expondran sus \\ Gaspar Sangurima _/
obras al publico y asf estos espacios pueden Parada o A e
servir para el descubrimiento de grandes \Antonlo Borrero / T
potenciales.

Generar convenios entre la municipalidad vy la
empresa privada ya que es una de las formas
de crecimiento econdmico de las ciudades. Los
recursos serviran para satisfacer las necesidades
de la poblacion, en este caso el GAD municipal
brindara actividades publicitarias en los puntos
donde se realicen las actividades itinerantes,
con el objetivo de recuperar los espacios
publicos y a la vez mejorar el acceso al
transporte publico. La empresa privada se ™)
convertira en el principal aliado de las

municipalidades para lograr que los proyectos

-
I
|
|

Exposiciones
de pintura

se desarrollaren a través de la estructuracion de Exposiciones
planes de inversion. de pintura
\ Parada
Hermano Miguel
. 9/ /
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Fuente y elaboracion: Propia
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3.5 Conclusiones

Los lineamientos planteados se basan en los
problemas y objetivos expuestos en el estudio, v el
Plan de Ordenamiento Urbano de Cuenca 2015, en
el cual se observa que la situacion actual de los
nodos de las areas de desarrollo es muy diferente al
drea urbana. Por lo tanto, existen varios puntos a

mejorar.

En los lineamientos se planted una integracion ya
no solo en el area urbana, si no también incorpora
a la poblacién que normalmente presenta menos
recursos y que representa un 40% de viajes
cotidianos desde la ciudad de Cuenca. Los
lineamientos se enfocan en mejorar los aspectos del
transporte publico, como el confort y la seguridad
de los pasajeros. Asf también, considera que existe
un porcentaje que realiza mas de un transbordo al
dia para ejecutar sus actividades, por lo cual se
planted una tarifa integrada Unica que beneficie a
esta poblacién, de acuerdo al nimero de viajes que
realice. Esta tarifa incluye el servicio del bus urbano,
la bicicleta publica y el modo de transporte masivo.
Con respecto a las estaciones de la bicicleta publica,
se planted la instalaciéon de 12 nuevas estaciones
que brinden el servicio a los nodos de Bafios y

Ricaurte que son los mas proximos a la urbe. Debido

a la proxima circulacion comercial del tranvia se
optd por impulsar su uso cotidiano y brindar
beneficios a sus usuarios mediante la tarjeta
electronica, la cual prestara descuentos y recargas
en linea. El estudio muestra la reduccion de tiempos
de viaje desde area periurbana, por ejemplo, el
tramo Bafios - Mercado 9 de Octubre, reduce 23

minutos con la aplicacion de la intermodalidad.

El trayecto nocturno del modo masivo de transporte
es incierto ya que en su mayoria los usuarios evitan
desplazarse al observar que no existe movimiento
vial o peatonal lo que provoca inseguridad. Es asi
que al impulsar actividades itinerantes en el trazado
tranviario se brindarad sequridad y se impulsara el

crecimiento de pequefios comercios.

Hoy en dia, las terminales de transferencia no se
encuentran funcionando a toda su capacidad, sobre
todo la terminal ubicada en la Feria Libre. En
consiguiente, al analizar el transporte microregional
se identificod la ubicacién aleatoria de sus paradas
que no presentan las mejores condiciones. Por lo
tanto, se planted incluir a los buses microregionales

al Sistema SIT.

Otro punto importante es mejorar las secciones
viales de los nodos periféricos, ya que las

caracteristicas fisicas de sus aceras no cumplen con

los requisitos minimos para una buena circulacion,
lo que provoca que los habitantes opten por
movilizarse en vehiculos privados. La estrategia que
se plantd, es incentivar el uso del transporte publico,

mejorar la accesibilidad a estos asentamientos.

Al aplicar todos los lineamientos en conjunto se
alcanza un alto porcentaje de desarrollo humano de
los centros urbanos ya que al mejorar su
accesibilidad y ampliar su cobertura mediante el uso
del transporte publico, genera bienestar y una

mejor calidad de vida de sus pobladores.
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Conclusiones y

recomendaciones

El sistema actual de transporte publico urbano en la
ciudad de Cuenca no considera  los
desplazamientos del area periurbana y el
solapamiento de rutas por los principales ejes viales
de la ciudad, lo que causa congestion vehicular e

inconformidad en los tiempos de viaje.

El lineamiento planteado de integracion de
transporte colectivo por parte de la municipalidad y
la Cdmara de transporte de Cuenca, con inversion
en tecnologia logrard proporcionar a los usuarios
un sistema eficaz, obteniendo como resultado un
mejor servicio de transportacion y una alta calidad

de vida para los ciudadanos.

Por otro lado, al aplicar la ordenanza de
mejoramiento del sistema de transporte de Cuenca
puede ser una via importante para cambiar el
escenario de movilidad actual. La mejora de la
calidad del transporte publico complementada con
algunas medidas de racionalizacion del uso del
vehiculo privado puede desencadenar un cambio

notable en las pautas de movilidad de la ciudad.

Una de las claves fundamentales es disponer de una

buena base organizada, con un reparto de

funciones y responsabilidades muy bien definidas,
que articulen solidariamente y de forma coordinada
a todas las partes responsables del transporte
publico en la ciudad de Cuenca. En particular,
deben mejorarse las relaciones entre los distintos
niveles administrativos de la municipalidad y la
Camara de Transporte de Cuenca. Los nexos entre
el modo colectivo vy las politicas medioambientales,
sociales, de planificacion territorial y urbanisticas
son también vias de desarrollo cada vez mas criticas,
por lo cual deben sincronizarse con las mejoras en
el sistema de transporte publico para alcanzar
escenarios de futuro mas sostenibles. Todo ello
supone un reto para los actuales y futuros
gobiernos, dada la habitual dificultad para tender

hacia escenarios de futuro consensuados.

El presente estudio de titulacion, considera que la
administracion (2009 - 2014) del Municipio de
Cuenca, no considerd al sector rural durante la
planificacion del tranvia debido a que se analizd en
la fase de estudio, la zona urbana, su transporte
publico, las frecuencias y lineas con alta demanda.
En ningun apartado se examind los viajes hacia el
area de expansion, pese a que estos representan el
40% de viajes cotidianos que se realizan en la urbe.
Asimismo, los resultados expuestos en el analisis de

variables, se determind que los posibles nodos que

tienen la capacidad de articularse al sistema
tranviario de manera eficiente son: Bafios, Ricaurte
y El Valle. Esto se debe a la conexion directa entre
los centros urbanos y los tres destinos principales,
presentando menores tiempos de desplazamiento,
distancias, mejores aptitudes fisicas del territorio y
su trayecto. Es importante mencionar que la
cabecera parroquial de Sinincay presenta mayores
tiempos de desplazamiento, baja cobertura del
transporte urbano ya que solo cuenta con una linea
de bus y el flujo de personas que utilizan el

transporte es mucho menor a los demas nodos.

El arquitecto Fernando Pauta menciona que més de
100 mil personas aun no tienen buena movilidad,
pues aln existe un transporte rural muy precario, en
el que inclusive opera el sistema informal. Cabe
recalcar que el tranvia ya esta construido, a pesar
de los problemas que ha presentado y sigue
presentando. Ahora hay que planificar para que
este modo masivo de transporte sea aprovechado
por los usuarios de la ciudad y su periferia, para as
alcanzar un desarrollo éptimo al mejorar el transito

y el transporte publico.

146 | CONCLUSIONES, RECOMENDACIONES Y ANEXOS

Carolina Vazquez - Henry Sucuzhafiay -



UNIVERSIDAD DE CUENCA _ FACULTAD DE ARQUITECTURA Y URBANISMO

Recomendaciones

La presente tesis puede servir como un estudio de
referencia para las autoridades municipales de
Cuenca, ya que es un tema de discusion de caracter
actual. Los gobiernos deben buscar la manera de
desarrollar los servicios que otorgan al publico,
satisfacer las necesidades de sus ciudadanos, que

cada dia aumentan.

Concluido el presente trabajo de titulacion, se
considera conveniente enunciar las siguientes

recomendaciones:

. Se recomienda a la municipalidad aplicar el
lineamiento 1y 2, que integrara el bus urbano,
tranvia y bicicleta publica, asi se creard una
tarifa Unica sin nimero de viajes.

. En estudios posteriores se consideren las otras
areas periurbanas de la ciudad para enfocar y
tomar en cuenta a los demas usuarios que
utilizan el transporte publico de la urbe.

. Realizar una encuesta de percepcion a los
usuarios del sistema de transporte para
conocer sus necesidades y los servicios que les
gustaria mejorar y acceder. De igual manera
que den su opinién sobre los puntos a reforzar
en el sistema de transporte 'y = sus
recomendaciones para poder mejorarlo.

. Se recomienda que la “Ordenanza de
mejoramiento del transporte publico de la
ciudad de Cuenca” sea aplicada en un mayor

porcentaje, debido a que se mencionan puntos
importantes como la capacitacion a los
conductores, conciencia ecoldgica. Sobre todo,
dar un mantenimiento constante y adecuado
de la flota vehicular.

Las paradas de buses deben contar con
marquesinas, lo que permitira una espera
confortable para los usuarios.
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4 ANEXO

Anexo 4-1 Ficha de inventario vial Anexo 4-3 Ficha de frecuencia

FICHA DE INVENTARIO VIAL ENCUESTA DE FRECUENCIA DE TRANSPORTE PUBLICO |
ESTUDIO DE PLANIFICACION DEL TRANVIA Y SU POSIBILIDAD DE INTEGRACION A

ESTUDIO DE PLANIFICACION DEL TRANVIA Y SU POSIBILIDAD DE INTEGRACION A LA CONEXION CON LOS VIAJES PERIURBANOS

LA CONEXION CON LOS VIAJES PERIURBANOS

ENCUESTADOR: FICHA; lFECHAZ ENCUESTADOR: FICHA: FECHA:
COD_TRAMO DIBUJO DE SECCION DIBUJO DE TRAMO HORA DE INICIO: HORA DE FINALIZACION: ESTACION:
ELEMENTO [ESIADO [ANCHO 1INCHO 2 [MATERIALJLUMINACION (lux) LINEA DE BUS: RUTA:
Acera Der.
Acera lzg. N© | HORA BFRECUENCIA . COOPERATIVA d. CBSLRVACIONLS
Observaciones:
2
ESTADO: SIMBOLOGIA: REGISTRO FOTOGRAFICO
Buenc Seffalizacion Horizonmal &= ——|COD_IRANMO
Bancas Vista
Regular Parada d |
Senlido —«+«— |COD_TRANO
Malo Vista

Elaboracién: Propia

Anexo 4-2 Ficha de Uso de suelo

ENCUESTA DE MOVILIDAD

ESTUDIO DE PLANIFICACION DEL TRANVIA Y SU POSIBILIDAD DE INTEGRACION A Elaboracion: Propia

LA CONEXION CON LOS VIAJES PERIURBANOS

ENCULSTADOR: [FicriA; FLCHIA:

USOS DE SUELO CODIGO |OBSERVACION

Elaboracién: Propia
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Anexo 4-4 Lineas que cubren el servicio de transporte pUblico en Banos

Operadora SIT
Nro Linea 100 RICAURTE - BANOS
Frecuencias Horarios
Lun-Vier hora pico CADA 4 MIN. Lunes a 05:40 - 22:15
Lun-Vier hora valle CADA5 MIN. Sabado 06:00 - 20:00
Domingo 06:00 - 20:00
Origen ARENAL Destino BANOS
IDA RETORNO
ARENAL BAKOS

DANIEL DURAN

RICARDO RURAN

ANTONIO RICAURTE

AV LAS AMERICAS

PANAMERICA NORTE

GASPAR SANGURIMA

AV LAS AMERICAS

HERMANO MIGUEL

Operadora RICAURTESA

Nro Linea BUOT2 BANOS-QUINTA CHICA

Frecuencias Horarios

Lun-Vier hora pico CADA 6 MIN | Lunes a Viernes | 05:40 - 21:39:00

Lun-Vier hora valle CADA 7 MIN sabado y 06:00:00 - 19:36:00
Domingo

Origen Bafios Destino Quinta Chica

IDA RETORNO

Bafios San Pablo De Lago

Ricardo Ruran Quinuas

Av Loja Buza

Tarqui Av Las Americas

Pio Bravo Turuhaico

Av Huayna Capac Av Espafia

DE LAS LADERAS

PIO BRAVO

Av Gil Ramirez Davalos

De Las Laderas

AV GIL RAMIREZ DAVALOS

AV HUAYNA CAPAC

Turuhaico

Vega Mufioz

AV HUAYNA CAPAC

AV GIL RAMIREZ DAVALOS

Av Las Americas

Juan Montalvo

VEGA MUNOZ

DE LAS LADERAS

San Pablo De Lago

Presidente Cordova

DANIEL ALVARADO

AV LAS AMERICAS

Av3 De Noviembre

AV LAS AMERICAS

PANAMERICANA NORTE

Av 12 De Abril

RICARDO DURAN

ANTONIO RICAURTE

Av Solano

BANOS

DANIEL DURAN

Remigio Crespo

ARENAL

Juan Bautista Vasquez

Lorenzo Piedra

Av Pichincha

Av 12 De Octubre

Av 1 De Mayo

Av Loja

Ricardo Ruran

Bafios
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Anexo 4-5 Lineas que cubren el servicio de transporte publico en Sinincay

Operadora URBA10

Nro Linea BUO18 ZHUCAY-GRAIMAN

Frecuencias Horarios

Lun-Vier hora pico CADA 5 MIN. Lunes a Viernes | 06:00- 21:50:00

Lun-Vier hora valle CADA 6 MIN. sabado | 001500
Domingo 20:15:00

Origen Bafios Destino Quinta Chica

IDA RETORNO

PANAMERICANA SUR AV ELLA LIUT

AV LAS AMERICAS

AV GIL RAMIREZ DAVALOS

AV REMIGIO CRESPO

AV HEROES DE VERDELOMA

Operadora 10 DE AGOSTO
Nro Linea 6 MAYANCELA - 9 DE OCTUBRE
Frecuencias Horarios
Lun-Vier hora pico CADA 8 MIN. Lunes a Viernes 05:50 - 21:.00
Lun-Vier hora valle CADA 10 Sabado 06:00 - 17:00
Domingo 06:00 - 14:00
Origen MAYANCELA Destino 9 DE OCTUBRE
IDA RETORNO
MAYANCELA TOMAS ORDONES

TARQUI

JUAN MONTALVO

CAMINO A PATAMARCA

GASPAR SANGFURIMA

AV HEROES DE VERDELOMA

PRESIDENTE CORDOVA

AV GIL RAMIREZ DAVALOS

AV 3 DE NOVIEMBRE

AV ELLA LIUT

AV 12 DE ABRIL

AMERICAS ESPANA
TURUHUAICO TURUHUAICO
ESPANA AMERICAS

GUAYAS

NUNEZ DE BONILLA

CAMINO A PATAMARCA

AV REMIGIO CRESPO

VEGA MUNOZ

CAMINO A MAYANCELA

TOMAS ORDONEZ

AV LAS AMERICAS

PANAMERICANA SUR

MAYANCELA
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Operadora TURISMO BANOS SA
Nro Linea 27 SININCAY - HUIZHIL
Frecuencias Horarios
Lun-Vier hora pico CADA 6 Lunes a Viernes 05:50 - 22:00
Lun-Vier hora valle CADA7 Sabado 06:00 -19:30
Domingo 06:00 - 19:30
Origen | CEMENTERIO DE | Destino SININCAY
IDA RETORNO
BAKOS SIGCHO
CAMINO A MISICATA SININCAY
LUIS MOSCOSO VIA A MIRAFLORES
AMERICAS MARIANO CUEVA
REMIGIO CRESPO HEROES DE VERDELOMA
UNIDAD NACIONAL GENERAL TORRES
12 DE ABRIL MARISCAL LAMAR
PUENTE DEL OTORONGO CORONEL TALBOT
3 DE NOVIEMBRE BOLIVAR
CONDAMINE PUENTE OTORONGO
TARQUI 12 DE ABRIL
ESTEVEZ DE TORAL UNIDAD NACIONAL
PIO BRAVO REMIGIO CRESPO
VARGAS MACHUCA AMERICAS
MUNOZ VERNAZA LUIS MOSCOSO
MARIANO CUEVA CAMINO A MISICATA
AMERICAS BAKNOS
MIRAFLORES
SININCAY
SIGCHO

Operadora SIT

Nro Linea 101 TERMINAL NORTE - YANATURO
Frecuencias Horarios

Lun-Vier hora pico CADA 13 Lunes a Viernes 06:30 - 19:15
Lun-Vier hora valle CADA 15 Sabado 07:00 - 13:15
Domingo 07:30 - 12:55
Origen TERMINAL Destino YANATURO

IDA RETORNO

TERMINAL NORTE YANATURO

AV GIL RAMIREZ DAVALOS

VIA A LAZARETO

AV HEROES DE VERDELOMA

AV ABERLARDO J. ANDRADE

LUIS CORDERO

LUIS CORDERO

AV ABERLARDO J. ANDRADE

AV HEROES DE VERDELOMA

VIA A LAZARETO

AV GIL RAMIREZ DAVALOS

YANATURO

TERMINAL NORTE

Micro regional:

Operadora TURISMO BANOS SA
Nro Linea EL CARMEN- MARIA AUXILIADORA
Frecuencias Horarios
Lun-Vier hora pico CADA 6 Lunes a Viernes 05:50:00
Lun-Vier hora valle CADA 7 Sabado 06:00:00
Domingo 06:00:00
Origen MARIA Destino EL CARMEN
IDA RETORNO
EL CARMEN MARIA AUXILIADORA
VIA A SININCAY PIO BRAVO
VIA A MIRAFLORES MARIANO CUEVA
AMERICAS AV LAS AMERICAS
MARIANO CUEVA VIA A MIRAFLORES
HEROES DE VERDELOMA VIA A SININCAY
PIO BRAVO EL CARMEN

MARIA AUXILIADORA
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Interparroquial

Ruta Carmen de Sinincay - Marfa Auxiliadora

Anexo 4-6 Lineas que cubren el servicio de transporte pUblico en Ricaurte

Operadora UNCOMETRO
Nro Linea 10 FLORIDA - PULUNCAY
Frecuencias Horarios

Lun-Vier hora pico CADA 13 MIN. Lunes a 06:10 - 19:15
Lun-Vier hora valle CADA 15 MIN. Sabado 06:40 - 15:00
Domingo 07:00 - 13:45
Origen FLORIDA Destino PULUNCAY

IDA RETORNO

AV- ENRIQUE ARIZAGA PULUNCAY

AV LAS AMERICAS

CAMINO A OCHOA LEON

AV 12 DE ABRIL

VIA A SAN MIGUEL

Carmen de Sinincay - Maria Auxiliadora
Ida Vuelta
5:55 10:25
6:15 1:25
6:35 12:20
6:55 12:40
715 13:00
7:35 13:25
7:55 15:00
8:15 16:00
8:35 17:00
915 17:20
9:35 17:40

18:00
18:20
18:50
19:10
19:45
22:15

Ruta Carmen de Sinincay — Feria Libre

AV 3 DE NOVIEMBRE SIN NOMBRE
CONDAMINE AV 25 DE MARZO
CALLE LARGA CARLOS TOSI

ALFONSO JERVES PRIMERA
MANUEL VEGA OCTAVIO CHACON
GASPAR SANGURIMA AV DE LAS AMERICAS
AV ESPANA DE LAS LADERAS
AV ELIA LIUT AV GIL RAMIREZ DAVALOS
AV GIL RAMIREZ DAVALOS VALENCIA
DE LAS LADERAS AV ESPANA
AV LAS AMERICAS AV HUAYNA CAPAC
PASEO MACHANGARA AV 12 DE ABRIL
CARLOS TOSI EDWIN SACOTO

OCTAVIO CORNELIO VINTIMILLA

AV REMIGIO CRESPO

AV 25 DE MARZO

AV LAS AMERICAS

Carmen de Sinincay - Feria Libre
Ida Vuelta
5:55 6:40
715 8:00
8:35 10:15

SIN'NOMBRE

AV PRIMERO DE MAYO

VIA A SAN MIGUEL

AV ENRIQUE ARIZAGA

CAMINO A OCHOA LEON

FLORIDA

PULUNCAY
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Microregional:

Operadora RICAURTE SA Anexo 4-7 Lineas que cubren el servicio de El Valle
Nro Linea CEMENTERIO - VARIOS Operadora COMCUETU
Frecuencias Horarios Nro Linea BUO14 EL VALLE-FERIA LIBRE
Lun-Vier hora pico VARIA Lunes a Viernes 6:00 - 9:00 Frecuencias Horarios
Lun-Vier hora valle VARIA <4bado Lun-Vier hora pico CADA 5 MIN. | Lunes a Viernes | 0610 - 7:00:00
] . Sébadoy 06:15:00 -
Domingo Lun-Vier hora valle CADA 6 MIN. :
Domingo 18:50:00
Origen CEMENTERIO Destino MULTIPLE Origen EL VALLE Destino FERIA LIBRE
IDA RETORNO IDA RETORNO
CEMENTERIO SIDCAY — EL GUABO- LLACAO- LA RAYA-SANTA VIA AL VALLE AV LAS AMERICAS
ROSA - BIBIN
AV 24 DE MAYO AMAZONAS
GARCIA MORENO EL ARENAL
AV 10 DEAGOSTO AV. UNIDAD NACIONAL
AV HURTADO DE MENDOZA DANIEL DURAN
JOSE JOAQUIN DE OLMEDO ANTONIO RICAURTE AV MEXICO AV 3 DE NOVIEMBRE
AV. ESPANA PANAMERICANA NORTE AV LAS AMERICAS CALLE LARGA
ELIA LIUT AV LAS AMERICAS AV HUAYNA CAPAC
AV GIL RAMIREZ DAVALOS DE LAS PRADERAS AV 12 DE ABRIL
DE LAS PARADERAS AV GIL RAMIREZ DAVALOS AV DEL PARAISO
AV DE LAS AMERICAS AV TURUHUAYCO AV 24 DE MAYO
PANAMERICANA NORTE AV ESPANA .
VIA AL VALLE
ANTONIO RICAURTE NUNEZ DE BONILLA
DANIEL DURAN GASPAR SANGURIMA
EL ARENAL HURTADO DE MENDOZA
SIDCAY — EL GUABO- LLACAO- LA CEMENTERIO
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Operadora CUENCANA SA
Nro Linea 24 CRUCE DEL CARMEN - AUQUILULA
Frecuencias Horarios
Lun-Vier hora pico CADA 6 MIN. Lunes a Viernes 06:00 - 22:00
Lun-Vier hora valle CADA 7 MIN. Sabado 06:20 - 18:00
Domingo 06:20-17:00
Origen | CRUCE DEL CARMEN | Destino AUQUILULA
IDA RETORNO
CRUCE EL CARMEN AUQUILULA
VIA A MIRAFLORES VIA AL VALLE

AV LAS AMERICAS

AV 24 DE MAYO

AMERICAS

AV DEL PARAISO

MARIANO CUEVA

AV PUMAPUNGO

HEROES DE VERDELOMA

AV HUAYNA CAPAC

TOMAS ORDONEZ

JUAN JOSE FLORES

PRESIDENTE CORDOVA GABRIEL GARCIA MORENO
MARIANO CUEVA ELOY ALFARO
CALLE LARGA PRESIDENTE CORDOVA
BAJADA TODOS SANTOS ANTONIO VARGAS MACHUCA
AV 12 DE ABRIL MARIANO CUEVA
AV SALANO AV AMERICAS
AV 10 DE AGOSTO AV MIRAFLORES
AV 24 DE MAYO VIA A SININCAY

VIA AL VALLE

CRUCE DEL CARMEN

AUQUILULA

Elaboracién: Propia
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