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La pandemia causada por el Covid-19 ha ex-
puesto las vulnerabilidades, muchas de las ve-
ces cronicas, de las ciudades en América La-
tina. Sin embargo, también ha visibilizado la
rdpida respuesta y creatividad de los gobiernos
y la ciudadania al momento de implementar
medidas para afrontar esta crisis. Resulta de
interés el analisis de una de las areas que mas
adaptaciones ha venido manteniendo durante
este evento como es la movilidad urbana.

La presente investigacion se centra en un es-
tudio sobre la movilidad por motivo de trabajo
en un area periurbana como la parroquia de
Banos en Cuenca, Ecuador. Se realizé diagnds-
tico de la zona de estudio en un periodo previo
y posterior al inicio de la pandemia. En donde,
se evallan caracteristicas de viaje e indicado-
res para encontrar la problematica central y
finalmente cumplir con el objetivo planteado
gue es el desarrollar estrategias que potencia-
licen una movilidad sostenible en el area de
estudio.

Palabras clave: Movilidad sostenible. Espacio
publico. Covid-19. Parroquia Banos. Cuenca.



The pandemic caused by Covid-19 has exposed
the vulnerabilities, most of the times chronic
of cities in Latin America. However, it has also
made visible the rapid response and creativity
of the governments and the citizens when im-
plementing measures to deal with this crisis.
The analysis of one of the areas that has been
maintaining the most adaptations during this
event, such as urban mobility, is of interest.

This research focuses on a study on mobility for
work reasons in a peri-urban area like Banos
Parish in Cuenca, Ecuador. A diagnosis of the
study area was made before and after the start
of the pandemic where travel characteristics
and indicators are evaluated to find the central
problem and finally meet the stated objecti-
ve, which is to develop strategies that enhance
sustainable mobility in the study area.

Keywords: Sustainable mobility. Public space.
Covid-19. Parroquia Banos. Cuenca.



12-19

Objetivo general
Objetivos especificos

20-55

Planificacion del desarrollo
Planificacion territorial
Planificaciéon local: Cuenca
Lo periurbano

Movilidad como accesibilidad al desarrollo
Movilidad cotidiana

Movilidad cotidiana por motivo de trabajo
Movilidad en areas periurbanas
Transporte rural y periurbano

Desarrollo sostenible

Espacios publicos sostenibles
Movilidad sostenible

Modos de transporte sostenibles

Pandemias en la historia
Coronavirus en un contexto mundial
Medidas emergentes

Experiencias en las ciudades durante la pandemia

Incidencias en el trabajo y la economia
Teletrabajo

56-65

Delimitacion del drea de estudio
Indicadores seleccionados
Recoleccidn de informacién
Aplicacién de encuesta

Levantamiento vial
Analisis FODA

Arbol de problemas
Modelos de movilidad

Arbol de objetivos

Modelo propuesto
Formulacién de estrategias
Aplicaciéon de estrategias



Diagnéstico
66-105

3.1 DIagNOStiCO.........ccoooeee 68
Cuenca
Parroquia Banos
Delimitacion del area de estudio
Poblacién y actividades
Movilidad

3.2 Sintesis del diagnoéstico ..., 926
Matriz FODA
Arbol de problemas
Modelo de movilidad antes del Covid-19
Modelo de movilidad después del Covid-19

Propuesta
106-169

4.1 Formulacion de estrategias.........

Arbol de objetivos
Modelo de movilidad objetivo
Formulacién de estrategias

4.2 Aplicacion de estrategias.......

UCUENCA

Conclusiones
170-211
108 5.1 Conclusiones ... 172
5.2 Recomendaciones.............cccov. 174
5.3 Referencias bibliograficas........ 176
F AN g 1= (o T3 199

GABRIELA BARRERA | MISHELLE ORDONEZ

CAP 00



UCUENCA

Clausula de licencia y autorizacién para publicacién en el
Repositorio Institucional

Yo, Mishelle Anais Ordénez Brito en calidad de autora y titular de los derechos
morales y patrimoniales del trabajo de titulacion “Dinamicas de movilidad en
el marco del Covid-19: Estrategias orientadas hacia la movilidad sostenible en
la parroquia Bafos, Cuenca’, de conformidad con el Art. 114 del CODIGO
ORGANICO DE LA ECONOMIA SOCIAL DE LOS CONOCIMIENTOS,
CREATIVIDAD E INNOVACION reconozco a favor de la Universidad de Cuenca
una licencia gratuita, intransferible y no exclusiva para el uso no comercial de
la obra, con fines estrictamente académicos.

Asi mismo, autorizo a la Universidad de Cuenca para que realice la publicacion
de este trabajo de titulacion en el repositorio institucional, de conformidad a
lo dispuesto en el Art. 144 de la Ley Organica de Educacion Superior.

Cuenca, 21 de noviembre de 2022

[lishelle Ordo'g

Mishelle Anais Ordénez Brito

C.1: 0105594592

Clausula de licencia y autorizaciéon para publicacién en el
Repositorio Institucional

Yo, Jocelyne Gabriela Barrera Calle en calidad de autora y titular de los derechos
morales y patrimoniales del trabajo de titulacion “Dindamicas de movilidad en
el marco del Covid-19: Estrategias orientadas hacia la movilidad sostenible en
la parroquia Bafos, Cuenca’., de conformidad con el Art. 114 del CODIGO
ORGANICO DE LA ECONOMIA SOCIAL DE LOS CONOCIMIENTOS,
CREATIVIDAD E INNOVACION reconozco a favor de la Universidad de Cuenca
una licencia gratuita, intransferible y no exclusiva para el uso no comercial de
la obra, con fines estrictamente académicos.

Asi mismo, autorizo a la Universidad de Cuenca para que realice la publicacién
de este trabajo de titulacion en el repositorio institucional, de conformidad a
lo dispuesto en el Art. 144 de la Ley Organica de Educacién Superior.

Cuenca, 21 de noviembre de 2022

G

Jocelyne Gabriela Barrera Calle

C.l: 0105683346



Clausula de Propiedad Intelectual

Yo, Mishelle Anais Ordériez Brito, autora del trabajo de titulacién “Dinamicas de
movilidad en el marco del Covid-19: Estrategias orientadas hacia la movilidad
sostenible en la parroquia Bahos, Cuenca” certifico que todas las ideas
opiniones y contenidos expuestos en la presente investigacion son de exclusiva
responsabilidad de sus autores.

Cuenca, 21 de noviembre de 2022

Mishelle Anais Ordénez Brito

C.l: 0105594592

UCUENCA

Clausula de Propiedad Intelectual

Yo, Jocelyne Gabriela Barrera Calle, autora del trabajo de titulacién “Dinamicas
de movilidad en el marco del Covid-19: Estrategias orientadas hacia la
movilidad sostenible en la parroquia Banos, Cuenca” certifico que todas las
ideas opiniones y contenidos expuestos en la presente investigacion son de
exclusiva responsabilidad de sus autores.

Cuenca, 21 de noviembre de 2022

Cobelo

Jocelyne Gabriela Barrera Calle

Cl: 0105683346

GABRIELA BARRERA | MISHELLE ORDONEZ



A nuestro director el Arg. Enrique Flores Phd.
y al grupo de investigacion CITMOV por la guia
brindada durante este proceso.

De igual forma, a los docentes de la Facultad
de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad
de Cuenca, por los conocimientos y experien-
cias adquiridas.



A mis padres, Nelson y Gladys, por estar
siempre presentes en todos mis logros y ser un
gran apoyo durante toda esta etapa
universitaria.

Gabriela.

A mis padres y hermanos, por su motivacion
y amor incondicional.

A mi familia y amigos, por todo el carifno y
apoyo a lo largo de estos anos.

Mishelle.



l.Introduccién
I.Objetivos

Ill. Glosario



M N

INTRODUCECION



La historia de la presencia de pandemias no es
algo nuevo, en 1347 aparecidé la peste bubdni-
ca, en 1885 la peste negra, treinta y tres anos
mas tarde la gripe espanola, la Gripe HTN1 en
el 2009, entre otras. Durante la presencia de
cada pandemia se tomaron drasticas medidas
desde el confinamiento hasta la mejora en
las infraestructuras sanitarias de las ciudades.
Esto ha llevado que, en los ultimos 150 anos,
la expectativa de vida se incremente de 45 a
80 anos, y se dice que la mitad de estos alcan-
ces se debe a la planificacion de ciudades y
los avances en ingenieria y la otra mitad, a la
comunidad médica.

A lo largo de estos eventos hubo situaciones
que afectaron a la salud y que pusieron en
riesgo a la humanidad. En 1850 se hablaba
de la ciudad injusta, una narrativa de prensa,
titulada el amargo grito de los desheredados
de Londres, publicado en octubre de 1883 por
Andrew Mears. En ella se describe la vivienda
habitacion de los trabajadores de la industria
Yy SU precarizacion al extremo de reivindicar la
luz natural y la ventilacién en los hogares mas
pobres, el hecho histérico la tugurizaria. Como
respuesta asomo la ciudad jardin con el lote

aislado y la vivienda unifamiliar.

En otro hecho mas reciente, los expertos pro-
nosticaron el fin de las ciudades densas, pre-
diciendo el éxodo de los habitantes a los su-
burbios, todo esto a partir del ataque del 9-11
en el que las torres de Frank Gehry cayeron, se
apunto a un futuro de ciudades suburbanas y
poli nucleadas. Han pasado 11 anosy ahora en
Manhattan se situan las 3 torres de edificios
residenciales mas alta del mundo.

En el ano 2020 otro fendmeno aparece, el he-
cho histérico marca la presencia de una nueva
pandemia. Se predice la construccion de ciu-
dades mas seguras, mas sanas, el objetivo se
centra en la cercania (los microdesplazamien-
tos), se visualiza una reorganizacién del trans-
porte y la movilidad en medios mas sosteni-
bles.

Cuando se habla de las predicciones de los ex-
pertos en los temas de ciudad, las autoridades
van a tener dos opciones; la primera es no aco-
gerlas, y asi como en Manhattan, terminamos
rindiendo culto al capital, hasta que el suceso
historico con nuestros muertos se haya esfu-

mado de la conciencia colectiva; o la segunda
opcidn, seguir por la concrecién de propuestas
de cambio por la cual ya algunas ciudades es-
tan avanzando.

En este contexto, es innegable, que las ciuda-
des deben acoger procesos de planificacion
gue se encamine hacia un orden deseado, la
pregunta seria ;cual es el orden deseado?

El orden deseado para el escritor, dueno del
realismo magico, Gabriel Garcia Marquez, lo
describe en un pasaje de su obra Cien anos
de soledad “se habia dispuesto de tal modo la
posicidon de las casas, que desde todas podia
llegarse al rio y abastecerse de agua con igual
esfuerzo, y se trazo las calles con tan buen sen-
tido que ninguna casa recibia mas sol que otra
a la hora del calor”’, el orden deseado, explica
aquella fantasia utépica de vivir todos de ma-
nera igual en armonia y justicia, sin aprovecha-
mientos, sin pretensiones, sin crear el caos.

La sostenibilidad por su lado, una propuesta
generacional de vida en una realidad comple-
Mmentaria y no competitiva. Propuesta que no
tendra oidos hasta que la asfixia nos alcance y



estemos al borde de la destruccion, casi algo
similar a lo que sucedidé en la segunda guerra
mundial, en donde nacio el ordenamiento del
territorio para corregir, componer y reconstruir
lo destruido.

La actual investigacion nos situa en la pande-
mia, ocasionada por coronavirus, la cual vino
acompanada de un confinamiento, pero a di-
ferencia de otros tiempos los recursos de la
tecnologia y la comunicacidn nos permiten,
educarnos en virtualidad o teletrabajar, sin
embargo, se establece que mas del 80% de la
fuerza de trabajo global resultd perjudicada de
una manera total o parcial.

Los desafios se han presentado en mayor me-
dida en la poblacién de sectores vulnerables,
como es el caso de los habitantes que residen
en las zonas periurbanas. En estos sectores se
exacerbod la problematica en torno a la conec-
tividad y accesibilidad. Su poblacién se enfren-
ta a desafios mayores debido a la necesidad
de cubrir desplazamientos mas largos por la
dependencia que mantiene con las areas ur-
banas, donde usualmente se concentran equi-
pamientos, servicios basicos y fuentes labora-

les, es la realidad del modelo centro - periferie
presente en las ciudades de América del Sur.

En el caso local, los fenédmenos no son distin-
tos y resulta de interés analizar los efectos que
tuvo la pandemia sobre las dindmicas de mo-
vilidad de la poblacién de la parroquia Banos
ubicada en la zona periurbana de Cuenca, un
lugar con un atractivo y excepcionalidad debi-
do a la presencia de aguas termales y en don-
de predomina una fuerte actividad econdmica
relacionada con el turismo y los servicios. El
estudio reconoce la necesidad de evaluar las
modificaciones en la movilidad de poblacién
previamente mencionada, para mejorar las
condiciones de estas “nuevas practicas” y po-
tenciar aquellas otras que deberian trascender
al futuro.

El objetivo principal de la investigacion es de-
sarrollar una propuesta que mejore la movili-
dad en la parroquia Banos desde un enfoque
sostenible. Para ello, se parte de un marco
tedrico que abarca tematicas de planificacion,
movilidad y sustentabilidad relacionadas a
zonas periurbanas. Como segunda etapa, se
desarrolla un diagndstico de la parroquia en

un periodo previo a la aparicién del Covid-19
y la etapa posterior a la misma. En él se desta-
can dos problematicas centrales: la primera en
torno a las caracteristicas deficientes de la in-
fraestructura existente y sus afecciones en los
desplazamientos micro localizados (dentro de
la parroquia), y la segunda, relacionada a las
limitaciones del sistema de transporte publico
que dificultan promover su uso en desplaza-
mientos de mayor distancia.

Todo este proceso se sintetiza y se ve plasma-
do en un modelo de movilidad objetivo para
asi, en una etapa final, plantear una propuesta
gue responda a las necesidades especificas de
cada problematica orientado siempre a la mo-
vilidad sostenible. La propuesta se basa en la
formulacién de estrategias y una serie de pro-
yectos en los cuales se reconoce la importan-
cia del conocimiento experto para establecer
las distintas intervenciones, pero también se
enfatiza el valor de la participacién ciudadana
para la apropiacion del espacio y la identidad
del lugar.



Desarrollar una propuesta que potencialice
una movilidad sostenible en la parroquia Ba-
nos mediante estrategias basadas en dinami-
cas de la movilidad cotidiana por trabajo, en el
marco de la crisis sanitaria por Covid-19.

Realizar una revisién bibliografica sobre el
estado del arte en donde se enmarquen
conceptos relacionados a la movilidad co-
tidiana, crisis sanitaria por Covid-19 y otras
tematicas para el desarrollo de este estu-
dio.

Reconocer las dinamicas de movilidad por
trabajo en el area de estudio, a partir de
un diagndstico que contraste la informa-
cién correspondiente al periodo anterior a
la pandemia con aquella actualizada por
medio del levantamiento en campo.

Proponer estrategias que impulsen una
planificacion sostenible en funcién del pre-
vio analisis de las dinamicas de movilidad
cotidiana por trabajo, en el marco de la cri-
sis sanitaria por Covid-19.






Toda aquella forma me-
diante la que se produce, se intermedia y/o se
vende un bien o servicio destinado a satisfacer
una necesidad o deseo (Pérez y Merino, 2015).

Parte de la via reservada para el uso ex-
clusivo de los peatones, ubicado a los costados
de la via (Manual de ciclo-infraestructura y mi-
cromovilidad para Ecuador, 2022).

Separacién de una persona, una
poblacién o una cosa, dejandolas solas o inco-
municadas (Botero et al., 2020).

Parte de la via destinada a la circu-
lacion de vehiculos y estd compuesta de un
cierto nimero de carriles (Manual de ciclo-in-
fraestructura y micromovilidad para Ecuador,
2022).

Franja en que esta dividida la calzada,
delimitada por marcas longitudinales, y con
ancho suficiente para la circulacién de una fila
de vehiculos motorizados y/o no motorizados.
(Manual de ciclo-infraestructura y micromovili-
dad para Ecuador, 2022).

Subdivision administrativa o
politico-administrativa que forma parte de un
territorio mayor, como una parroquia (Manual
de intervenciones urbanas, 2018).

Cantidad de elementos existentes
en un espacio, como la cantidad de habitan-
tes, viviendas u oficinas por km2 (Manual de
intervenciones urbanas, 2018).

Proceso o producto de crear
y dar forma a la ciudad y los espacios que la
componen (Manual de intervenciones urba-
nas, 2018).

Trayectoria entre dos pun-
tos. Distancia a recorrer para ir de un lugar a
otro. En movilidad puede ser utilizado como
sindnimo de viaje (ISTAS, 2009)

Aumentar el espacio
y evitar el contacto fisico entre dos personas
para evitar la propagacién de una enfermedad
(Botero et al., 2020).

Lugares de propiedad y/o uso
publico, accesibles, y que pueden ser disfruta-
dos por todos; como calles, avenidas, alame-
das, plazas, malecones, playas, y otros espacios
abiertos y equipamientos publicos (Manual de
intervenciones urbanas, 2018).

Se puede definir como un es-
pacio publico donde se relacionan y transitan
libremente los diversos habitantes de una ciu-
dad reconociéndose como un espacio social,
democratico y significativo (Von Irmer H. B,
20117).

Propagacién rapida y anormal de
una enfermedad infecciosa en un niumero su-
perior al esperado (Botero et al., 2020).

es el numero de peatones que
pasan por un punto o seccién transversal de
una infraestructura durante un periodo de
tiempo determinado (Burgos, 2010).



Caracteristica especifica, observable
y medible que puede ser usada para mostrar los
cambios y progresos de un hecho (Organizacién
de las Naciones Unidas para la Ilgualdad de Gé-
nero y el Empoderamiento de la Mujer, 2010).

Es producto de la sin-
tetizacion interrelacionada de varias variables
o indicadores (Mariani, 2010).

Conjunto de
elementos, dotaciones o servicios necesarios para
el buen funcionamiento de los medios que con-
ducen personas y cosas de un lugar a otro (RAE).

Numero de vehiculos
gue pasan por una seccion fija de una carrete-
ra por unidad de tiempo (RAE).

Herramienta que facilita la
determinacién de las causas y consecuencias
en una situacidon problematica (Armenta, n/a)

Reunion de amigos y vecinos para ha-
cer algun trabajo gratuito en comun (RAE).

Conjunto de instalaciones
facilitadas por los ayuntamientos para el ser-
vicio del vecindario, como bancos, papeleras,
marquesinas, etc. (RAE).

Restriccion para despla-
zarse gue presentan algunas personas debido
a una discapacidad o que presentan algun
tipo de limitacién en su capacidad de relacio-
narse con el entorno al tener que acceder a
un espacio o moverse dentro del mismo, salvar
desniveles, alcanzar objetos situados en alturas
normales (Ministerio de Salud Publica).

Enfermedad epidémica que se ex-
tiende a muchos paises o que ataca a casi to-
dos los individuos de una localidad o regién
(RAE).

Facultad reconoci-
da a los ciudadanos de participar en los pro-
cedimientos de elaboracién de decisiones que
afectan a intereses colectivos o a los suyos con-
cretos (RAE).

Personas de 15 anos y mas que trabajaron al
menos 1 hora en la semana de referencia o,
aunque no trabajaron, tuvieron trabajo; y per-
sonas que no tenian empleo pero estaban dis-
ponibles para trabajar y buscan empleo (INEC).

Separar y marginar a una perso-
na o a un grupo de personas por motivos so-
ciales, politicos o culturales (RAE).

Conjunto de elementos interrela-
cionados que, en si mismo, es un sistema, pero
a la vez es parte de un sistema superior (Dic-
cionario de informatica y tecnologia).

Conjunto de disciplinas relativas
al estudio de los asentamientos humanos y sus
necesidades de cara a su desarrollo e interven-
cion (RAE).

NuUmero de vehiculos o
personas que pasan por una seccion fija de
una carretera por unidad de tiempo (RAE).
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Un punto temporal en la historia que marca
los inicios de la planificacidon se puede remon-
tar en la época de la industrializacion soviética.
Un conjunto de proyectos internacionales con
enfoque al desarrollo econdmico (planes quin-
guenales) fueron considerados la viva prueba
de la superioridad de las economias planifica-
das sobre la del libre mercado (Baran, 1962).
Segun Chimhowu et al, (2019) para 1989-
1991 el colapso del bloque soviético y el cre-
cimiento de la economia china liberalizada
causaron que muchas agencias nacionales de
planificaciéon y ministerios de desarrollo eco-
némico fueran abolidos. Sin embargo, la plani-
ficacion resurge pocos anos después como un
intento de construir comunidades, economias
y sistemas resilientes para responder frente a
fendmenos emergentes como a la globaliza-
cidn, soberania nacional y gobernabilidad de-
mocratica.

En 1986, se reafirmo la importancia de la pla-

nificacion mediante la declaracion de las Na-
ciones Unidas en donde se reconoce el dere-
cho al desarrollo en lo que abarca el dmbito
econdmico, social, politico y cultural (Organi-
zacion de la Naciones Unidas [ONU],1986). En
este documento se determina que los Estados
tienen el derecho y el deber de formular poli-
ticas de desarrollo nacional para conseguir el
mejor desempeno de la vida de la poblacion.
Surgieron asi instrumentos como los Planes
de Desarrollo que son instrumentos de ges-
tién con un conjunto de objetivos econdmicos,
sociales y politicos que involucran procesos de
comunicacion entre distintas bases de poder
para promover el desarrollo social y alcanzar
valores compartidos (Chimhowu et al.2019;
Forester, 1999). Para el 2018, 134 paises conta-
ban con un plan de desarrollo nacional.

Toda planificacion se ejecuta en un espacio
temporal; a corto, mediano o largo plazo. Ade-
mas, segun la escala en la cual se va a desarro-
llar dicha planificacidon se determinara el agen-
te gestor a cargo de la misma (Fig. 01).



Paralelamente a este proceso de planifica-
cion nacional, la Nueva Agenda Urbana de
ONU-Habitat enfatiza la necesidad de planes
territoriales, cuyos fines se enmarcan en el Plan
de Desarrollo Nacional. Esta articulacion de
planificacion territorial a distintos niveles toma
gran relevancia en paises latinoamericanos en
la década de los cincuenta asociado a un ace-
lerado crecimiento en las principales ciudades
(Massiris, 2008). En el Ecuador la Junta Nacio-
nal de Planificacion (JUNAPLA,1954) orientd la
planificacion territorial hacia el desarrollo de
estrategias a niveles regionales y sub-regiona-
les (Vincenza, 2018). Posteriormente, la expe-
riencia sobre la ordenacion territorial en el pais
es minima, siendo el ano 2008, un punto clave
en donde se la considera como una politica de
estado, jerarquizada en una vision multiescalar
de gestion (Lopez, 2015).

La constitucion del 2008 establece en su ar-
ticulo 24 que “la planificacion garantizara el

ordenamiento territorial y serd obligatoria en
todos los gobiernos auténomos descentraliza-
dos”. Ademas, en los articulos 262, 263, 264,
267 y 280, se imponen las competencias de
estos gobiernos subnacionales como el planifi-
car el desarrollo regional y formular los corres-
pondientes planes de ordenamiento territo-
rial de manera articulada con la planificacion
nacional, provincial, cantonal y parroquial”.
(Constitucion de la Republica del Ecuador,
2008). De esta forma, el “Plan Nacional de De-
sarrollo 2017- 2021 Toda una Vida” constituye
el eje central de esta reforma constitucional
gue busca la coordinacidon entre la planifica-
cion nacional y subnacional mediante la go-
bernanza muiltinivel.

El ordenamiento territorial se basa en la zo-
nificaciéon y organizacién espacial de las ac-
tividades y recursos en el territorio, para la
aplicacién de politicas publicas democra-
ticas y asi lograr los objetivos de desarrollo
(Ley Organica de Ordenamiento Territorial,
Uso y Gestidon del Suelo [LOOTUGS], 2016).

El instrumento que regula la organizacién po-
litico-administrativa en el territorio ecuatoria-
no es el Cédigo de Organizacion Territorial, Au-
tonomias y Descentralizacion (2010), en donde
se establece que el territorio nacional se orga-
niza territorialmente en regiones, provincias,
cantones y parroquias rurales. Por su lado, la
LOTUGS (2016) establece una clasificacion del
suelo, urbano y rural, en el territorio nacional.

El suelo urbano, por su parte, esta ocupado por
asentamientos humanos concentrados y cuen-
ta con infraestructura basica y servicios publi-
cos, conformando un sistema interrelacionado
de espacios publicos y privados, mientras que
el rural es aquel destinado prioritariamente a
actividades agro productivas, extractivas o fo-
restales, y que condicionalmente podra ser re-
servado para futuros usos urbanos (LOOTUGS,
2016).



En 1982, Cuenca es concebida como Area Me-
tropolitana. Esta concepcion se ha analizado
como dreas compuestas por centros urbanos
altamente densificados y un area circundante
de menor densidad, extendida muchas de las
veces de manera organica (Moreno et al., 2020;
da Cruz et al., 2020), siendo las relaciones eco-
ndémicas y sociales, junto con las infraestruc-
turas lo que permiten su interconexién, y la
unificacion de las jurisdicciones de dicha area
metropolitana (d'Albergo et al., 2018). Es en el
Plan de Desarrollo Urbano del Area Metropo-
litana de Cuenca en donde se ordena el area
rural colindante con el limite urbano (Mejia,
2014) (Fig. 02).

El plan incluye un Area de Actuacién Especial,
que define areas de reserva, control y protec-
cion del ambiente ademas de dos grandes
jerarquias de centros poblados, que corres-
ponden al area de las cabeceras parroquia-
les rurales de Cuenca y el area urbana central

(Consulplan, 1982). Al predominar los usos re-
lacionados a la vivienda, equipamientos y co-
mercio en el area urbanay, aquellos relaciona-
dos a la ganaderia, agricultura y proteccion en
el area rural, se evidencio una fuerte interde-
pendencia.

Ademas, en esta jerarquizaciéon se puede evi-
denciar ciertas desigualdades en cuanto al
acceso a servicios y comodidades de aquellos
ciudadanos ubicados en las zonas circundan-
tes con respecto a aquellos pertenecientes al
nucleo (da Cruz et al, 2020). Esto posiciona a
dichas areas periféricas en “subordinacién” con
respecto a la ciudad (Hornis y van Eck, 2008;
Gongalves et al, 2017), pues a pesar de que
es evidente la interdependencia rural-urbana
en ambitos de alimentacion o trabajo, el nu-
cleo urbano sigue predominando econémica,
politica y culturalmente en la regidon general
(Hornis y van Eck, 2008). Estos patrones funcio-
nales dan origen a un espacio con limites difu-
SOS gue se reconoce conceptualmente como
un espacio periurbano (Lépez y Garcia, 2018).



Al referirnos a lo periurbano se puede carac-
terizar segun su localizacion, como un espacio
periférico concéntrico o una zona periférica de
relevancia segun su proximidad con la ciudad
(laquinta y Drescher, 2000; Avila, 2001) (Fig.
03). Sin embargo, este concepto integra tam-
bién relaciones funcionales de ambito social,
econdmico y administrativos, entre lo rural y lo
urbano (Tacoli, 1998; Hornis y van Eck, 2008;
Fazal et. al, 2015).

Esta zona denota la coexistencia de dos mun-
dos: la ciudad y el campo, en donde prevalece
una gran diversidad de usos de suelo y una di-
namica en constante cambio (Avila, 2005; Na-
rain, 2017).

Este fendmeno surge a raiz de una descen-
tralizaciéon industrial y comercial (Avila, 2001),
ademas de un éxodo al campo en donde las
razones varian segun un estrato social; para la
poblacion pudiente, resulta la busqueda de



calidad de vida y un entorno mas tranquilo,
mientras que para la poblacién de escasos re-
cursos esta zona resulta accesible por su bajo
costo de suelo (Hornis y van Eck, 2008; Hermi-
da et. al, 2015). Asi mismo, el desarrollo tecno-
l6gico como las mejoras en los transportes y
medios automotrices han resultado ser gran-
des impulsores de este proceso de expansion
(Adell, 1999; Borsdorf, 2003).

Las dinamicas de estos espacios periurbanos,
social y econdmicamente diversos, crean una
amplia variedad ocupacional generando lazos
con la ciudad, en donde los desplazamientos
regulares se vuelven indispensables (Narain,
2017). Dichas interacciones no se dan unica-
mente con un nucleo urbano sino con una red
de centros de distintos tamanos y distancias
gue ofrecen diferentes tipos y niveles de servi-
cios. Como es el caso del desarrollo de los sec-
tores secundarios y terciarios, tanto del nucleo
urbano como de los centros urbanos meno-
res, que muchas de las veces dependen de los

bienes y servicios basicos de las poblaciones
circundantes (Tacoli, 2003).

Esta interdependencia abarca aspectos mas
alla de productividad, incluye el acceso a la
educacion, salud, equipamientos y/o servicios
gubernamentales (Tacoli, 2003; Hornis y van
Eck, 2008), que suelen ubicarse en centros de
mayor jerarguia o en el mismo nucleo urbano.

Es importante recalcar que el desarrollo de
estas actividades iran de la mano de la ca-
pacidad de movilidad de los distintos centros
poblados (Gongalves et al., 2017).

El acceso a infraestructura 'y a medios de trans-
porte que permitan realizar estos desplaza-
mientos vinculados a las actividades diarias
se reflejaran como oportunidades o limitantes
para la poblacién (Oviedo y Titheridge, 2016).



Para el estudio y comprension de las interrela-
ciones de los usos de suelo, patrones de activi-
dady el transporte, se ha dado gran importan-
cia al concepto de la accesibilidad, ya que uno
de los objetivos de la planificacion es asegurar
el acceso de la poblacién a bienes y servicios
(Ben-Elia y Benenson, 2019).

La accesibilidad entendida como la facilidad
para llegar a cualquier actividad, involucran-
do una separacidn espacial, un modo de via-
je y el tiempo de este desplazamiento (Mira-
Iles-Guasch, 2002; Keloboyne et al,, 2019; Lessa
et al, 2019), se ha convertido en un instrumen-
to para alcanzar oportunidades esenciales
(Oviedo y Titheridge, 2016) (Fig. 04).

En el concepto de accesibilidad, a su vez, inter-
vienen factores como las caracteristicas socioe-
condmicas de la poblacion y las caracteristicas

fisicas del espacio (Avellaneda, 2008; Gutiérrez,
2010; Jiréon y Mansilla, 2013; Miralles-Guasch,
2002).

Este término puede hacer referencia a todo
tipo de contextos como los espacios urbanos,
medios de transporte, productos o bienes que
de una forma u otra favorezcan o limiten el
funcionamiento de las personas (L6pez, 2016).
El término era utilizado en el siglo XX para re-
ferirse a una relativa cercania de un lugar o
una persona hacia otro lugar, por lo que una
nocion “fisica” de accesibilidad involucraba la
localizacion espacial de actividades y limita-
ciones para alcanzarlas desde un determinado
punto (Martinez, 1995; Lopez, 2016).

Cerda y Marmolejo (2010), definen tres formas
conceptuales de la accesibilidad: una concep-
cion de tipo fisica, una econdmica y una social.
El actual estudio se centra en la concepcion
fisica, la cual se asocia a una situacion neta-
mente de localizacion espacial de los elemen-
tos materiales presentes en el espacio geogra-



fico, relacionada a la contiguidad espacial en
fendmenos de difusion de actividades.

La accesibilidad configura la dimension espa-
cial de la movilidad (Miralles-Guasch, 2002).
Como se menciond anteriormente, el concep-
to tiene como objetivo el determinar la facili-
dad de acceso que posee una poblacidn para
realizar actividades, mientras que la movilidad
se basa en un conjunto de viajes y el reflejo de
los motivos para realizarlos (Miralles-Guasch,
2006; Olabarria et al., 2013). A su vez, la movili-
dad estd moldeada por el modo de vida de la
poblacién, abarca las decisiones y practicas re-
currentes para superar limitaciones espaciales
y asi permitir a las personas realizar sus activi-
dades diarias, por medio del uso del transpor-
te (Raia Jr., 2000; Jirdon y Carrasco, 2020).

De esta forma, se puede percibir al viaje sim-
plemente como el medio de acceso a cual-
quier actividad (Olabarria et al, 2013). Las
condiciones de viaje seran un reflejo de las
condiciones de la accesibilidad, por lo que la

movilidad no se puede desvincular de la mis-
ma, o de las infraestructuras de transporte (Gu-
tierrez, 2010) ya que, el continuo desarrollo de
redes de transporte no solo promueve la ex-
pansion urbana sino que también puede dar
lugar a una accesibilidad deteriorada (Handy y
Niemeier, 1997; Lessa et al., 2019).

De manera general, se puede expresar en-
tonces que la movilidad se concreta en via-
jes (Gutierrez, 2010). Este fendmeno involucra
componentes como un costo, un elemento
tecnolégico (el sistema de transporte) y un
tiempo para realizar dichos desplazamientos
(Miralles Guasch, 2002; Ascher, 2005; Gutierrez,
2010). El tiempo y la red vial son variables de
gran relevancia al considerar al tiempo como
un recurso social escaso, y al sistema vial como
la estructura base de los desplazamientos y las
posibilidades de interactuar con otros espacios
(Miralles-Guasch, 2011; Jiron y Mansilla, 2013).

Es asi que, la movilidad como practica so-
cial, resulta ser bastante compleja al relacio-

nar variables territoriales y socioecondmicas
(Apaolaza et al., 2016; Miralles-Guasch, 2015),
junto con la capacidad de acceso y de despla-
zamiento de una poblacién (Jirébn y Mansilla,
2013; Mosquera, 2014).

La movilidad ha experimentado una constante
evolucion en lo referente a las causas que oca-
sionan un desplazamiento (Miralles Guasch,
2002). En una primera instancia prevalecie-
ron los términos de movilidad obligatoria y no
obligatoria, en donde, tiempos y frecuencias
variarian segun el fin del viaje. Este término
hace referencia a aquellos desplazamientos
recurrentes por motivos laborales o educativos
mientras que la no obligatoria se vinculaba a
motivos de ocio o consumo (Jiménez, 2009;
Gongalves, 2017).

Sin embargo, en la actualidad el término de
movilidad cotidiana se ha ampliado a todos
los desplazamientos que permitan el acceso



a una red de relaciones sociales, conocimien-
to y territorios vinculados al desarrollo de vida
de los individuos, y que en gran parte, condi-
ciona el funcionamiento de la ciudad (Miralles
Guasch, 2002; Avellaneda, 2008).

En la movilidad cotidiana es relevante evaluar
la demanda de medios de transporte y la du-
racion de los desplazamientos. Se puede dife-
renciar asi desplazamientos cortos y largos. Los
cortos, que por su necesidad de cubrir distan-
cias mas pequenas pueden dar lugar al uso de
modos de transporte activo como el caminary
la bicicleta.

Los desplazamientos largos por otro lado, sue-
len tener una duracién superior a los 15 mi-
nutos y dada una mayor distancia a cubrir, los
vehiculos de preferencia en estos viajes seran
los motorizados (Tabla 01).

Ademas, a estos conceptos se vinculan los tér-
minos de reparto modal, el cual involucra la
seleccion de un medio de transporte sobre
otro para realizar viajes (Mosquera, 2014), y la
intermodalidad, la cual hace referencia a la
combinacién de diversos medios de transpor-
te (0 al menos mas de uno) para un mismo
viaje (Goletz et al,, 2020; Kim et al., 2021).

Segun autores como Krygsman, Carpentier y
Gerber citados por Ma, (2015), esta eleccién
modal de transporte esta condicionada por
factores como las caracteristicas espaciales,
entre las que se considera a la densidad de la
poblacién, la proximidad de la infraestructura
y la frecuencia del transporte publico.

Complementariamente estan las caracteris-
ticas de viaje como el motivo y distancia del
desplazamiento, el clima, el tiempo y el costo.
Finalmente, estan los factores sociodemogra-
ficos como la disponibilidad de un vehiculo,
sexo, edad, ingresos, estilo de vida, entre otros.
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1.2.3 Movilidad cotidiana por motivo
de trabajo

Los flujos de los movimientos habituales de la
poblacion constituyen una de las variables que
definen la ciudad, pues permiten entender
las dinamicas de organizacion que toman los
asentamientos en un territorio (Susino y Marti-
nez, 2010; Miralles-Guasch y Cebollada, 2009).

En épocas pasadas la movilidad iba ligada al
acceso al mundo laboral y de manera com-
plementaria se ligaba al acceso a los bienes o
servicios (Miralles-Guasch, 2002). Este recorrido
“pendular” desde el lugar de residencia al lugar
de trabajo y viceversa se concibié como “com-
muting” (Jiménez, 2009), o lo que podemos
entender como aquella movilidad con motivo
de trabajo. Estos desplazamientos cotidianos y
recurrentes ocupan una parte muy importante
de la vida de las personas y por ende también
contribuyen al aporte de informacidén sobre las
interrelaciones y jerarquias que se desarrollen
en el territorio (Susino y Martinez, 2010).



Un factor de gran relevancia en estos despla-
zamientos es la distancia entre los nodos de
actividad, es decir entre el hogar y el lugar de
trabajo (Vich, 2019).

La poblacion que experimenta desplazamien-
tos largos presenta dependencia con el uso de
medios de transporte motorizados (Avellane-
da, 2008; Marquet, 2015) y el tiempo que po-
dria ser invertido en otras actividades, se prio-
riza para los desplazamientos por trabajo. No
es igual, vivir y laborar en un entorno urbano
gue trabajar en un punto céntrico de la ciu-
dad y vivir en las afueras. Los viajes no tendran
la misma duracién de tiempo ni causaran los
mismos estragos al individuo que finaliza su
jornada laboral. De igual modo, el desplaza-
miento no sera similar si el sistema de trans-
porte publico facilita o no la llegada al trabajo.
La ausencia de cobertura del sistema también
nos obligara a buscar otro medio de transporte
como el vehiculo privado, motocicleta o trans-
porte informal (Instituto Sindical de Trabajo
Ambiente y Salud [ISTAS], 2018).

En el caso particular de América Latina, el es-
pacio periurbano puede presentar variadas
condiciones; barrios de poblacion con recur-
sos altos pueden estar colindando con zonas
marginales. El intercambio poblacional entre
la ciudad y las areas periurbanas, no sélo da
lugar a una transicion fisica del territorio sino
también en la forma de vida rural-urbana (Avi-
la, 2009).

Este proceso ha estado fuertemente vinculado
a impactos en los sistemas de vialidad y trans-
porte, pues en estos espacios dispersos y con
bajas densidades, surge la necesidad de in-
fraestructura vial (Hernandez, 2017) para llevar
a cabo desplazamientos entre centros pobla-
dos y sobretodo viajes hasta las areas urbanas,
en las que existe una fuerte concentracién de
actividades econdmicas y oportunidades la-
borales (Hornis y van Eck, 2008; Gongalves at,
2017).

Sin embargo, estudios han demostrado que
los espacios periurbanos suelen caracterizar-
se por una accesibilidad deficiente y sus resi-
dentes ocupan mayor presupuesto en gastos
de transporte motorizado para cubrir despla-
zamientos largos (St. John Thomas, 1963; An-
dreasen y Mgller-Jensen, 2017).

Al tener grandes distancias entre puntos inco-
nexos se ha generado fragmentacion pobla-
cional y ciudades con menos movilidad (Gon-
zales, 2018). Una conectividad inadecuada
supone grandes cargas financieras (Oviedo y
Titheridge, 2016), por lo que la movilidad se
relaciona directamente con las condiciones de
pobreza; cuando existe mas pobreza, mayores
seran los problemas y limitantes de una per-
sona para desplazarse (Rubiano-Brinez, 2021).

A su vez, esta dificultad de ejercer movilidad
de una manera eficiente reduce las posibili-
dades de acceso a servicios, a puestos de tra-
bajo e impide un desarrollo de redes sociales,
sacrificando sus posibilidades de salir de una



situacion de pobreza y exclusién social (Salén
y Gulyani, 2010; Avellaneda, 2008). De esta for-
ma, segun Murray y Davis citado por Oviedo
y Titheridge (2016), factores como la eleccion
de ubicacion de la residencia, la distribucion
de oportunidades, la eficiencia y la cobertura
de un sistema de transporte se relacionan di-
rectamente a las desigualdades sociales o la
exclusion.

Por otro lado, el uso de los distintos medios de
transporte, estd ligado a las densidades pobla-
cionales. Un espacio con baja densidad, limita
la posibilidad de oferta del transporte colec-
tivo y asi fomenta el uso del vehiculo privado
(Miralles-Guasch y Cebollada, 2009). Esto se re-
laciona a lo anteriormente expuesto, pues en
el caso de los sectores rurales es notorio que a
medida que aumenta el niumero de personas
y la densidad, la demanda-oferta de transpor-
te se incrementay la tasa de pobreza disminu-
ye (Salazar y Osses., 2008).

En el caso puntual de las zonas periurbanas en
Latinoamérica, es de gran relevancia el objeti-
vo de incrementar la accesibilidad por medio
de politicas de transporte publico, especial-
mente entre aquellos ciudadanos que no dis-
ponen del vehiculo privado para su uso coti-
diano, pues la poblacién mas vulnerable suele
ubicarse en la periferia urbana y las oportuni-
dades de empleo y servicios generales suelen
concentrarse en los centros urbanos (Hernan-
dez et al,, 2020).

El sistema de transporte publico es un medio
de transporte fundamental en las zonas pe-
riurbanas, en donde juega el rol de articulador
entre el campo y la ciudad (Flores et al., 2017)
y facilita el desplazamiento de un buen por-
centaje de la poblacidn, en especial de aque-
llos con recursos limitados, que requieren de
acceso a oportunidades de desarrollo (Avella-
neda, 2011; Hernandez et al., 2020).

De esta manera, la cobertura del transporte y
el mejoramiento de la conectividad rural pue-
de tener impactos diferentes en la poblacién,
puede ser un potencializador econdmico y so-
cial o puede representar una barrera en fun-
cién del género, los grupos de edad, los dife-
rentes grupos sociales y los ingresos de cada
familia.

En el caso particular de Cuenca, existe poca
informacion referente al abastecimiento y
funcionalidad de los sistemas de transporte
publico en las parroquias rurales. Sin embar-
go, un estudio realizado en el afno 2015 por
la Comunidad Investigativa Ciudad, Territorio y
Movilidad (CITMOV), en cinco cabeceras parro-
quiales del cantdn Cuenca, ha arrojado luces
respecto a la importancia de este medio de
transporte para la poblaciéon rural y periurba-
na, pues revelan que el 73 % de los residentes
de dichas cabeceras parroquiales realizan sus
viajes al centro de Cuenca en transporte publi-
co (Fig. 05).



Por otro lado, no se debe minimizar el impacto
de los diferentes medios de transporte motori-
zados. En el mismo estudio referente a los me-
dios de transporte en los cuales se desplaza la
poblacion rural de Cuenca, el automovil priva-

(e do representa el 21% de los viajes, el transpor-
A TR Sinincay . .
L,tLg g te informal el 3,7%, los taxis el 1% y las mo-
/[ \\Ricaurte tocicletas el 0,6% (CITMOV, 2015). Flores et.
“( - al. (2017) expresan que, en promedio, existen
S &" - 101 vehiculos por cada 1000 habitantes en las

principales parroquias rurales de la ciudad de
Cuenca. Asi, resulta cada vez mas preocupan-
te el creciente uso de medios de transporte
» motorizados individuales y la dependencia al
= automovil privado en las zonas periurbanas
(Gutierrez, 2010). En varios estudios se ha se-
nalado al vehiculo privado como impulsor de
serios factores negativos como la congestién,
la contaminacién atmosférica, sonora y visual,
- el efecto invernadero y la pérdida de pasajeros
A El Valle s L L.
\2 ¢ del transporte publico (Comision Econdmica
= para Ameérica Latina y el Caribe [CEPAL], 2003;
Gutierrez, 2010; Vich et al,, 2019).

Tarqui

Fig. 05. Diagrama de viajes.
Fuente: CITMOV, 2015



Debido a la baja integracién del sistema de
transporte publico, es decir, la falta de una in-
teraccion conjunta y eficiente entre todos sus
componentes (redes e infraestructuras, tarifas
y recaudo, informacion y marketing, etc.) (Je-
hanno et al.,2019), los residentes periurbanos
muchas veces se ven orillados a usar medios
de transporte informales, es decir, aquellos
gue carecen de permisos y requisitos de ope-
racion (Villar-Uribe, 2019).

En el caso de Cuenca, el sistema de transpor-
te informal generalmente se presta por medio
de camionetas que No poseen permisos muni-
cipales, y cuya demanda incrementa dia a dia
en las zonas periurbanas (Hermida, 2016).

Por otro lado, segun el Plan de Movilidad y Es-
pacios Publicos de Cuenca la movilidad activa
como el caminar o ir en bicicleta, suele ser me-
nos representativa en las areas periurbanas de
la ciudad debido a las largas distancias. Ade-
mas expone que el 31% de los viajes se dan
por bicicletas y peatones, y se determind que

las razones de su uso priman desde la salud
o deporte, comodidad, conservacion del am-
biente o como ultima categoria el ahorro eco-
némico. La movilidad activa con destino al tra-
bajo representa un 18% en peatones y un 1%
para ciclistas.
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Imagen 02. Peatones en la parroquia Baros. Autoria propia, 2022.
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1.3.1 Desarrollo sostenible

El concepto de desarrollo sostenible se ha ca-
racterizado por su longevidad (Fig. 06), pues
tras varias décadas, sigue siendo un concepto
de gran popularidad dentro de organizaciones
como en el discurso publico en general (Adol-
fsson et. al, 2021). El término surge como con-
secuencia del crecimiento econémico y la de-
gradacion del medio ambiente (Motos, 2019),
y se ha ido adaptando a través de los anos con
la creacidn de organismos, objetivos, conve-
nios y acciones que vinculan de manera inte-
grada los ambitos politico, social, econdmico y
ambiental en pro de un bien comun.

El concepto de mayor aceptacion de “soste-
nible” es aquel que surgid en el informe de
Brundtland y que posteriormente fue aproba-
da en la Cumbre de la Tierra en Rio de Janei-
ro en 1992, y define a la sostenibilidad como
“el desarrollo que satisface las necesidades del
presente sin comprometer las necesidades de
las generaciones futuras para satisfacer sus
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Aproximaciones al concepto
como “producciéon soste-
nible” y se aplica especifica-
mente a los recursos natura-
les.

Los problemas ambientales se
consideran en los contextos
politicos.

Conferencias ambientales (ONU)

Conferencia en Estocolmo: pri-
mera vez que se discutio la
problematica ambiental a
nivel global.

Movimientos en defensa del
medio ambiente.

Se visualiza al llamado “tercer
mundo” como proveedor de
materia prima.

Concepto de

Tematicas de

en Asia, Africa y
América Latina.
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Comision europea (Libro Ver-
de). La necesidad de mantener
y promover el desarrollo de
practicas de prevenciéon y redu-
ciendo las actividades genera-
doras de impacto.

Se crea la Comision Mundial
sobre el Medio Ambiente y el
Desarrollo

Se establecié el concepto
de Desarrollo Sostenible,
Comision Brundtland (1987)

ONU establece la “Agenda 21"
acciones a ser cumplidas a nivel
mundial, nacional y local

Conferencia sobre el medio
ambiente en Rio de Janeiro
(Cumbre de la Tierra).

Convenio de Diversidad Biol6-
gica el cual establece el valor
intrinseco de la naturaleza, se
piensa en el papel que desem-
pefian los ecosistemas y la
biodiversidad en el desarro-
llo de los paises.

ANOS 90

Fig. 06. Evolucion del concepto de sostenibilidad. Fuente: Madrofero-Palacios, S. y Guzman-Hernandez, T, 2018.

@ Objetivos de Desarrollo

Sostenible (ONU)

En septiembre se instauraron
un conjunto de objetivos glo-
bales para proteger al planeta
y asegurar la prosperidad de
todos (Fig. 07). Los agentes
participantes de alcanzar este
desarrollo sostenible son tanto
los gobiernos como la socie-
dad civil.
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Fig. 07. Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). Fuente: ONU, 2015.
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las generaciones futuras para satisfacer sus
propias necesidades” (Naciones Unidas, 1987).
Por tanto este enfoque se basa en una pers-
pectiva a largo plazo y debe garantizar crite-
rios de equidad entre el bienestar social, el
crecimiento econdmico y el cuidado del me-
dio ambiente (Turner, 1995; Lopez et al., 2005;
Motos, 2019) (Fig. 08).

Otros autores también sostienen que la soste-
nibilidad surge como un significado que par-
te de una transformacién en el pensamiento
y actitud frente a la sociedad y la naturaleza,
este término da inicio a considerar el valor
intrinseco de cada uno de los elementos del
ecosistema, independientemente de los bene-
ficios que estos puedan brindarnos (Velasquez
y D'Armas, 2013; Madronero-Palacios y Guz-
man-Hernandez, 2018).

De igual manera la sostenibilidad también
se convierte en una tematica de discusion de
gran importancia en el ambito de la planifica-
cién urbana (Motos, 2019; JelicCi¢ et al., 2021).

En este campo de los espacios urbanos, existe
una amplia variedad de enfoques y métodos
de implementacion de lo “sostenible” como la
participacion publica, gobernanza multinivel,
evaluacion de planes, la movilidad, entre otros,
lo que pone a la ciudades como parte de la
solucién para un futuro sostenible (Adolfsson
et al, 2021).

Uno de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
de las Naciones Unidas es lograr que las ciuda-
des y comunidades sean sostenibles, es decir,
seguras desde una perspectiva medioambien-
tal ademas de ser inclusivas, resilientes y pro-
ductivas. En el objetivo 11 especificamente, se
determinan metas que apuntan a mejorar los
espacios publicos por medio de un urbanismo
participativo (Ocupa tu calle et al, 2018; Wa-
trobski et al., 2022).

El diseno del espacio publico, como el caso de
las calles que cumplen el papel de ser corre-
dores para el movimiento, deberan responder
a las necesidades de los multiples usuarios sin
perder de vista metas sociales, econdmicas
y ambientales encaminadas a la sostenibili-
dad (Asociacion Nacional de Funcionarios de
Transporte de la Ciudad [NACTO], 2016).

Autores como Jan Gehl sefnalan que el correc-
to diseno de las calles puede contribuir fuerte-
mente en la sostenibilidad ambiental (Fig. 09).



Eficiencia energética

Los proyectos de calles
pueden contribuir a me-
jorar la eficiencia energé-
tica y los recursos de una

ciudad al utilizar materiales
reciclados, tecnologias de
bajo impacto y energias
renovables.

Salud y seguridad

Los arboles y la vegeta-
cién de una ciudad ayu-
dan a disminuir el estrés

y el comportamiento
agresivos.

Calidad del aire

Las calles que den priori-
dad a los peatones, ciclis-
tas y transporte publico
ayudan a bajar el nUmero
de vehiculos particulares
en circulacién, lo cual
contribuye a reducir las
emisiones y la contami-
nacion del aire.

Manejo del agua

Incorporar estrategias
de infraestructura verde
y especies locales de
plantas dentro de las
calles ayuda a manejar
las aguas pluviales y
reduce las necesidades
de irrigacion.

Ruido

Los arboles ayudan a
disminuir la contamina-
cién auditiva.

Microclima

Los arboles y zonas ver-
des pueden contribuir
a mejorar el clima local
y a reducir las islas de
calor, minimizando asi
la demanda de aire
acondicionado en los
vehiculos y edificios
adyacentes.

Fig. 09. Calles para la sostenibilidad. Fuente: Guia global de disefio de calles, 2016.

1.3.3 Movilidad sostenible

Dentro de la tematica del urbanismo, se en-
cuentra la movilidad sostenible, reconocida
por primera vez en la Cumbre de la Tierra en
1992 (Bebber et al., 2021).

Una movilidad que siga los conceptos de la
sustentabilidad tiene como objetivo cubrir las
necesidades basicas de desplazamientos de
una manera eficiente, mientras garantiza el
cuidado del medio ambiente, prioriza la cohe-
sién social y participa en el desarrollo econé-
mico (Mata, 2010; Cabrera et al., 2015; Granas
Bardal et al,, 2020; Bebber et al, 2021). A dife-
rencia de un enfoque tradicional de priorizar la
capacidad o velocidad de circulacion de trafi-
co, la movilidad sostenible recalca la importan-
cia de la accesibilidad y la calidad de vida de
una poblacién, ademas de promover un entor-
no transparente y participativo en la toma de
decisiones (Canitez et al,, 2020).



Las herramientas que encaminen a lograr di-
cho escenario, son politicas orientadas a la re-
duccién de la necesidad de viajar (promover
el teletrabajo, entre otros) (Verano et al., 2014),
el cambio de distribucion de los modos de
transporte (condiciones adecuadas para mo-
dos sustentables) (Cabrera et al., 2015; Suarez,
2016; Bebber, 2021), disminuciéon del tiempo
empleado en viajar vinculado la disposicion
espacial de las ciudades y el impulso de una
eficiencia energética en el sistema de trans-
porte (Banister, 2008; Bruhova Foltynova et,
2020; Canitez, 2020; Granas-Bardal, 2020; GCri-
ffiths et al., 2021).

En el camino hacia la sostenibilidad se busca
dar mayor prioridad a los modos de transporte
activos como el peatdn, los ciclistas, seguido
del uso del transporte publico y finalizando
con vehiculos individuales o privados (Moha-
reb y Felix, 2017; Cong et al., 2022).

Siguiendo el esquema de la piramide de la
movilidad sostenible (Fig.10) se explica cada
uno de los medios de transporte:

Los peatones poseen gran relevancia en las
ciudades, debido a su doble faceta: la de ha-
bitante y la de usuario del modo de transpor-
te mas basico. El diseno urbano es clave para
su desenvolvimiento durante los viajes ya que
las caracteristicas fisicas de las calles, asi como
la presencia o no de ciertos elementos a lo
largo de ellas, pueden promover estos des-

Caminar y permanecer en el espacio publico
e
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plazamientos o disuadirlos (Valenzuela-Mon-
tes y Talavera-Garcia, 2015; Montes-Ferrin y
Vinueza-Mendoza, 2021). Entre las personas
de mayor vulnerabilidad a accidentes o cier-
tos grados de accesibilidad de este medio de
transporte estan los ninos, adultos mayores o
las personas con alguna discapacidad.

A pesar de los beneficios en la salud, la econo-
mia, la calidad del aire en el entorno urbano,
son muy pocas las ciudades que han imple-
mentado proyectos eficientes para promo-
ver este medio de transporte (de la Paz Diaz,
2017). La bicicleta resulta cémoda y eficaz de-
bido a sus caracteristicas de no contaminar,
de ser silencioso, accesible y de brindar mayor
rapidez en los trayectos de corta distancia en
comparacion del automavil (Eltit, 2011).

El uso de este medio de transporte depende
ademas de ciertos factores como la percep-
cion de seguridad, aceptabilidad social, topo-

grafia, clima, rapidez, entre otros. Algunos de
estos factores estdn fuertemente relacionados
a la infraestructura adecuada para los despla-
zamientos de este medio, como las ciclovias.

La ciclovia es el area destinada exclusivamente
para la circulacion de bicicletas, y debe estar
dotada de senalizacidn, y caracteristicas fisicas
necesarias para separar la superficie del pea-
téon y a los vehiculos motorizados (Eltit, 2011).

Entre las distintas formas de transporte publi-
co, los autobuses son los mas utilizados (Vas-
concellos, 2012). Este medio de transporte
incide en la disminucién de la congestién, re-
duccién del consumo energético, y en la utili-
zacion del suelo (Suarez et al., 2016; Errampalli
et al, 2020).

Entre los factores que inciden en la calidad de
este medio de transporte y por ende su atracti-
Vo, se destacan la accesibilidad, tiempo de via-
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je, capacidad y frecuencia del servicio, infraes-
tructura (vehiculos, paradas), conectividad y los
sistemas de informacién (Bebber et al.,, 2021).

Funciona con motores de combustiéon y con
energia fésil. En su circulaciéon comparten cal-
zada junto a otros medios de transporte. El au-
tomovil se ha convertido en un eje rector de
la movilidad en la actualidad y su incremento
de manera indiscriminada ha hecho que las
ciudades se disefien en funcion de los mismos
(de la Paz Diaz, 2017).

La predominancia de este medio, supone ocu-
pacién creciente del espacio publico para su
circulacion o estacionamiento lo que resta a
otros usos y funciones urbanas. Es uno de los
medios menos sostenibles.

Vehiculo automovil de dos ruedas, de capaci-
dad reducida ya que puede transportar a una
o dos personas. Su desplazamiento es mas ra-
pido que los automaoviles. Funciona con moto-
res de combustién y con energia fosil y, al igual
gue el automodvil, se busca reducir su uso para
dar paso a medios sostenibles como el trans-
porte publico o en su defecto, que su combus-
tion sea sustituida por energias limpias.
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1.4.1 Pandemias en la historia

El presente y el futuro del desarrollo de la hu-
manidad en el planeta se han visto enmarca-
dos en un escenario de incertidumbre y de
complejidad. La actual presencia del SARS
CoV-2 causante de la propagacién del corona-
virus a nivel global, ha hecho hincapié en el rol
importante de las pandemias sobre el panora-
ma general del cambio y desarrollo histérico y
social (Hitt et al,, 2021). Estos fendmenos han
sido determinantes de la vida diaria, a medida
gue el ser humano empezd a tener una con-
vivencia en sociedad en un mismo espacio o
territorio.

Se puede decir que las enfermedades infec-
ciosas son tan antiguas como la vida sobre la
tierra (Fig. 11). En un periodo clasico, existia
un ecosistema sanitario aislado y libre de epi-
demias, lo que dio lugar a que la poblacién
aumentara.

Sin embargo, durante la edad media y el rena-
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) Peste de Atenas
250 000 muertes

Modo de contagio:
A través del agua.

5 millones de muertes

Modo de contagio:

A través del contacto de
piel o respiratorio. Fue
llevada por las tropas
que habian combatido
en Medio Oriente.

Peste de Justiciano

30-50 millones de muertes

Modo de contagio:

Ratas portadoras de
pulgas infectadas desde
los barcos mercantes pro-
cedientes de Eurasia.

56 millones de muertes

Modo de contagio:

A través del contacto de
piel, mantas o ropa de
otros enfermos.

200 millones de muertes

Modo de contagio:
Alojada en las pulgas de
las ratas negras. No se
trasmite entre personas.




Tmilléon de muertes

Modo de contagio:
A través del agua o
alimentos contami-
nados.

50 millones de muertes 2 millones de muertes

Modo de contagio:
Viral. Inicié entre
soldados estadouni-
denses.

Modo de contagio:
Viral.

Gripe H3N2 , 9 Gripe HIN1

1millén de muertes 300 000 muertes

Modo de contagio: y
Cerdos infectados con P

virus aviares y humanos B
al mismo tiempo. ¢

Modo de contagio:
Viral. Influenza.

Fig. 11. Pandemias a lo largo de la historia. Fuente: Barricarte, 2006/ Carrillo, 2020/ Saul, 2020.
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cimiento, fueron las guerras, la colonizacién, el
comercio de esclavos y la ampliacién de rutas
comerciales las que contribuirian a la propa-
gacion de epidemias y exportacion de enfer-
medades. (Sanchéz-Gonzalez, 2021).

A partir del siglo XVIII, con la revolucién indus-
trial y los progresos de la medicina, se tuvo un
fuerte impacto sobre la sanidad general. Des-
pués de la Segunda Guerra Mundial se creian
vencidas las epidemias existentes.

Todas estas experiencias pasadas nos ha per-
mitido reflexionar acerca de las politicas de
salud, el reconocimiento de obligaciones y
compromiso social de la colectividad, han re-
sultado ser factores de transformacion de las
sociedades y su forma de vida. En la tabla 02,
se muestran las reformas que presentaron al-
gunas ciudades a lo largo de la historia tras la
incidencia de pandemias, epidemias y enfer-
medades infecciosas.
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Principal

Ciudad impulsor

Conexion de sectores estratéticos

Creacion de espacios verdes

Reservas de agua potable

Red de evacuacion de aguas

Limpieza de calles

Motivos

Hacinamientos, malas condicio-
nes de vida

Epidemias de tifus, malaria,
fiebre amarilla y otras

Ensanchamiento de calles
Se creo el alcantarillado
Creacioén de espacios verdes

Se tumbaron murallas y fortifica-
ciones para abrirle paso al viento

Hacinamientos, malas condicio-
nes de vida

Epidemias de fiebre amarilla y
cdlera (las cuarentenas no fueron
efectivas)

Napoledn Il
1854 Eugéne Haussmann
|defons Cerda
1844
1858 Parlamento

Tabla 02. Reformas de ciudades tras la incidencia de pandemias, epidemias y enfermedades infecciosas. Fuente: Angulo, 2020,/ Contente, 2020. / Ventura, 2020

Acueducto para la purificacion
del Tdmesis y el drenaje de la

Evitar la pestilencia del Rio
Tamesis e involuntariamente la
propagacion del colera

1.4.2 Coronavirus en un contexto
mundial

Hoy en dia nos encontramos en medio de una
crisis de proporciones amplias. La facil pro-
pagacion del virus SARS-CoV-2, causante de
la enfermedad infecciosa Covid-19 que inicid
en China en diciembre de 2019, provocd una
pandemia global declarada por la Organiza-
cion Mundial de la Salud (OMS) el 11 de marzo
del 2020.

Como se ha expuesto con anterioridad, la pan-
demia por Covid-19 tiene muchos analogos
con previas epidemias historicas, a pesar de
haberse desarrollado en entornos diferentes.

Un aspecto de gran relevancia en el escenario
actual es sin duda la presencia de una grave
crisis en las estructuras sanitarias y productivas
del mundo.
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El virus es de contagio y propagacion rapida
por lo que su evolucién en la poblacién hu-
mana es continua. Las relaciones y conexiones
entre personas, el contagio de manera viral y
la capacidad del virus de sobrevivir a ciertos
agentes ambientales son factores determinan-
tes en la propagacién del mismo (Hoseinza-
deh, 2020).

En varios paises se han identificado cuatro fa-
ses de la pandemia de Covid-19 en base a los
escenarios de transmision del virus (Asociacion
Colombiana de Infectologia [ACIN], 2021). Las
fases son: preparacion, contencién, contagio
comunitario y transmisién sostenida. Ademas,
tras el desarrollo de la vacuna, se puede con-
siderar el proceso de vacunacidn como una
quinta fase (Fig. 12).

Inicio del proceso de vacunacion

Contencién

Identificacion de aquellas
personas que traen esta
infeccion importada desde
el extranjero y la aplicacion
de medidas de contencion.

Preparacion
Conocimiento de la enfer-
medad y preparacién para
el probable arribo de ca-
sos al pais.

UCUENCA

Casos de transmision co-
munitaria  sostenida.  Las
autoridades sanitarias deben
garantizar el manejo de la
emergencia y los recursos.

Contagio comunitario
Sobrepasan los casos conte-
nidos y se evidencian casos
de infeccién autéctonos, sin
nexo epidemioldgico.

Fig. 12. Fases del coronavirus. Fuente: ACIN, 2021






Ante esta situacidon de pandemia, varios go-
biernos nacionales y locales del mundo han
tomado medidas preventivas para la mitiga-
cion del virus, como el aislamiento y el distan-
ciamiento social, las cuales han alterado signi-
ficativamente la actividad diaria y los patrones
de movilidad de la poblacién (Glodeanu et al.,
2022). Se estima que 4.5 mil millones de per-
sonas en todo el mundo han sido sometidas
a alguna forma de restriccion de encierro en
el intento de reducir la transmision de dicho
virus (Drake et al., 2020).

El primer caso de COVID-19 en Latinoamérica
se registro el 26 de Febrero en Brasil. A pesar de
que los primeros casos fueron a partir de per-
sonas llegadas del exterior, en pocas semanas
los contagios se multiplicaron por transmision
local. En Ecuador, el primer caso de COVID-19
fue importado desde Espana el 29 de febrero
de 2020, convirtiéndose en el tercer pais lati-
noamericano afectado por la pandemia. Para

el 11 de marzo de 2020, el pais se declara
en Estado de Emergencia Sanitaria segun el
Acuerdo Ministerial No 00126-2020 por el Mi-
nisterio de Salud Publica del Ecuador.

La pandemia por Covid-19 nos brinda la opor-
tunidad de repensar la manera en la que vi-
vimos e interactuamos en nuestra ciudad. En
la busqueda de reducir el contagio y con la
necesidad de distanciamiento fisico han surgi-
do iniciativas de movilidad sostenible (Combs
y Pardo, 2021). Medidas transformadoras han
sido el resultado de decisiones politicas y de
planificaciéon anormales (Vecchio et al.,, 2021).

Varias ciudades alrededor del globo, han trans-
formado sus espacios, ya sea de forma definiti-
va o temporal. Se tomaron acciones, como por
ejemplo, ampliar aceras para permitir despla-
zamientos con distancia fisica o redistribuir de
mejor manera las calles para generar carriles

destinados a la circulacién de bicicletas y me-
dios no motorizados (Tabla 03 y Fig. 13).

Asi mismo, resoluciones como la implemen-
tacion del teletrabajo y las restricciones vehi-
culares segun un horario ¢ digito de placa, si
bien fueron dadas para disminuir el numero
de personas contagiadas han servido también
para reducir el trafico, trayendo entre otras,
mejoras en la calidad ambiental.

Segun Vecchio (2021), la emergencia sanitaria
ha motivado la adopcién de medidas de movi-
lidad sostenible en tiempos mucho mas cortos
pues el sentido de urgencia provocado por el
Covid-19 ha facilitado la creacion de lazos en-
tre actores publicos y privados, asi como mayor
aceptacion por parte de la ciudadania ante las
intervenciones. La emergencia sanitaria pare-
ce haber reducido trédmites burocraticos y am-
pliado el abanico de posibilidades puesto que
la movilidad se tratd como un topico de salud
publica.
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® Intervenciones en Latinoamérica

Transporte Publico

Bicicleta

Peatones

Ciudad de México, México

Gestion de la oferta y la demanda

Horarios escalonados, fomentando el uso del transporte publico fuera
de las horas pico.

Redistribucion y optimizacién de la oferta de transporte publico.

Cierre temporal de estaciones.

Rancagua, Chile

Zonas de uso exclusivo para el transporte publico que anteriormente
eran destinadas a automoviles.

Medidas de distanciamiento social y demarcacion.

Disefo de 54 kildmetros de ciclovias transversales: en el sentido nor-
te-sur por la avenida Insurgentes (40 km) y en el sentido este-oeste
por el Eje 4 Sur (14 km).

58 kilémetros de ciclovias conectadas alrededor de la ciudad.

40 a 50 nuevas zonas peatonales y ampliaciones de aceras, principal-
mente en el centro histérico de la ciudad.

Mayor cantidad de vias peatonales en el centro de la ciudad.
Ampliacién de aceras.

Analisis y delimitacion de los flujos peatonales y puntos de espera.
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Transporte Publico

Bicicleta

Peatones

Salta, Argentina

Medidas de distanciamiento social y demarcacion.

UCUENCA

Bogota, Colombia

Gestidn de la oferta y la demanda.

Horarios escalonados, fomentando el uso del transporte publico fuera
de las horas pico.

Se crearon nuevas ciclovias (22km), ubicadas principalmente en
zonas céntricas. Se prevé una segunda etapa de 27,8 km, cuyo plan
inicié en diciembre del 2021.

100 nuevos estacionamientos de bicicletas.

Ciclovia existente de 550 km (2020). y 100 km de nuevas ciclovias.

Espacios peatonales en 8 cuadras de la ciudad.

Ampliacién de aceras por COVID-19 para distanciamiento social.

Nuevas aceras.
Conexiones transveresales peatonales.

Nuevo puente peatonal de 86 m.

Tabla 03. Acciones vinculadas a la movilidad en cuatro ciudades latinoamericanas. Fuente: Vecchio, 2021.

51

GABRIELA BARRERA | MISHELLE ORDONEZ CAPO1



UCUENCA

® Intervenciones a nivel mundial

® creacion de ciclovias ? Mayor frecuencia de Reduccién de velocidad
autobuses
Programa: Calles abiertas Programa: Ciudad 30
Ciclovias temporales / ciclovias Programa: Por una vuelta
permanentes / nuevas zonas segura Reduccion de limites de velo-
peatonales / programas de movi- ) cidad para garantizar la segu-
lidad compartida. Aumento de la frecuencia ridad de peatones y ciclistas.
de los servicios de metro y Las velocidades maés bajas de
autobu; / adicion de 45 km los vehiculos permiten entor-
d‘e carriles bus en toda la nos mas seguros, saludables y
ciudad. habitables.
[ ) o

Milan, Italia Madrid, Espafa

Programa: Streetspace

Nuevas ciclovias / aceras
mas amplias para permitir el
distanciamiento social.

Programa: Great walk

Lineas para el transporte pu-
blico / creacion de espacios

publicos / nuevas ciclovias y

zonas peatonales.

Fig. 13. Acciones de movilidad sostenible durante la pandemia por Covid-19 en ciudades del mundo. Fuente: Comision Europea, 2020.

GABRIELA BARRERA | MISHELLE ORDONEZ



La Organizacién Internacional del Trabajo (OIT)
ha estimado que la crisis afectd alrededor del
81% de la poblacidon activa mundial, es decir,
aproximadamente 2700 millones de traba-
jadores. A lo que se debe adicionar los entre
40 y 60 millones de personas que se verian
empujadas a enfrentar situaciones de pobre-
za extrema a causa de una pérdida de horas
de trabajo equivalente a 195 millones de em-
pleos (Martinez-Martinez, 2021; Programa de
las Naciones Unidas para el Desarrollo [PNUD],
2020).

En el caso de America Latina, la pandemia de
Covid 19 impactd en un periodo de debilidad
econdmica, y, en donde se atraviesan momen-
tos criticos con sistemas de salud saturados,
débil proteccion social y altos indices de po-
blacion viviendo en condiciones de vulnerabi-
lidad (CEPAL y Organizacion Panamericana de

la Salud [OPS], 2020). Ante este panorama, se
elevaron también los indices de informalidad

En Ecuador, la realidad no dista de la mencio-
nada anteriormente, y se debe recalcar que
el pais ha afrontado desafios extras al ser una
economia reducida (Instituto de Investigacio-
nes Econdmicas de la Pontificia Universidad
Catolica del Ecuador [PUCE-IIE], 2020).

Por otra parte, las pérdidas en la economia pri-
vada abarcaron varios millones de dolares sien-
do el comercio, el transporte y el turismo los

Tras el inicio de la crisis sanitaria de Covid 19
en Ecuador, el ex-presidente Lenin Moreno ex-
pidid en cinco ocasiones Estado de Excepcion
(Montano, 2021). Un Estado de Excepcidon es
una medida extrema para la defensa del Es-
tado ante una crisis o situacién complicada,
normalmente tiene un tiempo de duracién de
sesenta dias pero puede extenderse hasta no-
venta, y, permite al gobierno limitar el gjercicio
de algunos derechos constitucionales, como

por ejemplo, establecer toques de queda y res-
tringir la movilidad de la ciudadania (Aguilera
y Veintimilla, 2020; Lara, 2021; Montano, 2021).

Es a partir del primer Estado de Excepcion
(Decreto No. 1017, 2020) en donde se inicia la
suspensidn de la jornada laboral presencial del
sector publico y privado. Es asi que, por me-
dio de estas medidas, se marcd la prioridad
de unos trabajos sobre otros, aquellos secto-
res considerados “esenciales” en el marco de
la crisis sanitaria, tuvieron mayor libertad de
circulacién mientras que los “no esenciales” y
las personas en general se vieron obligados a
cumplir un horario de toque de queda.

Las excepciones de circulacion fueron princi-
palmente para estos sectores:

e Salud de la Red Publica y Privada.

» Seguridad Publica y Privada.

» Servicios de Emergencias y Agencias
de Control.

» Servicios de emergencia vial.



e Sector exportador y toda su cadena
logistica.

« Provision de alimentos,
transporte y comercializacion.

e Prestacion de servicios basicos, como
electricidad, recoleccién de basura,
agua potable, entre otros.

e Provision de medicinas, insumos mé
dicos y sanitarios, incluido su trans-
porte y comercializacion.

e Industrias y comercios relacionados al
cuidado y crianza de animales.

« Trabajadores de los medios de comu-
nicacion.

» Sector financiero.

e Servicio consular acreditado en el
pais.

incluido

Las actividades por internet reemplazaron a
mucha participacién fisica y contribuyeron a
los cambios en la movilidad urbana durante la
pandemia. Una opcidn que surgié de manera

temporal o que aun se mantiene en el dmbi-
to laboral, es el teletrabajo lo que hasta cierto
punto ayudod en la proteccién de algunos tra-
bajadores junto con sus familias y a cumplir el
aislamiento social (Cuerdo-Vilches et al.,, 2021).

El teletrabajo es trabajo remunerado desde
casa o un lugar distinto al lugar habitual de
trabajo, utilizando tecnologias de comunica-
cion e informacion, ya sea de manera parcial
o jornada completa (Bojovic et al., 2020: Elldér,
2020; Long & Reuschke, 2021).

Las ventajas que el teletrabajo ha venido pro-
moviendo se centran en aliviar la congestion,
reducir desplazamientos vinculados al trabajo,
un mejor manejo y equilibrio entre la vida la-
boral y la privada (Zhang et al., 2020). Ademas,
Elldér (2020) comenta que varios estudios han
sugerido que esta modalidad de trabajo pro-
mueve los viajes no motorizados, y que aque-
llos teletrabajadores con una jornada de traba-
jo parcial contribuyen a disminuir los viajes en
hora pico.

El teletrabajo, la teleeducacién, el telecomer-
cio y el teleconsumo ofrecieron la posibilidad
de reducir las necesidades de transporte para
muchas personas, reduciendo el riesgo de
contagio y con impactos en el consumo ener-
gético y en la contaminacién (Irracheta, 2020).
Sin embargo, no se tiene la oportunidad de
sustituir todas las actividades presenciales con
actividades en linea. La decisién y oportunidad
de optar por el teletrabajo estara fuertemente
ligada a la naturaleza del trabajo (Bojovic et al.,
2020; Mouratidis y Papagiannakis, 2021).

Ademas, Mouratidis y Papagiannakis (2021)
afirman que en areas con un nivel socioeco-
ndmico bajo, los trabajos con presencia fisica
son Mmas comunes, por lo que continuaron via-
jando mientras las restricciones de Covid-19 lo
permitian. Se podria decir que la posibilidad
de trabajar desde el hogar aumenta con el ni-
vel de desarrollo econémico del pais (Organi-
zacion Nacional del Trabajo [OIT], 2020).



Otras limitaciones para la adopcién de teletra-
bajo ha sido la falta de equipamiento, y una
baja disponibilidad o capacidad de recursos
como dispositivos y de infraestructura de tele-
comunicaciones como el internet, que apoye
el teletrabajo (Bojovic et al., 2020; Cuerdo-Vil-
ches et al.,, 2021) ya que la mayoria de los casos
estos gastos corren por cuenta de los emplea-
dos. Estos escenarios sumados a la disminu-
cion del empleo que se ha venido presentan-
do durante todo este periodo, acentuan un
mayor numero de brechas entre las personas
mas vulnerables (Cuerdo-Vilches et al., 2021).
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Para el desarrollo de la actual investigacion es
necesaria la evaluacion de un territorio cuyas
realidades de caracter social, econémico y cul-
tural resultan complejas. Desde un punto de
vista metodoldgico, el trabajo se apoya en una
fase de diagnostico, sintesis del diagndstico y
una de propuesta correspondientes al tercery
cuarto capitulo.

2.1.1 Metodologia del diagnéstico

El diagnostico se desarrolla en dos etapas tem-
porales que estan en funcién de un punto in-
flexivo, como es la declaratoria de emergencia
sanitaria por Covid-19 en el Ecuador, cuando
iniciaron las restricciones y medidas adopta-
das por el Gobierno Nacional. De esta manera,
se definen una etapa anterior y una posterior
al inicio de la crisis por Covid-19.

Para este proceso sera necesario emplear dis-
tintas herramientas para delimitar el area de
estudio y recolectar informacién.

La delimitacién del area de estudio es en Ba-
nos, una parroquia rural del cantdon Cuenca
gue junto con Sinincay, El Valle, Ricaurte y Tar-
qui son consideradas nodos de areas de desa-
rrollo debido a su mayor poblacién y cercania
al casco urbano.

Se divide a la parroquia de Banos en una cua-
dricula de 200 x 200m en la cual se analiza la
densidad poblacional a través de la contabili-
zacion de medidores de energia. Cada medi-
dor representa una familia promedio de 4 per-
sonas. Se tomd como area de estudio aquellas
unidades en las cuales la densidad era mayor
o igual a 16 hab/ Ha.

En el marco de la investigacion, el diagndstico
se desarrolla en dos subsistemas, en los cuales
se evalUa a la poblacién con respecto a sus ac-
tividades econdmicas y su movilidad al trabajo.

Indicadores seleccionados

Tabla 04. Indicadores seleccionados
Fuente: CITMOV, 2015



Para la seleccién de indicadores partié del por-
yecto “ldentificacion y analisis de indicadores
de sostenibilidad para la movilidad” llevado a
cabo por el CITMQV en el ano 2015 (Tabla 04).
Los indicadores se filtraron por medio de una
escala de likert (Tafidis et al,, 2017), en donde,
se les da una calificacidon entre uno y cinco se-
gun la disponibilidad de informacion local, la
fiabilidad, la utilidad y relevancia de los datos
con respecto a la investigacion actual (Anexo
1).

Al no disponer de datos actualizados sobre la
movilidad en el area de estudio, para la pro-
duccioén de informacion base se realizaron una
encuesta y un levantamiento vial. A su vez, se
utilizé informacién secundaria a partir de in-
vestigaciones previas, planes de movilidad de
la ciudad y planes de ordenamiento territorial
de la parroquia.

La encuesta fue levantada en dos modalida-
des, en campo y de manera virtual, debido a
las limitaciones presentes por la pandemia de
Covid-19. El tamano de la poblacion en fun-
cion de las unidades de estudio fue de 15.420
personas aproximadamente y se enfocd en la
poblacién econédmicamente activa de la pa-
rroquia Banos.

La encuesta fue disefiada con un nivel de con-
fianza deseado del 95% y con un margen de
error del 6%, lo que dio como resultado un to-
tal requerido de 182 encuestas. Para el calcu-
lo de la muestra se utilizd la féormula de Agui-
lar-Barojas, definida por:

Tamano de la Poblacion

Nivel de confianza

Probabilidad de éxito (fraccion de interés)
50% p=0,5

Probabilidad de fracaso (1 - p)

Precision (Error méaximo admisible)

La encuesta virtual se realizé mediante un soft-
ware de administracién de encuestas y fue di-
fundido a través de redes sociales. A la par, se
desarrollaron encuestas de forma presencial.
La recoleccion de informacion inicié en mayo
del 2021 y concluyd en junio del mismo ano.

Un requisito para la aplicacion de la encues-
ta fue que la persona que proceda a llenarla
debera residir en la parroquia Banos y tener
un trabajo al momento o en un periodo cer-
cano al inicio de la pandemia. En el caso de
las encuestas virtuales (30%), adicionalmente
se verificd que la ubicacidon registrada por el
encuestado corresponda a las unidades de es-
tudio una vez que se ingresaron los datos en el
software ArcGIS. La muestra final se conformo
de 202 encuestas (Anexo 2).
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Fig. 14. Puntos de conteo.

El levantamiento vial comprende informaciéon
actualizada levantada en campo para lo cual
se disenaron y aplicaron fichas de inventario
vial y un conteo vehicular (Anexo 3 y 4).

Para el proceso de recoleccion de datos sobre
vialidad se seleccionaron las vias en base al
Plan de Movilidad y Espacios publicos (2015
- 2025) y actualizacion del Plan de Ordena-
miento Territorial de Banos (2021), en donde
se registraron secciones, estado, materialidad y
otros aspectos relevantes. Este proceso se rea-
lizd en varias visitas del 1 al 8 de octubre del
2021.

Por otro lado, para el conteo se contabilizd el
flujo vehicular de ingreso y salida del area de
estudio, considerando los puntos previamente
analizados en la investigacion realizada por el
CITMOV (Fig. 14). El proceso se llevo a cabo el
20 de julio del 2021.

2.1.2 Metodologia de la sintesis del
diagnoéstico.

Este proceso nos permitird integrar y analizar
la informacion generada para la facil com-
prension de la estructura y funcionalidad del
area de estudio. El resultado de esta sintesis
permitira la identificacion de aquellas proble-
maticas y potencialidades para la formulaciéon
de dos modelos de movilidad, un modelo ac-
tual y uno previo a la crisis por Covid-19.

El proceso de sintesis se basa en:

El proceso del analisis FODA sera de utilidad
para obtener una perspectiva general de la
situacion estratégica del area de estudio. Se
realizara una evaluacién de factores internos y
externos, entre los cuales estan las fortalezas,
debilidades, oportunidades y amenazas que
influencian directamente al area de estudio.



Los problemas se identifican en funcién de
la movilidad de la poblacién de estudio por
medio de un arbol esquematico, en el cual, se
analizan sus causas y efectos.

Se desarrolla en tres partes, el tronco que re-
presenta el problema central y sus raices y
copa, por lo que cada problema sera conse-
cuencia de lo que sucede debajo de él y, a su
vez, es causante de lo que estd encima, por lo
que permite reflejar la interrelacion entre sus
causas y efectos (Martinez y Fernandez, 2008).

Los modelos se realizan mediante la definicion
de la problematica y la localizacion espacial
de caracteristicas e indicadores relevantes del
area de estudio. Ademas, para el proceso de
elaboracién de los modelos se utilizé la car-
tografia disponible a nivel parroquial, que fue
recolectada a través del Sistema Nacional de
Informacion y otros datos correspondientes a
caracteristicas socioecondmicas y de vialidad

existentes en la actualizacién del PDOT 2020-
2025 proporcionados por el Gad Parroquial.

2.1.3 Metodologia de la propuesta

Esta etapa inicia con el desarrollo de los arbo-
les de objetivos y la generacion de un modelo
propuesto que serdn la base para la formu-
lacion de estrategias. La segunda parte com-
prende la aplicacién de dichas estrategias a
través de la elaboracién de proyectos. Proceso
que permitira trazar la ruta a seguir para alcan-
zar una movilidad sostenible acorde al objetivo
de la actual investigacion.

Es la versidon positiva del arbol de problemas,
es decir, se plantea un objetivo central a par-
tir de los problemas realizados en la fase de
sintesis de diagndstico, Estos permitiran iden-
tificar las posibles alternativas y soluciones a la
situacién actual. Este arbol presenta ademas

los medios y fines.

Constituye las raices del arbol y se
basa en actividades o proyectos necesarios
para alcanzar el objetivo central.

: Constituye las ramas del arbol y hace
referencia a las situaciones a las que se preten-
de llegar al cumplir el objetivo general.

El modelo propuesto es el resultado de ha-
ber superado los problemas que afectan ac-
tualmente al area de estudio. Se plantea un
modelo de movilidad deseado que refleje el
planteamiento de objetivos y un escenario en
el cual existe movilidad sostenible, segura e in-
tegrada dentro del area de estudio.

Se debe recalcar que una estrategia es un pro-
cedimiento base para tomar decisiones frente
a un determinado escenario. Es una serie de
acciones meditadas para alcanzar una meta
o fin. De esta forma, se definen cuatro estra-



tegias, cada una de ellas conformadas por un
conjunto de proyectos que servirdn para refle-
jar el objetivo planteado. Como parte del pro-
ceso se utilizan:

Es un instrumento que fa-
cilita la identificacion de la problematica con
mayor impacto en un campo (Anexo 5).

En la actual investigacion se adaptdé de tal ma-
nera que permita reconocer la incidencia de
cada proyecto con respecto a los demas y asi
trazar una jerarquia y orden de ejecuciéon. En
una matriz de 8x8 se colocd cada uno de los
proyectos y se los confrontd entre si, basando-
se en los siguientes criterios de calificacion:

No hay relacién entre los dos proyectos
La relacion es indirecta o poco evidente
La relacion es medianamente directa
La relacion es directa

Se suma de manera horizontal y vertical estos
valores para poder ubicarlos en un plano car-
tesiano y categorizarlos (Anexo 6).

Se establece un
cronograma de ejecucién de proyectos en el
siguiente orden: criticos, activos, pasivos e in-
diferentes.

En esta seccion del trabajo de investigacion se-
aplican las estrategias planteadas por medio
del desarrollo de cada proyecto. Se detallan
nueve proyectos propuestos, siete de ellos a
nivel de idea y dos a nivel de prefactibilidad.

Cada proyecto comprende de:

Es el apartado en el cual se
detalla las razones o problematica actual que
requiere de la ejecucién del proyecto.

Enumera cada uno de los objeti-
vos particulares que se alcanzaran con la reali-
zacion del proyecto.

Define todas las caracteristicas
relevantes del proyecto para tener una idea
generalizada de lo que se va a gjecutar.

Indica de manera estimada el proceso
a seguir para la ejecucidén del proyecto.

Indica a los diferen-
tes actores, ya sea publicos o privados, que va-
yan a intervenir en la realizacion del proyecto.
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3.1.1 Cuenca

Cuenca es la tercera ciudad con mayor pobla-
cion en el Ecuador. Su proceso de expansion
inicié a finales del siglo XX lo que dio lugar a
nuevas dinamicas entre el nucleo de la ciu-
dad y las zonas de su periferia (Mejia, 2014)
(Fig. 16). Este proceso de expansidn urbana
se vio fuertemente influenciado por la globa-
lizacion, innovaciones tecnoldgicas, migracion
poblacional, alza en los precios de los bienes
inmobiliarios y mayor acceso a la motorizaciéon
privada (Adell, 1999; Avila, 2005; Ortiz-Baez et
al, 2021) lo que trajo consigo morfologias de
areas mas dispersas (Borsdorf, 2003).

Espacialmente, la ciudad aumenté de manera
drastica su area urbana en menos de 30 anos
(Ortiz, 2020) y segun el ultimo censo poblacio-
nal (2010) posee 505.585 habitantes.

Cuenca esta conformada por 15 parroquias ur-
banas y 21 parroquias rurales (Fig. 17). Usual-
mente es en sus cabeceras parroquiales donde

se concentra la mayor cantidad de la pobla-
cion del area rural y, a pesar de que esten geo-
graficamente fuera de la zona urbana, su suelo
se ha clasificado como urbano.

Las cabeceras parroquiales se conectan fun-
cionalmente con la zona urbana a través de la
infraestructura vial. El flujo principal de pasaje-
ros hacia la parte urbana de Cuenca proviene
de las parroquias rurales circundantes y son
las parroquias El Valle, Sinicay, Banos y Tarqui,
aquellas que realizan la mayor cantidad de es-
tos viajes al dia (Ortiz, 2020). Estas parroquias
a su vez son consideradas nodos de areas de
desarrollo por su poblacién y cercania (Flores
et al, 2017), entre ellas se selecciond a la pa-
rroquia de Banos para el desarrollo de la inves-
tigacion.

Simbologia
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Fig. 16. Proceso de expansion de Cuenca. Fuente: Contreras, 2015,




UCUENCA

Checa

Chiquintad Sidcay

.

Llacao

Sinincay

Ricaurte

Sayausi

San
Joaquin

‘ Paccha

Simbologia

[ ] Manzanas de Cuenca

B |imite de Cuenca 2010

. Parroquias rurales de Cuenca

Banos

N
El Valle . E . o @
A Fig. 17. Cuenca y cabeceras parroquiales en el afio 2010. Fuente: Contreras, 2015.

GABRIELA BARRERA | MISHELLE ORDONEZ

69

CAP 03



UCUENCA

3.1.2 Parroquia Banos
Antecedentes historicos

En el ano de 1693, se funda La Parroquia del
Espiritu Santo de Banos, debido al lugar co-
nocido como la “loma de los hervideros” en
donde se aprecia una grieta profunda de la
cual brota agua hirviente. En 1824 se recono-
ce a Banos como parroquia rural de Cuenca,
segun la Ley de Division Territorial de la Gran
Colombia y se la ratifica como parroquia rural = : ;
del Cantén Cuenca el primero de septiembre Imagen 07. Vista panoramica de Bafios, Cuenca. Serrano,1940. Imagen 09. Miguel Herediia Crespo y su familia en Bafios. Desconocido, 1930
de 1852, segL]n eI Registro OfICIal de esa época Fuente: Historias y personajes de Cuenca [Pagina de Facebook]
(Banegas, 2018).

Fuente: Historias y personajes de Cuenca [Pagina de Facebook]

En los ultimos once anos, el paisaje natural y
endémico de la parroquia Banos ha sido re-
emplazado por espacio urbanizado (Chavez y
Criollo, 2011). El turismo termal y de salud ha
sido conocido en esta parroquia y representa
la mayoria de los ingresos de sus habitantes lo
qgue ha acompanado el avance y el desarrollo
de la misma (Miller, 2018).

Aspects de una do Ia«pir:?n:n def tio RitardsDuran” JLsreiay
on el Primer @ran Concurso de Nl dp Seiiorifus,Cobulferss | | [fAsst

Imagen 08. Excursionistas en el crater de un hervidero. Pefaherrena, 1920 Imagen 10. Primer Gran Concurso de Natacion en Banos de Cuenca. Serrano, 1951
m Fuente: Historias y personajes de Cuenca [Pagina de Facebook]. Fuente: Historias y personajes de Cuenca [Pagina de Facebook].
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Ubicacion geografica

La parroquia Banos estd ubicada en la pro-
vincia del Azuay a 8 kildmetros de Cuenca, o
lo equivalente a 15 minutos en vehiculo. Se
encuentra asentada en las estribaciones de
la cordillera de El Cajas, rodeada de zonas de
gran altura como: Chanchan, Nero, Yanasacha,
Sunsun y Huasiloma.

Limita al norte con la Parroquia San Joaquin,
al Sur con las Parroquias Tarqui, Victoria del
Portete, Chumblin del canton San Fernando
y Zhaglli del cantén Santa Isabel; al este con
Cuenca y la parroquia de Turi y finalmente al
oeste con la Parroquia Chaucha (Actualizacion
del PDOT de Banos, 2020) (Fig. 18).

La parroquia de Banos posee una extension de
34 km y cuenta con 16. 851 habitantes segun
el Censo de Poblacién y Vivienda del 2010, de
los cuales el 30% reside en la Cabecera Parro-
quial y el resto se encuentra localizado en las
distintas comunidades (Tabla 05 y Fig. 19).

Ecuador

Fig. 18. Diagrama de ubicacion del drea de estudio
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Comunidades

Comunidad Area (Ha)
1 Zhucay 50.48
2 Narancay 160.15
3 Ucholoma 551.97
4 Guadalupano 71.65
5 Barios Centro 133.01
6 La Unién 65.69
7 Misicata 124.70
8 Huizhil 486.51
9 Minas 3119.24
10 Nero 20380.92

Tabla 05. Area de las comunidades de la parroquia Bafos.
Fuente: Actualizacion del PDOT de Barios 2020-2025.
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Fig. 19. Comunidades de la parroquia Bafos. Fuente: Actualizacion del PDOT de Bafos 2020-2025.
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De toda su extensidon geografica, la parroquia
tiene alrededor de un 70% de superficie con
terrenos planos (0-12%) y ligeramente incli-
nados (12-30%), estos suelos son aptos para
actividades agropecuarias y de vivienda. Sin
embargo, gran parte de esta superficie es con-
siderada de alto valor ecolégico y de protec-
cion.

El drea de recreaciéon Nacional Quimsacocha
cubre alrededor del 9.25% (2325.54 Ha) del to-
tal de la superficie parroquial, el AICA Yanun-
cay-Yanasacha cubre aproximadamente el
81.61% (205205 Ha), y, un total de 13.22%
(3361.77 ha) de la superficie parroquial consta
bajo registro de Programa Socio Bosque (PSB)
por lo que el area densificada se encuentra
concentrada en la zona noreste del limite pa-
rroquial.

UCUENCA

Simbologia /"
[T Limite deyla Parroquia Bafios
Parroquias Colindantes
Zonas de Conservacion <
- Quimsacocha 7
- Sun sun Yanasa

N [ Interior de la cuenca del Rio Paute
. N

. I | I— 1 ‘
C 0 2 4 6km

Fig. 20. Areas de Conservacién de la Parroquia Barios. Fuente: Actualizacion del PDOT de Barios 2020-2025.
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3.1.3 Delimitacion del area de -
estudio )

Un alto porcentaje de la superficie de la parro- .//x
quia rural Banos esta destinada a la proteccion [ L L Stifen)
ecolégica por lo que la densificacién o urba- T AL /‘\ o>

nizacion se ha dado de manera concentrada
Unicamente en ciertas zonas.

En las figuras 21 y 22 se puede observar que
la maxima densificacion esta ubicada al nores-
te de la parroquia mientras que comunidades
como Nero, Zhucay, Minas, Uchuloma y Gua-
dalupano tienen una densidad bastante baja
segun los datos de medidores y el PDOT de
la Parroquia correspondientes al ano 2020. Por
esta razoén, las unidades escogidas para el es-
tudio son aquellas que mantienen una densi-
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Fig. 21. Unidades de estudio seleccionadas segun la densidad poblacional.
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De esta manera, el area de estudio esta confor-
mada por 136 unidades (Fig. 22), equivalente a
544 Ha. La misma abarca 3855 medidores o lo
gue se estima ser una poblacidn aproximada
de 15420 personas®.

(*) Se considera que cada hogar posee minimo un medidor, y segun el INEC (2010)
a cada hogar lo representa un promedio de 4 personas..

Uchuloma
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Fig. 22. Densidad de las unidades de estudio seleccionadas.
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3.1.4 Poblacidon y actividades El 5% de los encuestados tiene un nivel de ins-
truccion de cuarto nivel, el 39% de tercer nivel,

el 37% de bachiller y el 19% de primaria (Fig.
23). Aproximadamente la mitad de los encues-
tados cumplen el rol de jefe de hogar, de los 1% 1%
cuales el 62% son hombres.

Después

La muestra representativa de la poblacién en
el estudio estuvo constituida por un 54% de
mujeres y un 46% de hombres. El rango de
edad predominante fue de 31 a 50 anos de
edad en ambos sexos; 47% del total de muje-

res encuestadas y 51% del total de hombres o )
encuestados. Actividades ecoOmicas 75 % 69%

En cuanto a la actividad ocupacional de la po-
blacién de la parroquia Banos, han predomi-
nado las actividades relacionadas al servicio, 8 5%
construccion e industria. Es relevante mencio-
nar el atractivo turistico de la zona por sus bal-
nearios y fuentes de aguas termales por lo que 6% 6 %
las actividades de servicios sobre todo aquellos
relacionados a la comida, alojamiento y trans-
porte han sido siempre representativos.

5%

39%

5% 10 %
En la Tabla 06 se ilustran las actividades eco-
nomicas de la poblacidon antes y después del
inicio de la pandemia por Covid-19. 5% 9%
. Primaria 'Tercer nivel
‘ Bachiller Cuarto nivel
Fig. 23. Nivel de instruccién de las personas encuestadas. Tabla 06. Actividades econdmicas antes y después Covid-19.
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Empleo y desempleo

Tras la crisis sanitaria por Covid-19 el desem-
pleo aumentd un 8% y de este grupo las mu-
jeres han sido quienes presentaron los por-
centajes mas altos. En el periodo anterior a la
pandemia las mujeres constituian un 55% del

90%
82%

_.
®
X

10%
[ |
|

Desempleo

Hombres 46%
Hombres 45%

Mujeres 52 %
Hombres 48%

Mujeres 64 %
Hombres 36%

Empleo

Empleo Desempleo
Antes

Después

Fig. 24. Porcentajes de empleo y desempleo antes y después del Covid-19.

UCUENCA

total de desempleados y una vez iniciada la

Por otro lado, el 66% del grupo de trabajado-
misma aumentaron al 64% (Fig. 24).

res conservo el mismo empleo que tenia antes
de la pandemia (Fig. 26), predominantemente

Ademas, se analiza el nivel de instrucciéon de en areas de comercio, educaciéon y salud.

las personas desempleadas en la pandemia y
los datos muestran que predominan aquellas
con instruccidn bachiller (Fig. 25).

3%
44%

. Primaria
. Bachiller

@ Tercer nivel

Cuarto nivel @ Conservaron el mismo empleo @ Cambiaron de empleo
Fig. 25. Desempleo seguin nivel de instruccion después del Covid-19.

Fig. 26. Porcentajes de cambio de empleo después del Covid-19.
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Conectividad Trabajo presencial y teletrabajo

En el estudio se analizaron aspectos relaciona- Ante la aparicion del Covid-19 el numero de
dos a la conectividad de internet y la posibili- trabajadores por via telematica crecié expo-
dad de teletrabajar. Se rescatd que solo el 56% Sin computadora Una computadora nencialmente. Este porcentaje superd hasta
dispone de condiciones favorables para optar 17% 43%

cinco veces la cifra inicial de 2.7% en el inicio
por el teletrabajo ya que ademas de tener mi- de la pandemia (Fig. 29).

nimo una computadora, poseen una buena
conexioén de internet (Fig. 27 y 28). = 97.3%
66.8%
84.3%

Dos computadoras Tres computadoras
29% 7%

27.7%
o X
R < S Lo
5.5% Mas de tres computadoras qu o EN ?3 ANy
4% p P 3 8% 1579
" 6 8 8 28 g 8 157%
c Fig. 28. Numero de computadoras de la poblacion de estudio. 'g 'g 2.7% EJ'_J"E Qg -
o £ : Sp— =2 =+
£ . ., o
é “ Ademas, la encuesta reerJo que el 17% de la Presencial  Teletrabajo Presencial  Teletrabajo
poblacion no dispone de ninguna computa- Antes Después

Fig. 29. Trabajo presencial y teletrabajo antes y después del Covid-19.

Fig. 27. Calidad de la conectividad a internet. dora en el hoga r.
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Es relevante recalcar que dentro de la pobla-
cidon que teletrabaja el 50% son cargos afines
a la educacion y el porcentaje restante se sub-
divide en areas de diseno o cargos administra-
tivos y financieros de empresas.

Las jornadas laborales se han visto alteradas
significativamente en el transcurso de la pan-
demia debido a las disposiciones guberna-
mentales. Sin embargo, a la fecha de la en-
cuesta, se evidencia que el numero de horas
de trabajo son estables.

De igual forma, se refleja que el 56.6% de los
trabajadores tienen una jornada laboral de
hasta 40 horas a la semana. El grupo restan-
te tiene horarios que involucran horas extras y
trabajo en fines de semana.

3.1.5 Movilidad

Este diagnostico se centra en las dinamicas de
movilidad tanto en la parroquia como fuera de

ella. El anélisis parte de indicadores simples y
compuestos en torno a la movilidad. Se bus-
ca conocer los diferentes modos de transpor-
tacion de los habitantes del area de estudio
en cuanto a sus desplazamientos por trabajo,
asi como destinos, horarios y frecuencias. Ade-
mas, se determinan las caracteristicas geomé-
tricas y constructivas de la infraestructura que
facilita estos desplazamientos.

Los resultados en relacidon al origen-destino
muestran una importante dependencia por
parte de la poblacion trabajadora del area de
estudio con el drea urbana de Cuenca, tanto
en el periodo anterior como en el posterior a
la crisis por Covid-19. Tras el inicio de la pan-
demia la poblacién que mantiene su trabajo
dentro de la parroquia Banos aumentod en un
11%. Sin embargo, a pesar de que nuevos em-
prendimientos o nuevos empleos estén ubica-
dos en el hogar o a una distancia mucho mas
corta del mismo, todavia existe un alto porcen-

taje de plazas de trabajo ubicadas en Cuenca.
Los desplazamientos fuera de la parroquia se
mantuvieron como predominantes (Fig. 31).

Es importante mencionar que el trabajo desde
el hogar aumento un 12% en el area de estu-
dio.

El tiempo de desplazamiento o presupuesto
de tiempo, es una herramienta relevante para
entender la interaccién con el espacio y el uso
del transporte por parte de la poblacién. En
Banos, durante los dos periodos analizados,
predominaron los desplazamientos hacia el
trabajo en un periodo comprendido entre O
a 15 minutos, lo que supone un presupuesto
de tiempo beneficioso, contrario a lo conside-
rado “‘comun” en las poblaciones periurbanas,
en donde por lo general los viajes al trabajo
requieren una gran inversion de tiempo y re-
corridos de largas distancias.
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Destino de viaje
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Narancay ..... . 222 Fig. 30. Mapa destino de lugares de trabajo previo al Covid-19.
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Destino de viaje
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. .. . Tiempo promedio de viaje 43 minutos
Tras la pandemia los viajes de hasta 15 minu- .

tos ascendieron notablemente debido a las
distancias mas cortas por la adopcion de nue-
vas fuentes de trabajo mas cercanas al hogar 0-15 min 1530 min 30-45 min 45-60 min Més de 1 hora
(Fig. 32). En los resultados obtenidos se puede
evidenciar que la mayoria de las mujeres en-
cuestadas (56%) realizan sus actividades labo-
rales a una distancia de maximo 15 minutos,
es decir, en lugares cercanos al hogar.

21%

Tiempo promedio de viaje 39 minutos

0-15min 15-30 min 30-45 min 45-60 min Més de 1 hora

por otro |ad0, el porcentaje de ianVilidad Fig. 32. Tiempo de desplazamiento al trabajo antes y después del Covid-19.
(24%) aumento y se relaciona facilmente con

rangos de ingreso menores, teletrabajo o in-

actividad laboral, todos a su vez efectos de la

pandemia. A su vez, existe un porcentaje de

personas que por naturaleza de su trabajo la-

boran de manera irregular en cuanto a tiem-

pos y frecuencias distintas, lugar de trabajo o 14%
medio de transporte variables. Este grupo de

poblacion ascendié de un 9% a un 16% tras la

pandemia (Fig. 33 y 34).

9%

24%

77%
60%

Se desplazan ‘ No se desplazan . Se desplazan @ No se desplazan

Se desplazan sin lugar, frecuencia o tiempo fijos ®:- desplazan sin lugar, frecuencia o tiempo fijos

m Fig. 33. Desplazamientos antes del Covid-19. Fig. 34. Desplazamientos después del Covid-19.
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Modo de viaje

En una etapa anterior a la pandemia, el me-
dio de transporte predilecto para desplazarse
al trabajo era el autobus (46%). Sin embargo,
actualmente los viajes en vehiculos privados
motorizados muestran los porcentajes de uso
mas altos y el uso del autobus disminuyd a
un 27%. Otros medios de transporte que au-
mentaron acogida tras la pandemia fueron
la motocicleta y los vehiculos de alquiler (Fig.
35). Dicho cambio se vincula a las fuertes res-
tricciones de movilidad,y puede atribuirse a la
desestimacion que sufrio el transporte publi-
coy el constante miedo ante la posibilidad de
contagio en este medio de transporte.

En cuanto a viajes en medios no motorizados
(pie y bicicleta), estos aumentaron un 5% tras
la pandemia, y un poco mas del 80% de los
mismos, son realizados a pie en ambos perio-
dos temporales. Las mujeres realizan sus viajes
al trabajo a pie mucho mas que los hombres,
es asi que el 13% de los viajes al trabajo reali-
zados por mujeres son caminando, contrario al
8% de los hombres.

ANTES

Transporte publico

Pl

3
¥

Autobus

Taxi

Vehiculo de
alquiler

A pie

Bicicleta

Transporte privado motorizado

C.{0
S,

Motocicleta

Vehiculo
privado

46%

3%

1%

3%

1%

31%

DESPUES

Transporte publico

(ssssnnne =N Tranvia

iy

Transporte no motorizado

A pie

Bicicleta

Transporte privado motorizado

m Motocicleta
o o privado

UCUENCA

27%

1%

1%

3%

21%

2%

3%

42%

Fig. 35. Medios de transporte antes y después del Covid-19.
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Resulta relevante que ademas de las camina-
tas, el transporte publico también es usado
principalmente por mujeres, mientras que el
vehiculo privado aparece como principal me-
dio de transporte de los hombres. Por otro
lado, es importante también la relacion entre
el nivel de instrucciéon y el medio de transporte
utilizado, aquellas personas con mayor nivel de
instruccién (o ingresos mas altos) desempe-
fan mas el papel de motociclistas o pasaje-
ros de automoviles a diferencia de las perso-
nas con menor nivel de instruccién (ingresos
mas bajos) que suelen ser peatones, ciclistas o
usuarios de transporte publico.

En las Tablas 07 y 08 se contrasta la informa-
cion referente al tipo de desplazamiento, me-
dio de transporte y tiempo.

Descripcion

Desplazamientos
cortos

24%

Desplazamientos
largos

76%

Tiempo de
desplazamiento

Bus 22% 15 -30 min
Motocicleta 7% 0-15min
Vehiculo privado 71% 0-15min
A pie 95% 0-15min
Bicicleta 5% 0-15min

Bus 63% 30 - 45 min
Motocicleta 1% 15-30 min
Vehiculo privado 36% 30 - 45 min
A pie 25% 30 - 45 min
Bicicleta 75% 15 -30 min

Tabla 07. Tipo de desplazamiento segun medio de transporte y tiempo antes del Covid-19.
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Descripcion

Desplazamientos
cortos

35%

Desplazamientos
largos

65%

Motorizados

38%

No motorizados

62%

Motorizados

98%

No motorizados

2%

Motocicleta 3%

Tiempo
desplazamiento

Vehiculo privado 97% 0-15 min

A pie 100% 0-15 min

Bus 42% 30 -45 min
Motocicleta 2% 15 -30 min
Vehiculo privado 50% 15 -30 min

V. Particular de alquiler 4% 30 -45 min
Tranvia 2% 45 -60 min
Bicicleta 100% 30 -45 min

Tabla 08. Tipo de desplazamiento segun medio de transporte y tiempo después del Covid-19.
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Volimen de trafico:

En Banos existen dos vias (Av. Ricardo Duran y
la calle 1 de Septiembre) que conectan y dis-
tribuyen el trafico proveniente de la parroquia
hacia los diferentes puntos de la ciudad por lo
gue son vias de alto flujo vehicular.

Actualmente, en ambas vias transitan un pro-
medio de 11.726 vehiculos por dia, lo que
equivale al 73% mas de vehiculos en compa-
racion a los datos registrados en el 2015. La via
de mayor relevancia es la Ricardo Duran pues
enlaza directamente parte de este trafico ha-
cia el centro de la ciudad por la avenida Loja, la
Av. de las Américas y hacia dos accesos inter-
provinciales como la Troncal de la Sierra (Azo-
gues-Cuenca) y la Panamericana Sur (Fig. 36).

Las horas de mayor volumen de trafico en am-
bas vias se registraron entre las 7h00, 16h00
y 18h00, siendo los vehiculos livianos (autos y
camionetas) aquellos de mayor transitabilidad
(Tabla 09).
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Av. de las Américas
1 de Septiembre

Tipo de P1: Av. Ricardo | P2: 1 de
vehiculo Duran Septiembre

Livianos

Taxis - Camionetas
de alquiler

Troncal Cuenca-Azogues

Av. Ricardo Duran

Simbologia

[ Limite de la Parroquia Bafios
Comunidades
Parroquias colindantes

Cuenca urbano
@ Puntos de conteo

Vias de conexion
==== Vias de enlace

E=E Av. Primero de Septiembre
B Av. Ricardo Duran

N
0 1 2 3 km @)

Fig. 36. Volumen de tréfico.

Panamericana Sur

Tabla 09. Conteo de vehiculos en el area de estudio.
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Materialidad de la infraestructura vial

Para el andlisis de la infraestructura vial en el
area de estudio se clasificaron a las vias como
principales, secundarias y terciarias segun el
Plan de Movilidad y Espacios Publicos (2015-
2025). Se denominan como principales a la ca-
lle 1 de Septiembre, la Av. Ricardo Durany la
Panamericana Sur por su alto flujo comercial
y vehicular. Ademas, se seleccionan y se deno-
minan como vias secundarias a aquellas que
conectan las zonas de estudio con las calles
principales y finalmente estan las terciarias,
vias de menor transito pero que son necesa-
rias para conectar las unidades de estudio mas
alejadas con la zona de mayor densidad (Fig.
37).

Del total de vias analizadas, se determind que
las calzadas de hormigdn u asfalto se encuen-
tran presentes en el 100 % de las vias principa-
les, 90% de las secundarias y en un 15% de las
terciarias. En el resto de vias existe materiali-
dad de lastre o de tierra (Fig. 38).

Tde Septiembre

|\\F‘/
NS

sJ

~/ 2 \g

]
// Panamericana Sur,

UCUENCA

Simbologia

[ Limite de la Parroquia Barios
Comunidades
Unidades de estudio

Vialidad

&=, principales

== Secundarias

= Terciarias
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Fig. 37. Jerarquizacion de vias en el drea de estudio.
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Simbologia

[ Limite de la Parroquia Bafios
Comunidades
Unidades de estudio

Materialidad de la calzada
— Asfalto

Hormigdn
== Lastre
|1l Tierra
Estado de la calzada
Bueno
Hl Malo
BN Regular

1 2 3 km

Fig. 38. Materialidad y estado de la calzada .

Imagen 12. Calle S-N,via terciaria. Autoria Propia, 2021.

GABRIELA BARRERA | MISHELLE ORDO




Espacio destinado al transito no motorizado

Ademas del transito vehicular, es de gran rele-
vancia evaluar el espacio viario destinado a la
movilidad activa como los viajes a pie y en bici-
cleta. Se pudo constatar que el 47% de las uni-
dades de estudio cuentan con vias con aceras
(Fig. 39), y que el 93% de las aceras existentes
tienen un ancho =0,90m.

En el caso de las vias de acceso, un porcentaje
muy bajo de la Av. Ricardo Duran presenta dis-
continuidad de aceras construidas, mientras
que en la calle 1 de Septiembre existe una ma-
yor presencia de discontinuidad en las aceras
o de tramos poco transitables.

En la parroquia no existe espacio destinado ex-
clusivamente a ciclovias.

UCUENCA

Simbologia
[ Limite de la Parroquia Bafios
Comunidades

Unidades de estudio
Con viario peatonal
Sin viario peatonal
Vias de estudio

~ Con aceras
=== Sin aceras

GABRIELA BARRERA
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Espacio destinado al transito motorizado

Para un analisis general se caracterizo a las vias
de estudio como adecuadas y no adecuadas
en funcidn de su estado, material y ancho de
calzada, en donde los materiales que definen
una via adecuada son el asfalto u hormigdén en
buen estado y con un ancho por carril minimo
de 3,50 m. De esta manera, en el area de es-
tudio existe un 25% de vias adecuadas y uni-
camente el 34% de las unidades de estudio
tienen acceso a ellas (Fig. 40).

En la Tabla 10 se presenta un resumen general
de la vialidad del area de estudio. Simbologia
|:| Limite de la Parroquia Barfos
Comunidades
Unidades de estudio
Unidades de estudio con via adecuada
Unidades de estudio sin via adecuada
Vias de estudio
e Adecuada
—— No adecuada

,]\
0 1 2 3km  \_ J

Fig. 40. Andlisis del espacio destinado al transito motorizado.
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Cobertura del transporte publico

Infraestructura vial Para evaluar la cobertura del transporte pu-
blico en la parroquia de Banos, se tomaron
S los recorridos de las lineas disponibles y su

. Senalizacion . .
Longitud Horizontal influencia en un buffer de 500m. Este buffer
representa la distancia maxima de desplaza-

20% mientos a pie, o lo que equivale a 5 minutos
Av. Ricardo Duran 179 km Asfalto Bueno 36 km Regular aproximadamente, que es considerado como
una buena accesibilidad. Es importante men-
cionar que el CITMOV mantiene esa distancia

. . .98 km PR 75% 42 km Regular en sus estudios urbanos como rurales.
e Septiembre Bueno
En la parroquia Banos transitan 4 Lineas de bu-
ses; la Troncal 100 y la Linea 12 Minas - Quinta
i 100% . .
Pa"a"s‘ﬁ:'cana T km Asfalto . 2 km Bueno Chica que recorren el trayecto de la Av. Ricardo
Duradn y abastecen al 31% de unidades de es-
tudio; la Linea 27 Huizhil-Sinincay que recorre
o H [0)
Secundarias 106 km 11% Lastre-Tierra 56% 74 km No tlene la calle 1 de Septiembre y abastece al 50% de

89% Asfalto-Hormigon Bueno las unidades de estudio y el recorrido de la Li-

nea 18 por la Panamericana Sur que abastece
otro 9% de las unidades (Tabla 11).

84% Lastre-Tierra
54% 1.15 km No tiene

Terciarias 188 km 16% Asfalto-Hormigon Malo

Estas lineas tienen una frecuencia entre 5y 10
minutos. Unicamente el 16% de las unidades
de estudio tiene cobertura de cualquiera de

Tabla 10. Infraestructura vial en el area de estudio.
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las 3 primeras lineas, sin embargo, aproxima-
damente el 26% de las unidades aun no tie-
nen cobertura alguna de transporte publico y
corresponden principalmente a las comunida-

des de Nero, Minas, Uchuloma y Guadalupano
(Fig. 41).

1 de Septiembre

En un periodo anterior a la pandemia la Linea
12 abastecia a una parte de la parroquia Mi-

; ' nas, sin embargo, a la fecha esta ruta termina
[ - o en el limite de la comunidad de Banos Cen-

[ |
P ] Simbologia .
<] | [] Limite dela Parroquia Barios tro y Minas lo que representa que 9% de las
l. Parroquias colindantes unidades perdieron cobertura alguna de este
Comunidades medio de transporte.

—+— Rutas de Transporte Publico
Cobertura del Transporte Publico

Frecuencia Capacidad
(min) (pasajeros)

Linea 12 - 100
Linea 18 100 Baf Ri 5 90
afos - Ricaurte
Linea 27
Unidades de estudio
| Abasteqdas por 3 I[neas Minas - Quinta Chica 6 720
I Abastecidas por 1 linea
Sin abastecimiento
Huizhil - Sinincay 10 70
N
/']' N\ .
0 1 2 3Ikm | ) 18 Zhucay - Turuhuaico 7 70
\_
Fig. 41. Cobertura del transporte publico . Tabla 11. Lineas de autobus que circulan en el area de estudio.
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Infraestructura del transporte publico

Se analizaron aquellas paradas ubicadas en la
Av. Ricardo Duran y la calle 1 de Septiembre
por ser las vias principales de conexion con el
area urbana de Cuenca. En estas dos vias exis-
ten 38 paradas distribuidas a una distancia de
aproximadamente 300m a lo largo de ambas
vias (Fig. 42).

Unicamente el 30% de las paradas tienen mar-
quesina que protege a los usuarios de agentes
climaticos como la lluvia o el sol, el resto de
paradas cuentan Unicamente con senalizacion
vertical. Ninguna de estas paradas cuenta con
bahia de estacionamiento.

En la parroquia no existe espacio destinado
exclusivamente a la circulacién del transporte
publico. El estado de las vias por donde circu-
la el transporte es en su mayoria bueno en la
calle 1 de Septiembre y malo en la Av. Ricardo
Duran.

% \\\I
P O !

1 de Septiembre

UCUENCA

Simbologia
Limite de Barfos
Comunidades de Bafios
= = Vias de estudio

Interrupciones en viario
peatonal

® Pparadade transporte mixto
Seccién de la calzada
= Seccién< 7m
== Seccion entre 8-9m
Seccidon > 9m
Estado de la calzada
Bueno
B Regular
Il Malo
Paradas de autobus
Senalizacion en buen estado
® Senalizacion en mal estado
Marquesina y sefalizacion
en buen estado
<+ Marquesina y senalizacion
en mal estado
+ Marquesina en buen estado

N

0 250 500 750 m | I )
/ \__/

Fig. 42. Estado de la infraestructura del transpore publico.
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Afluencia de pasajeros en paradas de
autobus

Las paradas de transporte publico que presen-
tan mayor afluencia de pasajeros son aquellas
ubicadas a lo largo dela Av. Ricardo Duran. Es-
tas pueden llegar a abarcar hasta 5000 pasaje-
ros al dia segun el Plan de Movilidad y Espacios
Publicos (2020- 2025). La parada de maxima
afluencia es la ubicada en la plaza principal de
la parroquia (Fig. 43).

e - = . .
e 7 Simbologia
g\ \,
)’,/’ \ — Limite de Bafios
N P Comunidades de Bafios
”~ ——
N\ P = = Viasd di
N / - las de estudio
\ / . . .
\ e S ’ Afluencia de pasajeros/parada/dia
\ ,7 >\ Av.Ricardo pasajeros/parada/
NG ) 1000 - 5000
17N, s
" y/, ,, N _( s 5000 - 10000
7 PN
SRt A / ) 10000 - 15000
- S~o /
i /\/ \) /
V7 \\\ Il 4 N
// N / 0 250 500 750m N
\\>_/ \‘\Q ) } / N
P N &) L II
N \3(‘ Fig. 43. Afluencia de las parkdas de transporte publico en Bafos. Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Publicos 2020-2025

GABRIELA BARRERA | MIS} OR



® Resultados de indicadores compuestos*

Vp= nlimero de vehiculos privados de pasajeros

VMP = Vp+M
Vehiculos privados en

2 & yen vehiculos pesados en general.
circulacion

M= ndmero de motos que circulan en las 12
horas de conteo

VMP-= 7669

que circulan en las 12 horas de conteo. Se exclu-

VNM = L) *100 Va= Viajes realizados a pie y en bicicleta
Viajes en medios no v

. Tv= Total de viajes realizados segun las en-
motorizados

cuestas

VNM=23%

Tvt Tvt= Sumatoria de los tiempos de viajes por

Tiempo en medio de TMVT =
viajes en transporte ~ Pmt motivo de trabajo en transporte publico

publico por motivo de

. Pmt= Poblacién que se moviliza en transporte
trabajo

publico

TMVT= 39 min.

Accesibilidad del espacio

Castpc
Comunidades con acceso [RECalCas T *100  Castpc= Asentamientos con servicio de trans-

al servicio de transporte porte publico colectivo
publico colectivo Te= Total de asentamientos de la parroquia

TMVT= 80%

Vto
Uso del transporte UTPC= Ntv']OO Vtp= Viajes en transporte publico colectivo

publico colectivo

UTPC= 30%

encuestas

Ntv= Numero total de viajes realizados segun las

FL1+FL2+FLn
Frecuencia del paso del FTPC= T

transporte publico
colectivo

FL1,FL2, FLn = Frecuencia de cada linea de
transporte publico

Tl = Total de lineas que abastece en el area de
estudio

FTPC= 7 min.

Nivel de accesibilidad
al transporte publico

UCUENCA

Indicador Férmula Variables presentes en la formula Indicador Férmula Variables presentes en la formula

PVA = Lva (km) 1100

Ltv (km) Lva= Longitud de vias adecuadas

Vias de acceso
adecuadas Ltv= Longitud total de vias en el area de estudio

PVA= 25%

Lvpp (km)

VPDP = otkmi2 *

S 100
Espacio viario para

peatones

Lvpp= Longitud viario publico peatonal

Lvpt= Longitud viario publico total multiplicado
por dos

VPDP = 285%

Lvppa (km)

VPPA= [ hamy 190

VPPA= 93%

Lvppa= Longitud viario publico peatonal
de transito peatonal accesible >a 90 cm.

Lvpp= Longitud viario publico peatonal

Lvpb (km)
VPDEB = Lvpt (km) i

VPDB= 0%

Espacio viario para

Lvpb= Longitud de viario publico para bicicletas
bicicletas

Lvpt= Longitud viario publico total

Lcb (km)
Espacio viario para ViPs “Lvpt (km) '

transporte publico
VIP= 0%

100 Lcb= Longitud de carril bus
Lvpt= Longitud viario publico total

Pctp= Poblacion bajo cobertura de transporte
*100 publico colectivo

Tp= Poblacién total

Pcto (hab)

colectivo
VIP= 62%

(*) Se resume el resultado de los indicadores seleccionados a partir de la informacion analizada a lo largo del diagndstico.
Tabla 12. Valores de los indicadores compuestos.
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3.2 SINTESIS DEL DIAGNOSTICO

3.2.1 Matriz FODA

INTERNO EXTERNO
i
S ri
2
£ |
2 ' |
a
{
4
=
'& J - m y 4=
o |
w
z |
f
!

Fig. 44. Esquema de los elementos del FODA

FORTALEZAS

F1. Reduccién de la movilidad por medio de la implemen-
tacion del teletrabajo, cuya cifra aumentd cinco veces en
comparacion al periodo anterior al covid.

F2. El 36% que cambio de empleo tras la pandemia, con-
siguid plazas de trabajo mucho mas cercanos a su hogar,
lo que trae consigo gastos menores de tiempo y dinero en
transportacion.

F3. Tras la pandemia los desplazamientos cortos (0-15 min)
representan el 35% de los viajes diarios.

F4. 24% de la poblacidén no necesita desplazarse hacia su
lugar de trabajo (antes era 14%).

F5. La mayoria de la poblacion del drea de estudio mues-
tra interés por un cambio en favor de una movilidad activa.

F6. El 93% de las aceras existentes poseen un ancho
>0,90m

F7. Los viajes en medios no motorizados aumentaron un
5% tras el inicio de la pandemia.

OPORTUNIDADES

O1. Fuerte tendencia hacia emprendimientos y fuentes de
trabajo desde el hogar lo que se vincula a la reduccion de
la movilidad.

02. EI GAD Parroquial de bafios fomenta programas que
apoyen a los emprendedores y productores locales

O3. GCestidn para redes de internet comunitario (*) con
énfasis al fortalecimiento de la educacion online, en época
post Covid-19.

O4. Existe una fuerte vinculacion con la academia por
medio de proyectos enfocados a tematicas de movilidad
en la ciudad y zonas rurales.

OS5. Fortalecimiento de programas y proyectos relaciona-
dos a la movilidad sostenible a raiz del Covid-19.

O6. Interés por parte de autoridades por temas de mo-
vilidad en Cuenca y Bafos como es el caso del Plan de
Movilidad y Espacios Publicos.

O7. Programas por parte del Gad Parroquial para mejorar
las condiciones de seguridad.

08. El actual gobierno municipal propone proyectos de
implementacién del alumbrado publico.

09. Se proponen proyectos para el mantenimiento vial y
mejoramiento de aceras.

0O10. Gestion por parte del GAD para el mantenimiento y
ampliacion vial de la zona de estudio en concurrencia con
la Prefectura.
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DEBILIDADES

D1. El desempleo en la poblacion del érea de estudio
aumentoé en un 8% tras la pandemia.

D2. La mayoria de actividades laborales requieren de movi-
lidad obligatoria.

D3. Alta dependencia con el area urbana de Cuenca no
solo por trabajo sino también por salud, educacion, etc.

D4. 65% de las plazas de empleo se encuentran fuera de
la parroquia por lo que existe necesidad de desplazamien-
tos largos por motivos de trabajo y el uso frecuente de
medios motorizados.

D5. Alto flujo vehicular y congestionamiento en algunos
puntos de las vias principales de acceso a la zona de estudio
(Av. Ricardo Duran y 1 de Septiembre).

D6. Falta de control de estacionamientos no permitidos
gue obstaculizan la circulacién vehicular y el viario peato-
nal.

D7. Unicamente el 30% de vias que abastecen las unida-
des de estudio se consideran vias adecuadas (correcto an-
cho de carril, material asfalto u hormigdn y estado bueno).

D8. Ausencia de espacio viario destinado exclusivamente a
ciclovias o al transporte publico.

D9. No todas las paradas de transporte publico, cuentan
con una infraestructura que proteja a las personas de
agentes como la lluvia o el sol.

DEBILIDADES

D10. Altas pendientes en la via Ricardo Duran dificultan el
uso comodo de la bicicleta.

D11. Ausencia o discontinuidad de viario publico peatonal
lo que provocan inseguridad en la circulacién.

D12. La mitad de las vias de la zona de estudio tienen
material de calzada tierra o lastre lo que puede limitar un
flujo peatonal fluido afectando directamente a los adultos
mayores y a las personas que tienen algun tipo de movili-
dad reducida.

D13. Aproximadamente el 70% de las vias de estudio se
encuentran en un estado regular y malo.

D14. El tratamiento de algunos canales existentes en las
vias de estudio resultan un peligro u obstaculo para los
peatones.

D15. El uso del transporte publico bajé en un 18% tras la
pandemia.

D16. El 26% de las unidades del estudio no cuentan con
cobertura del transporte publico. (Comunidades de Nero,
Minas, Uchuloma y Guadalupano), lo que promueve el uso
de otros medios menos sostenibles.

D17. Una de las lineas de autobus bajé su cobertura en la
comunidad de Minas.

UCUENCA

Al. Escaso presupuesto anual asignado a las juntas parro-
quiales para la ejecucion de programas y proyectos.

A2. Creciente dependencia del vehiculo privado para la
movilizacion.
A3. Crecimiento acelerado del parque automotor.

A4, Politicas leves respecto a mejorar la seguridad vial y
aminorar accidentes de transito.

AS5. La desestimacion por el cambio a una movilidad ac-
tiva se da principalmente por largas distancias que cubrir,
clima, inseguridad y la falta de infraestructura adecuada.

AG6. Imprudencia de conductores.

A7. Costos elevados de inversidon en proyectos de infraes-
tructura vial.

AB8. Deterioro progresivo de la vias debido al flujo vehicular.

A9. Ausencia de una planificacién adecuada, con un
déficit mas evidente con respecto a vialidad y transporte
publico.

A10. El uso del transporte publico o activo sigue predomi-
nando en personas con nivel de instrucciéon baja cuando
deberia ser atractivo y eficiente para toda la poblacion.

(*) Una red de internet comunitario hace referencia a una red de propiedad y
gestion colectiva de las comunidades, sin finalidad de lucro y de libre acceso. En
este caso particular, financiado a través de entidades gubernamentales.

Tabla 13. Matriz FODA.
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3.2.2 Arbol de problemas

Afectaciones al bienestar y la calidad de vida de la poblacion

A

A

Deterioro de la salud

Viajes con tiempos y
costos mayores

A

A

Inequidad en el uso de la via publica

Mayor contaminacion
atmosférica y auditiva

vial

Congestionamiento

A

A

Percepcidén de inseguridad durante los
desplazamientos

Mayor uso del vehiculo privado motorizado

Mayores gastos para la poblacion

A

A

Baja accesibilidad para ciertos grupos

Discontinuidad en los desplazamientos

Desestimacion de los desplazamientos cortos

Afecciones a los vehiculos que

Aumentan los accidentes de

A

de la poblacién del peatéon en medios sostenibles circulan transito
A A A
A A

Infraestructura inadecuada para desplazamientos no motorizados

Dificultad en la circulacién de vehiculos

Obstaculizacién en la circulacion mo-
torizada y no motorizada

A

A

A

Condiciones in-
adecuadas para

Ausencia de
carril exclusivo

Escasa infraestructura
para personas con

Discontinuidad
en el viario

Caracteristicas
geomeétricas y cons-

Condiciones
deficientes de
sefalizacion

Vias con mate-
rial y secciones

Vias con
calzada en un

Vias y aceras usadas como estaciona-

Condiciones
naturales como
altas pendientes
existentes en el
area de estudio

la circulacion de para bicicletas movilidad reduqda peatonal fructivas deficientes ) inadecuadas estado malo miento por algunos vehiculos
bicicletas (rampas, materiales en gran parte del horizontal y
podotactiles) viario peatonal vertical
A A A A A A A A A A
Inadecuadas caracteristicas constructivas en las vias
A Falta de

Disparidad en la asignaciéon de recursos en cuanto a proyectos de dotacion y mantenimiento de infraestructura que promueva una movili-

dad sostenible

A

Una planificacion vial poco organizada y desarticulada por parte de las autoridades competentes

Deficiente control
sobre el espacio
viario

educacion y
cultura vial en
Ecuador.

Fig. 45. Arbol de problemas desplazamientos cortos.
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Afectaciones al bienestar y la calidad de vida de la poblacién

A A
Deterioro de la
salud
A Accesibilidad reducida a actividades
laborales, de educacién, ocio, entre

Contaminacion

. Menor interés de inversion Menores recursos destinados otras
ambiental P : Afecciones ambientales
-ntaly en transporte publico rural a descanso y ocio
auditiva
A A A A A

Subutilizacion del sistema
de transporte publico

A A A A A

Mayor uso del vehiculo privado
motorizado

Mayor gasto de tiempo y cos-

. Desplazamientos inseguros
to en los desplazamientos

Mayor consumo energético

Movilidad reducida para la pobla-
cion sin cobertura del transporte
publico y que no pueda acceder a un
vehiculo privado

Desincentivo hacia el uso del transporte publico para desplaza-
mientos que requieran medios motorizados

A A A

Ineficiencia en los desplazamientos que requieran medios motorizados

Las condiciones deficientes de conectividad, infraestructura y cobertura del sistema de transporte publico del drea de estudio desincentivan

su uso y promueven el uso de vehiculos particulares para desplazamientos largos y, a su vez, afectan de manera significativa la movilidad de la
poblacién rural que depende exclusivamente de este medio de transporte

A A

Desestimacion y afecciones en los desplazamientos en transporte publico colectivo

Administracion desintegrada

A A A A entre los actores del transpor-
. - te publico
Baja accgm@hdacﬁ &.‘I transporte Inadecuadas condiciones en la infraestructura del transporte publico colectivo
publico eficiente
A A A A A A

Inexistencia de un
carril exclusivo y
bahias de estacio-
namiento para el

Débil gestion para la coope-
racion entre autoridades e
instituciones operadoras del

Ausencia de informa-
cion sobre horarios y
rutas del sistema de

Condiciones
inadecuadas de
sefalizacién hori-

Condiciones in-
adecuadas de las
paradas de trans-

Cobertura limitada del STP
en ciertas zonas del area de

i - P Jbli . transporte publico
estudio, transporte publico porte publico trans‘porte pUbI'CO. en zontal y vertical P P
! el area de estudio
colectivo
Riesgo de A A A A A A

contagio por
alta afluencia de
personas

Aforos reducidos
por restricciones

Deficiente gestion del transporte,
rural

Deficientes caracteristicas operativas para el desempeno del sistema de transporte publico

Débil concrecién en la asigna-
cién de competencias

A

A

A

A

A

Pandemia por Covid-19

Una desintegrada gestion y planificacion entorno al transporte

Fig. 46. Arbol de problemas desplazamientos largos.
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3.2.3 Modelo de movilidad antes del Covid-19

71 4IOOO

Mayor cobertura del transporte
publico colectivo.

9678IOOO

Mayor cantidad de vias de
lastre.

967?000

723000

~ D

717000

Panamerica

1
723000

720000

1
723000

Simbologia

723000

El 69% de las plazas de trabajo

se ubican en la zona urbana
de Cuenca.

[ Limite de la Parroquia Bafos -
|| Comunidades de Bafos !

Unidades de estudio N
|

Zona urbana de Cuenca ~

L__! Otras parroquias del Azuay
O Puntos de conteo
X Centros atractores -

Vias

=== Viasde enlace

— Vias de asfalto / hormigon
=== Vias de lastre / tierra

~ ~

Transporte publico
Cobertura del transporte publico /
msm  Recorrido del transporte publico (

\ N

1 2 gkm @

)

Fig. 47. Modelo de movilidad previo al inicio del Covid-19.
Vs
1
723000

9678000

9678000
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Empleo y desempleo

@ ® @ [
Desempleo Empleo
10% 90%

Acercamiento 01

P

Trabajo presencial y teletrabajo

Presencial Teletrabajo
97% 3%

| Tiempos de desplazamiento al trabajo

‘ | Segin los puntos de conteo
) : transitaban 6771 veh. /dia. 21% 19%

A 15-30min 45-60min
ell= t la Virgen de G

Medios de transporte Horas pico Origen - destino
Transporte publico i Transporte no motorizado

3%
+60 min

24%
30-45min

33%
0-15min

Lugar de residencia

Bus 46% A pie 15%

Bicicleta 0, L e
5 Desplazamientos cortos y largos Cuenca

Hogar

Taxi 3% Transporte privado motorizado

Misma comunidad

Centro histérico de

Motocicleta 1%
Cuenca

Azuay
Vehiculo d P
’(')‘Bo‘ Yoo ﬁ',\ v 5o,

Otra comunidad en
Banos

Lugar de trabajo

Fuera del Azuay
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3.2.4 Modelo de movilidad después del Covid-19

71 4IOOO 717000 720000 723000
/

/

Unicamente el 25% de las

. Acercamiento 01
vias son adecuadas. -

~

deSeptiembre

El 60% de las plazas de
trabajo se ubican en la zona
urbana de Cuenca.

El 26% de unidades de
b estudio no poseen cobertura
1 de ninguna linea del

transporte publicc colectivo.
La cobertura del transporte
publico colectivo se reduj

la comunidad Minas.

9678IOOO
9678000

Simbologia
T Limite de la Parroquia Bafios /

Etl 53% de:nidade:s de 8 obstaculizan el viario Comunidades de Barios P

estudio contienen vias sin peatonal Unidades de estudio L
aceras. N

Zona urbana de Cuenca

Otras parroquias del Azuay !

Puntos de conteo (

Puntos de congestion -

Solo el 34% de las unidades Vias de enlace \
de estudio tiene acceso a vias -t Vi d &
I S—— |las no adecuadas 3
’ Vias adecuadas 3 -

’ .’ .
No existen ciclovias o carriles Viario peatonal {
para el desplazamiento en @ Con acera )

bicicleta. Sin acera /

9678000
9678000

Cran parte de la sefalizacion
horizontal esta en mal estado.

Transporte publico 1
Cobertura del transporte publico (
1 Recorrido del transporte publico o

14
\ N

0 1 2 I 3km @

/
Fig. 48. Modelo de movilidad \tras el inicio del Covid-19.
=

1 1 1 1
723000 723000 723000 723000
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Acercamiento 01 Empleo y desempleo
1
- [ J @ [ J [
70% de las paradas de bus w W
carecen de marque: 3
Desempleo Empleo
18% 82%
No existe informacion sobre . . .
e e =k blico Trabajo presencial y teletrabajo
— en el area de estudio.
Por las dos calles de acceso a
la parroquia transitan 11726
veh. /dia.
L]
Presencial Teletrabajo
84% 16%
No existen bahias de Tiempos de desplazamiento al trabajo
estacionamiento para el
- transporte publico colectivo. 19% 14%
i 15-30min 45-60min
50% 17% 0%
0-15min 30-45min +60 min
Medios de transporte Horas pico Origen - destino
Transporte publico ! Transporte no motorizado Lugar de residencia
: 0 :
Bus 27% : A pie 21% oz je)
N P =
: [ C g
: 7 10 C g
: 014 i
m Tranvia S Bicicleta 2% R PR
- 1% : Desplazamientos cortos y largos Cuenca .
: . . Hogar
Transporte privado motorizado .
[ | ‘@ Misma comunidad
: Largos = o
(o) (o) Taxi 1% : Motocicleta 3% 65% 8 Centro historico de .
: - Cuenca
Cortos % Azuay ..
: — Otra comunidad en
ehiculo de : Vehiculo 9
o o alquiler 3% : o o privado 42% Fuera del Azuay
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Banos es una parroquia que presenta depen-
dencia con la zona urbana de Cuenca ya que
en ella existe gran concentracion de bienes y
servicios, pero sobre todo porque alberga mas
de la mitad de las plazas de trabajo de la po-
blacion residente en el area de estudio.

De esta manera, el acceso a las oportunida-
des que ofrece Cuenca u otros lugares fuera
de Banos, puede ser representado a través de
desplazamientos cotidianos. La movilidad en-
tonces, es un elemento esencial en la articula-
cién y estructuracién de la vida diaria de esta
poblacién.

Es asi que una repercusion importante, tan-
to del modelo anterior como del posterior al
Covid-19, se relaciona al tema econdmico. La
necesidad continua de cubrir desplazamientos
fuera de la parroquia se vincula al uso necesa-
rio de medios motorizados (en la mayoria de
los casos) y a su vez, al incremento de gastos
en transporte y un mayor tiempo empleado
durante dichos viajes.

En una etapa anterior al Covid-19, el medio
motorizado de mayor predominancia era el
transporte publico colectivo. No obstante, tras
el inicio de la pandemia este medio fue re-
emplazado considerablemente por el uso de
vehiculos particulares (medio insostenible) de-
bido a ciertas restricciones que existieron en
las primeras etapas de confinamiento ademas
del miedo al contagio en el transporte publi-
co colectivo. Estas razones solo se suman a los
problemas que ya existian con anterioridad
como la conectividad, cobertura e infraestruc-
tura deficiente que mantenia este sistema de
transporte en un area periurbana como la Pa-
rroquia Banos.

Sin embargo, a pesar de los inconvenientes
existentes en relacién al sistema de transporte
publico, existe una poblaciéon importante que,
en la medida en la que les es posible, lo siguen
usando para realizar sus actividades diarias.
Esto obedece fundamentalmente a que, a pe-
sar de algunos inconvenientes, este medio de
transporte resuelve sus necesidades de des-

plazamiento. Para este grupo, la red de trans-
porte publico supone la posibilidad de realizar
actividades productivas y a su vez define su si-
tuacion de inclusion o exclusion social.

Por otro lado, a pesar de que la pandemia pro-
vocod desempleo en la poblacidén de estudio,
también dio paso a la opcidon del teletrabajo,
a la busqueda de una nueva actividad laboral
a distancias mas cortas del hogar y a muchos
nuevos emprendimientos ubicados en los mis-
mos domicilios para asi mantener la estabili-
dad econdmica en el hogar. Este escenario
contribuye significativamente en la reduccion
de la necesidad de movilizarse y a promover
el uso de medios mas sostenibles para los des-
plazamientos que lo requieran.

Es importante mencionar también que esta
situacidon no es la de la gran mayoria, puesto
gue la naturaleza de las principales actividades
economicas del area de estudio se vincula a la
presencialidad y necesidad de desplazarse por
lo que, en el escenario anterior y posterior a




la pandemia, las condiciones de los viajes vin-
culados a la infraestructura siguen siendo un
tema importante a considerar.

Actualmente, el area de estudio no presenta
caracteristicas adecuadas para los desplaza-
mientos en medios no motorizados. La defi-
ciente planificacién por parte de las autorida-
des competentes entorno a la infraestructura
vial en dicha area, ha dado lugar a que los via-
jes cortos a pie y en bicicleta dentro de la pa-
rroquia se den en condiciones desfavorables.
Existe discontinuidad de aceras, ausencia de
un espacio seguro y exclusivo para ciclistas y
la presencia de obstaculos para la circulacion
peatonal tales como gradas, letreros o auto-
moaviles que hacen uso del viario publico pea-
tonal para estacionamiento. Estas situaciones
han desencadenado asi en desplazamientos
inseguros y en un aumento del trafico vehicu-
lar y contaminacién atmosférica.

Bajo estas circunstancias, el area de estudio
se aleja de los objetivos de la sostenibilidad,

situacion que produce afecciones en la integri-
dad y calidad de vida de la poblacién. Se des-
tacan asi, los dos fuertes elementos que pue-
den resultar potenciadores o limitadores de
la movilidad de manera sostenible en el area
de estudio. Por un lado, la infraestructura que
favorezca los desplazamientos predominante-
mente no motorizados dentro de la parroquia,
y por otro, el sistema de transporte publico que
garantice una accesibilidad a todos los grupos
cuando se requiera desplazamientos fuera de
la parroquia. Estos seran los principales objetos
de planificacién a considerar.
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4.1 FORMULACION DE ESTRATEGIAS

4.1.1 Arboles de objetivos

FINES

MEDIOS

Mejorar el bienestar y la calidad de vida de la poblacion.

A

A

A

Reducir las afecciones a la integridad
de los usuarios de la via.

A

Disminuir accidentes de transito.

Brindar equidad en el
uso de la via publica.

Reducir el consumo energético y la
contaminacién ambiental.

A

Disminuir el uso de
medios motorizados particulares.

Incrementar la
productividad.

Destinar mayor tiempo a otras

actividades.

A

A

A

A

A

Incrementar la seguridad para los usuarios durante sus

desplazamientos.

Incentivar desplazamientos a través de medios de transporte

sostenibles.

Disminuir los tiempos de movilizacion.

A

A

A

Priorizar la movilizacion en medios sostenibles con una infraestructura en 6ptimas condiciones que garantice la seguridad integral de los

usuarios de la via y el desarrollo de una movilidad sostenible a traves de una adecuada planificacion y gestion vial.

A

A

A

Incrementar espacios para medios no motorizados.

Mejorar las condiciones para la circulacion de vehiculos y peatones.

Priorizar el uso de medios
sostenibles.

A

A

A

A

Asegurar la circulacion

continua y zonas de es-

tar por medio del viario
publico peatonal.

Dotar de infraestructura
para la circulacién y uso
de bicicletas.

Mejorar las caracteristicas
geométricas y constructi-
vas de vias y aceras.

Adecuar las condiciones
de sefalizacion.

Dotar de infraestructura
para personas con movi-
lidad reducida (rampas,
materiales podotactiles)
en el viario publico

A

A

A

A

A

Adecuar las condiciones fisicas de las vias.

Evitar la obstaculizacion por

vehiculos mal estacionados

a traves de mayor control en
vias y aceras.

Concientizar sobre la
movilidad sostenible.

A

A

Mejorar la planificacion y gestion vial.

Promover campafas
sobre educacién vial.

Fig. 49. Arbol de objetivos de desplazamientos cortos.
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FINES

MEDIOS
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Mejorar la calidad de vida de la poblacién.

A A A A A A
Reducir la contaminacién ambiental.
A
Reducir el uso de vehiculos privados. Optimizar el s's,te”.“a de
transporte publico.
Destinar mayores recursos Mejorar la A A A AmPE?ITCJad Reducir
a otras actividades. productividad. Incrementar acces; I;I a accidentes
Incentivar el uso del Brindar seguridad en los Distribuir las rutas de la inversidn en poblacién de transito

forma eficiente.

transporte publico. desplazamientos.

el transporte

dependiente

relacionados

A A A A A publico rural del transporte al trggipone
publico. publico.
Disminuir el costo y los tlempos’de. desplazamiento en Adecuar las condiciones de desplazamiento en el transporte publico.
el transporte publico.
A A A A A

Asegurar la conectividad, infraestructura y cobertura del sistema de transporte publico en el sector rural para mejorar la accesibilidad de la

poblaciéon dependiente de este medio de transporte y potenciar su uso como medio sostenible a través de una adecuada plani

manejo entre los distintos actores involucrados.

A

A

Integrar de manera fisica-funcional el sistema del transporte publico.

Regular los costos del uso del transporte publico.

A A

A

Adecuar las condiciones de las
paradas de transporte publico.

Adoptar herramientas de control sobre el uso del transporte publico

Integrar el sistema de
transporte urbano de

A A

Poseer equidad en las
tarifas de transporte.

Brindar una cobertura
del sistema de transporte
publico eficiente en zonas

. Cuenca
. . Actualizar la rurales.
Usar la tecnologia para brindar . .
. i . informacién sobre
mas facilidades al usuario. .
rutas y frecuencias.
A A A A A A

Gestionar y planificar de manera eficiente el transporte publico rural.

Brindar accesibilidad adecuada al sistema de transporte publico.

A

A

Integrar a los actores involucrados en la planificaciéon y gestion del transporte.

Fig. 50. Arbol de objetivos de desplazamientos largos.
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Fig. 51. Modelo de movilidad objetivo.
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4.1.2 Modelo de movilidad objetivo

En el marco de lograr una movilidad que inci-
da de manera positiva en el aspecto ambien-
tal, econdmico y social del area de estudio,
tanto a corto como a largo plazo, la propuesta
se plantea basandose en criterios de sostenibi-
lidad, en donde la movilidad incida no solo en
la eficiencia de los desplazamientos o las con-
diciones de viaje de su poblacion, sino tam-
bién vaya de la mano de otros aspectos impor-
tantes como la equidad social, la garantia del
acceso a servicios basicos y oportunidades de
inclusiéon social para lograr una mejor calidad
de vida de sus habitantes.

El modelo de movilidad objetivo respeta las
necesidades ambientales y sociales a través
de la promocién de desplazamientos eficien-
tes, en donde la seguridad y la reduccion del
consumo energético, costo econdémico y de
tiempo son puntos clave a considerar para la
elaboracién de proyectos.

Un elemento importante para alcanzar los ob-
jetivos propuestos es sin duda la participacion
ciudadana. En todas las acciones que se enca-
minen a lograr la movilidad sostenible sera la
poblacién y sus necesidades las que dicten la
esencia de cada propuesta y a su vez den lugar
a la apropiacion del espacio publico.

Entre los principales enfoques se encuentra el
priorizar los medios de transporte sostenibles,
es decir, el caminar, el uso de la bicicleta y del
transporte publico colectivo, respetando asi la
pirdmide de movilidad y brindando espacio
para todos los actores de la calle.

Para esto, es necesario que la infraestructura
de las principales vias del area de estudio este
disenada para una circulacién segura y conti-
nua de peatones y ciclistas, con materiales y
caracteristicas geométricas adecuadas para las
personas mas vulnerables.

En una zona de alta dependencia con el area
urbana de Cuenca, el transporte publico sera

el elemento articulador de oportunidades y
de acceso a servicios basicos de la poblacién
por medio de la ampliacién de su cobertura
en la parroquia. Adicionalmente, el sistema
de transporte publico debera contar con una
infraestructura de espera que garantice la co-
modidad de los usuarios y que facilite la in-
formacioén de rutas, horarios, ubicacion de pa-
radas, tiempos estimados de viaje, entre otras
facilidades que hagan de los desplazamientos
mas optimos.

Todo este sistema de infraestructura funciona-
rd de manera integral de tal forma que permi-
ta el intercambio de medios de transporte en
los viajes tanto dentro de la parroquia como
fuera de ella.

Es asi que el modelo de movilidad objetivo se
construye desde las caracteristicas del sector y
de su poblacién. Se enfoca en responder a las
necesidades encontradas mientras construye
el espacio anadiendo identidad en cada inter-
vencion.
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4.1.3 Formulacion de estrategias

Posterior al analisis de las dinamicas de mo-
vilidad cotidiana, se propone una serie de es-
trategias enfocadas a potencializar una movili-
dad sostenible en el area de estudio (Fig. 52).
Dichas estrategias se materializaron en forma
de proyectos enmarcados en ambitos de in-
fraestructura, gestion, participaciéon ciudadana
y tecnologia (Tabla 14).

Parte de la estrategia es determinar cuando
deberan llevarse a cabo cada uno de los pro-
yectos, por lo que a su vez se detalla la relacion
gue mantiene cada uno de los proyectos con
respecto a otros y asi determinar su jerarquia
de ejecucioén (Tabla 15). Para este proceso se
adaptd la matriz de vester (Anexo 5).

PROBLEMAS

OBJETIVOS

ESTRATEGIAS

O

<

Las condiciones inadecuadas de la infraestructura existente
dificultan la circulaciéon de todos los medios de transporte y
ademas, desincentivan los desplazamientos en
medios no motorizados de manera segura.

Priorizar la movilizacién en medios sostenibles con una
infraestructura en 6ptimas condiciones que garantice la
seguridad integral de los usuarios de la via y el desarrollo de
una movilidad sostenible a través de una adecuada planifi-
cacion y gestion vial.

Fortalecer la participacion
[VcETET ER

Desarrollar tecnologia de apoyo para la
movilidad con enfoque sostenible.

Desarrollar mejoras en la infraestructura
vial para dar acceso a los medios sosteni-
bles y a los usuarios vulnerables.

Las condiciones deficientes de conectividad, infraes-
tructura y cobertura del sistema de transporte publico
del area de estudio desincentivan su uso y promueven
el uso de vehiculos particulares para desplazamientos

largos y, a su vez, afectan de manera significativa la
movilidad de la poblacién rural que depende exclusiva-

mente de este medio de transporte.

Asegurar la conectividad, infraestructura y cobertura del sis-
tema de transporte publico en el sector rural para mejorar
la accesibilidad de la poblacién dependiente de este medio
de transporte y potenciar su uso como medio sostenible
a través de una adecuada planificacion y manejo entre los
distintos actores involucrados.

Gestionar proyectos desti-
nados a promover el uso de
medios sostenibles.

Fig. 52. Proceso para la definicion de estrategias
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Estrategia general

Desarrollar mejoras en la infraestructura
vial para dar acceso a los medios sosteni-
bles y a los usuarios vulnerables.

Desarrollar tecnologia de apoyo para la
movilidad con enfoque sostenible.

UCUENCA

Proyectos

1.1 Redisefio de las vias de acceso a la parroquia Bafos que priorice los modos de transporte sostenibles.*

1.2 Propuesta para mejorar el espacio de circulaciéon y de estancia en la calle Alfonso Carrién.*

1.3 Propuesta para la implementacién y acondicionamiento de paradas de transporte publico en la parroquia Bafos.

.4 Mantenimiento y dotacion de sefalizacién vertical y horizontal en las vias de la parroquia de Bafos.

T.1 Propuesta para la planificacion e implementacion de una aplicaciéon que promueva viajes con un enfoque sostenible.
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Estrategia general Proyectos

PC.1 Ruta de cercanias (identificacion de comercios locales e hitos con la participacion de la poblacidon).

Fortalecer la participacion ciudadana.
P.C.2 Mingas para la elaboracion de mobiliario urbano con la poblacién.

P.C.3 Proyecto de concientizacion sobre la movilidad sostenible en la parroquia Bafos.

G.1 Propuesta para implementar estaciones de prestacion de bicicletas en la parroquia Bafos.

Gestionar proyectos destinados a promover el
uso de medios sostenibles.

G.2 Propuesta para la gestién de ampliacidon de cobertura del sistema de transporte publico en las comunidades de Minas y Uchuloma
en la parroquia de Barfos.

G.3 Propuesta de un modelo tarifario eficiente y equitativo para una red intermodal e integrada.

(*) Proyectos desarrollados a nivel de prefactibilidad
Todos los proyectos de participacion ciudadana (PC.1, PC2 y PC. 3) estén incluidos en otros proyectos.
El PC. 3 es un proyecto a ejecutarse de manera periddica.

Tabla 14. Estrategias y proyectos planteados.
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Proyectos

Redisefo de las vias de acceso a la parroquia Bafos que priorice los modos
de transporte sostenibles.*

Propuesta para la implementacion y acondicionamiento de paradas de trans-
porte publico en la parroquia Bafos.

Propuesta de un modelo tarifario eficiente y equitativo para una red intermo-
dal e integrada.

Mantenimiento y dotacién de sefalizacion vertical y horizontal en las vias de
la parroquia Banos.

Propuesta para la gestion de ampliacién de cobertura del sistema de trans-
porte publico en las comunidades de Minas y Uchuloma en la parroquia de
Banos.

Propuesta para la planificacion e implementacion de una aplicacién que
promueva viajes con un enfoque sostenible.

Propuesta para mejorar el espacio de circulacién y de estancia en la calle
Alfonso Carrién.

Propuesta para implementar estaciones de prestacion de bicicletas en la
parroquia Banos.

Semestre

4 5

UCUENCA

Tabla 15. Cronograma de proyectos.
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A lo largo de las vias de acceso a la
parroquia de Banos se observa un
alto grado de consolidacion y varie-
dad de usos de suelo. Estas vias co-
nectan puntos relevantes de la zona
y tienen una mayor afluencia en
comparacion al resto de vias del drea
de estudio. La Av. Ricardo Duran se
destaca por su alta concentracion de
comercios mientras que en la calle 1
de Septiembre prevalece el uso resi-
dencial.

En ciertos tramos de estas dos vias
existen calzadas en mal estado y es-
pacios de circulacién peatonal con
secciones menores a las requeridas,
asi como la discontinuidad de aceras
o presencia de obstaculos en ellas
ocasionando que en algunos casos
los usuarios tengan la necesidad de
circular por la calzada, lo que hace

sus desplazamientos inseguros. Ademas, las
caracteristicas geométricas y constructivas
existentes disminuyen la accesibilidad del via-
rio peatonal para las personas con movilidad
reducida y no videntes.

Adicionalmente tras la pandemia, a mas del
uso recreativo, la bicicleta ha sido utilizada en
algunos casos como medio de transporte prin-
cipal para viajes por motivos como el trabajo.
Sin embargo, las condiciones actuales de la pa-
rroquia como las altas pendientes y la ausen-
cia de un espacio destinado exclusivamente al
uso de la bicicleta han venido dificultando la
experiencia y el fomento de los desplazamien-
tos en este medio.

La infraestructura juega un rol importante al
momento de elegir un modo de transportar-
se sobre otro, por esta razén, es de gran rele-
vancia intervenir en el espacio de las dos vias
mencionadas para que, a manera de gjes prin-
cipales, permitan los traslados seguros y con-
fortables hacia las distintas zonas del area de

estudio priorizando a los peatones, ciclistas y
el transporte publico.

Redisenar el espacio publico peatonal
de las dos vias de acceso a Banos.

Mejorar la seguridad en los desplaza-
mientos.

Brindar a la poblacién la oportunidad
de apropiarse del espacio publico a tra-
vés de su participacion en el proceso del
proyecto.

Planificar el trazado de una ciclovia para
la zona de estudio.



Este proyecto busca mejorar la calidad del es-
pacio publico en las vias de acceso de la pa-
rroquia Banos, la Av. Ricardo Duran y la calle
1 de Septiembre, con un enfoque hacia la ge-
neraciéon de espacios mas seguros, accesibles
y atractivos que prioricen la circulacién soste-
nible. El proyecto se basa en las necesidades y
cualidades de los residentes, sin embargo, al
ser una zona de atractivo turistico, no se des-
linda de mejorar también la experiencia de vi-
sitantes.

El proyecto se localiza en la Av. Ricardo Duran
y la calle 1 de Septiembre (Fig. 53).

1 de Septiembre

Av. RicardoDuran

i

Simbologia

= Limite de Bafos
Comunidades de Barfos
Zona urbana de Cuenca
Unidades de estudio

—— Otras vias en la zona de estudio
Av. Ricardo Duran
Calle 1 de Septiembre

Localizaciéon del proyecto

r— - 1 N
0] 1 2 SKF‘G‘I‘

Fig. 53. Localizacion del proyecto.
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El proyecto se define a partir de estos criterios:

- Espacios accesibles:

Las vias se disefian con superficies y accesos
de tal manera que todos los usuarios, especial-
mente los grupos vulnerables, puedan despla-
zarse adecuadamente en todos los puntos de
las vias principales (Fig. 54).

- Espacios integrados y seguros:

El disefio de estos espacios busca integrarse al
entorno generando zonas de estancia o de paso
segun la variedad de usos existentes y evitar
conflictos entre los actores de la via, dando prio-
ridad a los mas vulnerables. Las calles deberan
garantizar desplazamientos continuos y posibili-
tar las actividades durante el dia y la noche por
medio del manejo de la iluminacién (Fig. 55).

- Espacios confortables y atractivos:

El diseno busca posibilitar el estimulo de los
sentidos por medio de espacios permeables,
el uso de vegetacion, y la posibilidad de desta-
car paisajes naturales a lo largo de su recorrido
lo que contribuiria a aplacar la sensacién que
se genera al exponerse a altas temperaturas,
contaminacién o ruido durante los desplaza-
mientos (Fig. 56).

Fig. 54. Esquema de espacios accesibles

Fig. 55. Esquemna de espacios integrados y seguros.

Fig. 56. Esquema de espacios confortables y atractivos.
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El proyecto consta de actuaciones en el viario
peatonal, para bicicletas y para el transporte pu-
blico e integra espacios importantes o hitos en
la parroquia como son la Iglesia de la Virgen de
Guadalupe, las escalinatas, el centro educativo
Cedfi, el ingreso a los balnearios y puntos de in-
terés en donde se destacan espacios verdes y el
paisaje de la zona (Fig. 57).

Para este proyecto se revisaron varios documen-
tos e instructivos:

Guia Global de Diseno de Calles de NACTO

- Manual de calles: Disero Vial para ciudades
Mexicanas. (México, 2019)

- Manual de Criterios de Disefio de Infraes-
tructura Ciclo-inclusiva y Guia

- de Circulacion del Ciclista. (Lima, 2017)

- Guia de ciclo-infraestructura para ciudades
colombianas. (Colombia, 2016)
Manual integral de movilidad ciclista para
ciudades mexicanas. (Mexico, 2011)

Simbologia
— Limite de Banos
Comunidades de Banos
] Zona urbana de Cuenca
Unidades de estudio
Calle 1 de Septiembre
Av. Ricardo Duran
—— Otras vias en la zona de estudio
Puntos relevantes en la parroquia
\ Hitos
Centros educativos
Centros atractores

Puntos verdes
N 4 I y
|2 0 250 500 750 m I

Fig. 57. Puntos relevantes en la Parroquia Baros



Manual de ciclo-infraestructura y micro-
movilidad para Ecuador, 2022.

Manual de calles de Portoviejo, 2021.

NTE INEN 2243

NTE INEN 2245

NTE INEN 2246

RTE INEN 004

NTE INEN 2855

Las aceras a intervenir seran todas aquellas
ubicadas a lo largo de las dos vias de acceso a
la parroquia. En total se realizaran actividades
de adecuacion en 1.79km de la Av. Ricardo
Durdny en 3.9 km de la calle 1 de Septiembre.

Se proponen intervenciones de mantenimien-
to, ampliacion y dotacién de aceras. Se toma-
ron los datos de secciones y estado de las ace-
ras de las dos vias y se propone dar énfasis en
el mantenimiento y ampliacién de aceras en
la Av. Ricardo Duran al ser una via con mayor

)

39km

Av. Ricardo Duran

1 de Septiembre =

Simbologia

— Limite de Barios
Comunidades de Banos

[ Zona urbana de Cuenca
Unidades de estudio
Ciclovias planificadas
Ciclovias existentes

Tipo de intervencion
Mantenimiento y dotacion

Z 2 Mantenimiento y ampliacion

Seccidnes en vias

— OM

= 9-7050m
105-13m

== 13-145m

= 145-16m
N
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Fig. 58. Tipo de intervencion segun seccion de via



disponibilidad de espacio. Por otro lado, en la
calle 1 de Septiembre se propone dar mante-
nimiento, pero también la dotacion de aceras
en los tramos en donde no existe espacio para
circulaciéon peatonal (Fig.58).

Se plantean espacios de circulaciéon continua,
senalizados e iluminados lo suficientemente
amplios para que los peatones puedan des-
plazarse de forma segura.

Se incorporan guias para facilitar el acceso de
personas con discapacidad visual, cruces pea-
tonales en las intersecciones o lineas de deseo,
se anaden rampas en los cruces peatonales y
en donde exista un cambio de nivel.

De igual forma, se proponen espacios de es-
tancia que cuentan con mobiliario urbano
como bancas, basureros y macetas elabora-
das mediante mingas con materialidad del

contexto (piedra anaranjada de Banos), y que
ademas, brindan descanso en sol y en sombra
mediante el uso de vegetacidn para que resul-
ten cdmodos y atractivos para el usuario.

Ademas, la infraestructura carga un valor pro-
pio del lugar pues se propone sirva como lien-
ZO para establecer rutas de cercanias, es decir,
en ambas vias la poblacion podra dibujar y
escribir a manera de mapa informativo las dis-
tancias y direccionamiento hacia sus negocios
locales (Fig. 59 y 60).

4‘/ \*

Fig. 59. Esquema de ruta de cercanias en la via

Fig. 60. Esquema del mapa de las rutas de cercanias.



Se prevé que para la circulacion de ciclistas se
distribuya parte del viario destinado al vehiculo
a una ciclovia ubicada en la Av. Ricardo Duran.
El proyecto se integrard a la red de ciclovias
planteadas por el GAD Municipal de Cuenca,
las cuales estan planificadas en la continua-
cion de la Av. Ricardo Duran asi como en el
Camino viejo a Banos. En total se planifica un
trazado de 1,1 km de ciclovia dentro de los li-
mites de la parroquia. Se considerard también
la implementacion de estacionamientos para
bicicletas a lo largo del recorrido.

Para la definicién del trazado del es-
pacio destinado a bicicletas se analizaron la Av.
Ricardo Duran y la calle 1 de Septiembre. Se
aplicaron criterios como distancias de recorri-
do, pendientes, secciones y ademas se evalud
la integracién con la red de ciclovia planificada
en el &rea urbana de Cuenca (Fig. 61 y 62).

’ 1 de Septiembre
‘ Simbologia
Av. Ricardo Duran ; —— Limite de Bafios

P ‘ i - Comunidades de Barios
[ Zona urbana de Cuenca

Unidades de estudio

Ciclovias planificadas GAD
"\ Ciclovias existentes

' Factibilidad de ciclovia seguin seccion
== No(9-115m)
ﬂ = S{(115-16 m)
N
I |
0 250 500 750 m

Fig. 61. Mapa de factibilidad de ciclovia seguin seccion
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Simbologia

— Limite de Baros
Comunidades de Bafos
Zona urbana de Cuenca
Unidades de estudio
Ciclovias planificadas GAD
’ Ciclovias existentes

Pendientes en vias
' = 0-3%
3-6%
ﬂ — 6-9%
- > 900
N

1 1 (1

(0] 250 500 750 m

Av. Ricardo Duran I
\‘.-L-_-‘—-—L_‘—-’__ :]

Fig. 62. Mapa de factibilidad de ciclovia segtin pend\’enteé

El recorrido de la Av. Ricardo Duran tiene ma-
yor factibilidad de implementacion de una
ciclovia segun las secciones disponibles, tiene
un menor recorrido que conecte a la parroquia
con el area urbana, y segun la red de ciclovias
planificadas para el area urbana de Cuenca,
resulta una via adecuada a integrarse a dicha
red. Sin embargo, las pendientes existentes di-
ficultan desplazamientos adecuados en cier-
tos tramos.

El trazado propuesto estd planteado en fun-
cidn de todas estas caracteristicas y se compo-
ne de 1,1 km, desde el acceso a la parroquia
por la Av. Ricardo Duran hasta el parque La
Cuadra (Fig. 63).
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1 de Septiembre ™ =

-
»*  Simbologia
—— Limite de Baros

Comunidades de Barfos
[ Zona urbana de Cuenca

Unidades de estudio
= = Ciclovias planificadas

Ciclovias existentes 4
= = \/ias de acceso

Propuesta de trazado de ciclovia

@ Propuesta de parqueadero de

bicicletas
N
[ L | 4 r
0 250 500 750m  \__/ )

Fig. 63. Propuesta del trazado de ciclovia y parqueadero de bicicletas:

En términos del tipo de ciclovia segun su rela-
cion con otros modos de transporte esta puede
ser segregada o integrada. Segun los criterios
considerados se cruzaron las recomendacio-
nes con las caracteristicas actuales de la via a
tratar y se concluyd que la tipologia propuesta
es una ciclovia con segregacioén blanda o visual
(Tabla 16).
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Criterios

En la propuesta se establecen bahias de esta-
X X cionamiento destinadas al transporte publico
colectivo, para el embarque y desembarque
de pasajeros de manera segura, sin la obstacu-
X X X lizacion de los demas vehiculos en circulacion.

Motivo

Jerarquia

| 1PDy vetociad | . :

TPD y velocidad

Ancho de via

Pendientes

Intersecciones

Costos de implementa-

cién y mantenimiento

Tabla 16. Criterios para la tipologia de ciclovia propuesta.
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Planta general

L

1 de Septiembre

—————

o

Av. Ricardo Duran Simbologia
= Limite de Barios
Comunidades de Barfios Vi
1 Zona urbana de Cuenca v 4
Unidades de estudio Y 4
= = Ciclovias planificadas ¢
Ciclovias existentes 24
= = Vias de acceso
Propuesta de trazado de ciclovia
C = Lugar de intervencion del proyecto
~ [1 Puntos de intervencion detallada
ay
N Ny L 4
L Oy K4 N

r— L [ 1 [ \D

(0] 250 500 750 m

Fig. 64. Planta general con puntos detallados de las intervenciones.
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Punto 1 (P1)
Planta propuesta

. : Estacionamiento de Bahias para
Ciclovia seg da o
bicicletas autobuses

Cruces peatonales
seguros y accesibles

L @ ey

Aceras mas amplias Franja de mobiliario Uso de m'atgr‘la\es
podotactiles

UCUENCA

Elementos de
protec

l Integracion a una red
de ciclovias

Ruta de cercanias

N

in (D

Fig. 65. Planta propuesta del Punto P1.

10
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Estado actual Seccion vial actual

iz

250 9,50 240

I 13. Punto P1: Entrada a | Barios. Autori: ,2021.
magen unto ntrada a la parroquia Bafios. Autoria propia, Fig. 67. Seccion vial actual del Punto P1

Seccidn vial propuesta

=5
-

S
=

240 3,70 5.20 1.80 130
Fig. 66. Punto P1 propuesta Fig. 68. Seccion vial propuesta del Punto P1
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Perspectiva propuesta

o

orizacion al peaton s

\'
|
[

Interaccion con el espacio
publico con una ruta de cercanias

Fig. 69. Perspectiva propuesta del Punto P1.
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Punto 2 (P2)
Planta propuesta

Continuidad en
aceras

Ruta de cercanias

>
=
-

Incorporacior
de v

Estacionamiento de
bicicletas

N

5 10 15m

Fig. 70. Planta propuesta del Punto P2.
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Seccidn vial actual Estado actual

F +
210 10,20 1,70 ¥ o \
Fig. 71. Seccion vial actual del Punto P2. Imagen 14. Punto P2: Av. Ricardo Duran y calle de Los Hervideros. Autoria propia, 2021.
Seccion vial propuesta Propuesta

x
Sk

71

Fig. 72. Seccion vial propuesta del Punto P2. Fig. 73. Punto P2 propuesta.

730 240
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Perspectiva propuesta

d Ampliacion de espacio
para peatones e Priorizacid

medios no motorizados

Fig. 74. Perspectiva propuesta del Punto P2.
132
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Punto 3 (P3)
Planta propuesta

Pacificador de
velocidad

Mantenimiento de
aceras

Ruta de cercanias

UCUENCA

Cruces petonales
seguros y accesibles

N

0 5 10 15m @

Fig. 75. Planta propuesta del Punto P3.
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Estado actual

Imagen 15. Punto P3: 1 de Septiembre (Unidad Educativa Cedfi). Autoria propia, 2021.
Propuesta

Fig. 76. Punto P3 propuesta.

Secciodn vial actual

y y
L L

1.90 840 210
Fig. 77. Seccion vial actual del Punto P3.

Seccidn vial propuesta
—_—

/
{

>

y
A

840 210
Fig. 78. Seccion vial propuesta del Punto P3.
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Perspectiva propuesta

Desplazamientos pe
en zona escolar mas s
3 ST

Fig. 79. Perspectiva propuesta del Punto P3.
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Punto 4 (P4)
Planta propuesta

Ruta de cercanias

S o

é » seguros y accesibles

Recuperacién de
. . -
espacio para el peatdén

[ -
{

Incorporacion de

=

Reubicacién de
parada de autobus

&

Potenciar rutas
peatonales

Continuidad en
aceras

5

Fig. 80. Planta propuesta del Punto P4.
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Seccion vial actual Estado actual

*
&
&

o

240 13,50 11.50 600 2,00 7,00 090

Fig. 81. Seccion vial actual del Punto P4. Imagen 16. Punto P4: Plaza central de Bafos. Autoria propia, 2021.

Secciodn vial propuesta Propuesta
e
i
4
=
5! — — o
— — F i
240 11,00 250 11,50 6,00 2,00 6,50 140

Fig. 83. Punto P4 propuesta.

Fig. 82. Seccion vial propuesta del Punto P4.
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Perspectiva propuesta

Zonas de estancia [
atractivas
U

Priorizacion de

medios sostenibles \/ A ~ :
4 = ' %%?@ Q

Redistribucion del viario
para medios sostenibles

Fig. 84. Perspectiva propuesta del Punto P4.
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Vegetacion
Alamo blanco

Nombre cientifico
Populus alba L.

Altura:
Hasta 20 m.

Descripcion

Arbol de forma redondea-
da y rapido crecimiento.
Introducido al Ecuador
como planta ornamental,
puede soportar la conta-
minacién urbana. Se ob-
serva una fuerte presencia
de este arbol en la parro-
quia Banos.

Mobiliario urbano

Maceta

UCUENCA

Tilo Limon Lirio del Nilo
Nombre cientifico: Nombre cientifico Nombre cientifico
Sambucus mexicana Citrus limon Agapanthus
Altura: Altura: o
Hasta 3 m. Hasta 6 m. Descripcion

Planta que no requiere de
Descripcion Descripcion cuidado excesivo y puede
Arbusto  originario de Arbol originario de Asia. plantarse facilmete en
México. Ampliamente Es ornamental y sus frutos macetas. Posee una inflo-

distribuido y cultivado
en el Ecuador, es de facil
propagacion. Forma parte
de la vegetacion de Barfos
y también se encuentra
en la ribera de los rios de

son comestibles. General-
mente utilizado en espa-
cios publicos. Este es uno
de los arboles frutales mas
comunes en Bafos.

resencia atractiva que se
eleva por encima de ho-
jas colgantes en forma de
bola, hasta 250 flores indi-
viduales en tonos violetas.

Cuenca,
Banca Basurero
Acero galvanizado
" 7\\"\'\\,
> / T /
T = i
0,30
Piedra de Baros Madera de Teca
T 0,80
0,45
o A
> T e
0,60 120 0.60 -
— — — T =
— ) 1,20 0,60

Fig. 85. Mobiliario y vegetacion propuesta.
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La calle Alfonso Carridon, es una via
secundaria que enlaza la Av. Ricardo
Duran y los multiples centros atrac-
tores de la parroquia. Sin embargo,
actualmente sus caracteristicas no
propician desplazamientos seguros o
espacios de estancia adecuados.

Debido a su centralidad e importan-
cia en el desarrollo de actividades
parroquiales, resulta imperante una
propuesta que promueva trayectos
atractivos, seguros y cortos, ademas
de dinamizar y permitir la apropia-
cién del espacio.

Mejorar el espacio peatonal y de
estancia de un tramo de la calle
Alfonso Carrion.

El proyecto plantea mejorar el espacio des-
tinado a la circulacion peatonal y asi poten-
ciar el uso de la calle Alfonso Carrion a través
de la planificaciéon de espacios que permitan
desplazamientos seguros durante el dia y la
noche, zonas de estancia comodas y espacios
que integren los diferentes usos como el co-
mercial, residencial y de servicios al ser una
area caracterizada por la presencia de varios
centros atractores.

El proyecto tiene un enfoque para los resi-
dentes de la parroquia, pero también para los
visitantes, en tanto que sirva como una ruta
peatonal alterna a un tramo de la Av. Ricardo
Duran, ademas de ser un espacio destacable
de encuentro y de estancia dentro de la parro-
quia. El proyecto requerira de talleres con par-
ticipacion barrial para la toma de decisiones y
las respectivas intervenciones.

El proyecto comparte criterios con el “Redise-
no de las vias de acceso a la parroquia Banos
gue priorice los modos de transporte sosteni-
bles” con el fin de integrarse a la propuesta en
la Av. Ricardo Duran.

Ademas de los criterios ya sefnalados de acce-
sibilidad, seguridad, integracién y confortabili-
dad, este proyecto considera el criterio de es-
pacios versatiles, adaptables a los distinos usos
por parte de la poblacién (Fig 86).
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Fig. 87. Localizacion del proyecto.

Las actuaciones se ubican en un tramo de la
calle Alfonso Carrion y comprenden alrededor
de 470m (Fig. 87). Alo largo de la calle y la pla-
za se plantean actuaciones destinadas a hacer
los desplazamientos peatonales mas seguros y
accesibles, y con el uso de mobiliario nuevo y
el mantenimiento del existente, crear espacios
de estancia comodos.

Adicionalmente, se propone infraestructu-
ra que brinde proteccién de la lluvia y otros
agentes climaticos a lo largo de 250m de la
via y la incorporacién de vegetacion propia del
lugar a lo largo de la calle como en la plaza.

Con el fin de aprovechar la actividad comer-
cial y cultural presente en esta calle, se busca
mejorar sus condiciones para el desarrollo de
multiples actividades a través de mecanismos
como la pacificacion de velocidad y amplia-
cion de aceras a través de urbanismo tactico
en donde se involucrara la ciudadania.
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Calle Alfonso Carrion
Planta propuesta

Av. Ricardo Duran

Monumento a la

Centro cultural
Virgen de Guadalupe
[ J
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I Mobiliario urbano
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Fig. 88. Planta propuesta del pr
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Calle Alfonso Carrion
Planta de cubierta propuesta

ercamiento

UCUENCA

Av. Ricardo Duran

f Monumento a la
, Virgen de Guadalupe
| e e :
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3= —\\
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r— L 1

o 20 40 60 m

Fig. 89. Planta de cubierta propuesta del pr
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| 3
Uso de materiales —
podotactiles

e
e 4

Ruta de cercanias

Mantenimiento del
mobiliario urbano

Disefo en calzada
(urbanismo tactico) como
pacificador de trafico

Proteccion de
agentes climaticos

ig. 90. Perspectiva propuesta del proyecto.
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Proteccion de
agentes climaticos

Mantenimiento del
mobiliario urbano

Uso de materiales
podotactiles

Zrrrat i Ampliacién del espacio
g 24 peatonal de manera

temporal
Disefo en calzada \
(urbanismo tactico) como
pacificador de trafico

ig. 9N, Perspectiva propuesta del proyecto.
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Implementaciéon de Espacio destinado a la circu-
lacién de vehiculos

mobiliario

~g

Ruta de cercanias

Redistribucion de la circula-
cion peatonal en la plaza

= ]
)
. {3 O
Incorporacion de vegetacion p @
y Lugares de estancia en sol y
propia de la zona como
en sombra

arboles de tilo y limoén

Mantenimiento y redistribu-
cién de mobiliario existente

Simbologia

Circulacién vehicular
exclusiva de residentes.
@ Mobiliario existente

1 Mobiliario planteado

0 7 14 21m @

Fig. 93. Planta propuesta de la plaza del proyecto.
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1. Justificacion del proyecto

De entre las paradas de transporte s .
publico que se encuentran en la zona
de estudio, la mayoria no reunen las
condiciones ideales para una espera
confortable. Estas paradas disponen
Unicamente de senalizacion vertical -
y sufren la ausencia de mecanismos

para la proteccidn de agentes clima-

ticos, iluminacion o informacion refe- &
rente a las rutas del transporte publico.

1 de Septiembre

Finalmente, aquellas paradas restan- Simbologia
tes que si poseen marquesina, son pe-
guenas y se encuentran en un estado
regular o malo por lo que es necesario
adecuar las caracteristicas funcionales

de dichas paradas.

Limite de Bafos
Comunidades de Barios

Zona urbana de Cuenca
Unidades de estudio

Rutas de transporte publico
— Vias de estudio

Paradas de transporte publico

& Tipoll

® Tipol
I 1

(N

o 250 500 750 m
-

00|

Fig. 94. Tipologia de paradas de transporte publico colectivo propuestas.
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Mejorar las caracteristicas de las paradas
de transporte publico en la parroquia
Banos.

El proyecto contempla la implementacion de
una parada y el acondicionamiento de 38 pa-
radas de transporte publico que siguen la con-
figuracion de la red de transporte y las rutas de
las lineas de bus que actualmente abastecen
a la parroquia de Banos, con el fin de brindar
espacios de espera mas seguros, accesibles y
comodos.

Las paradas de transporte publico planteadas
se situan, en lo posible, en las ubicaciones ac-
tuales, a lo largo de las calles 1 de septiembre
y la Av. Ricardo Durdn. Se considera una dis-
tancia homogénea entre las paradas, aproxi-
madamente 300 metros.

Se conciben dos tipologias de paradas en fun-
cién de la concurrencia de pasajeros, disponi-
bilidad de espacio en la acera y la cercania a
un punto o hito relevante en la parroquia.

Aquellas paradas ubicadas en lugares mas
espaciosos, con alta afluencia de pasajeros y
cerca de puntos atractores de la parroquia se
consideran informativas o de tipo | y se desa-
rrollaran en una primera instancia, mientras
que, aquellas destinadas a los lugares con me-
nor cantidad de usuarios, sin un espacio muy
amplio y cuyo entorno no encaja con un punto
de especial importancia en la parroquia son
clasificadas como regular o tipo Il y se llevaran
a cabo en una segunda etapa.

La diferencia de las paradas tipo | radica en
una mayor dimensién y en el empleo de un
panel informativo digital (asociado al proyecto
T.1), que dispone de informacién sobre rutas,
horarios, entre otros.

Se plantean treinta y cuatro paradas tipo Il y
cinco paradas tipo | todas ellas alineadas a una
serie de criterios en busca del bienestar del
usuario y la potencializacion de una movilidad
sostenible (Fig. 94).

Se debe considerar que la
parada se encuentre cerca de areas de gran
actividad, que posean senalizacién e informa-
cion, que las marquesinas y los puestos sean
vistos y que exista buena iluminacion (Fig. 95).
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- Paradas confortables: Las paradas de trans-
porte publico deben ser infraestructuras que
brinden confort térmico y visual al usuario ge-
nerando espacios de espera mejores y mas
atractivos. Se deben implementar elementos

- Paradas accesibles: Las paradas de transporte
publico planteadas deben estar enfocadas en
la gente y la mejora de su experiencia de viaje
en el transporte publico teniendo en cuenta
los grupos mas vulnerables (Fig. 96).

- Paradas integradas: La forma en la cual se re-
laciona el trafico vehicular con las aceras y edifi-
cios es un punto de especial atencién. Las para-
das de transporte publico planteadas deberdn
interactuar con su entorno y ser un punto de

acceso adecuado al sistema de transito. Las pa-
radas de transporte publico deben atender las
necesidades de su entorno y reflejar la identi-
dad de la comunidad (Fig. 97).

protectores contra fendmenos atmosféricos
(como el sol o la lluvia), bancas de descanso,
entre otros (Fig. 98).

Fig. 98 Esquema de parada de transporte publico colectivo confortable.

Fig. 97. Esquema de parada de transporte publico colectivo integrada.

Fig. 96. Esquema de parada de transporte publico colectivo accesibles

CAP 04
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Fig. 99 Diserio propuesto para parada de transporte puiblico colectivo, vista diurna.

UCUENCA

Disefio propuesto para parada de transporte
publico colectivo

JJ Cubierta:

La materialidad permite la proteccién de
agentes climaticos como el sol y la lluvia, y res-
peta las tipologias de paradas existentes en el
contexto.

Estructura:

Su disefio brinda el mayor espacio posible
para los usuarios de la parada asi como para
los peatones que transiten, por lo cudl, su so-
porte principal recae Unicamente en la parte
trasera.

Bl Mobiliario:

Ofrece confort y su materialidad guarda rela-
cién con el mobiliario propuesto para las zonas
de estancia en el espacio publico de Banos.

Visibilidad:

La parada permite una visibilidad amplia para
generar mayor seguridad y apreciacion del
paisaje construido.

GABRIELA BARRERA | MISHELLE ORDONEZ
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B!luminacion:

Disenada para brindar amplia iluminacién
tanto dentro de la parada como la zona cir-
cundante. La propuesta funcionara con ener-
gia solar.

B Panel informativo:

El panel informativo es visible para todos los
usarios y permitird un reemplazo sencillo de
ser requerido.

Las dimensiones de la parada propuesta varian
segun su tipologia (Tipo 'y Il):

Ancho: 1,50 m
Largo: 2,50 m (Tipo Il) - 4 m (Tipo I)
Alto: 2,60 m
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Estructuracion técnicay financiera para imple-
mentacion del proyecto.

Fase 1: Acondicionamiento de las paradas de
transporte publico tipo | en los puntos estable-
cidos.

Fase 2: Acondicionamiento de las paradas de
transporte publico tipo Il en los puntos esta-
blecidos.

GAD Municipal de Cuenca
GAD Parroquial de Banos
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1.4

1. Justificacion del proyecto

Considerando que un derecho im-
portante de los ciudadanos es una
movilidad segura y eficiente, accio-
nes orientadas a garantizar este de-
recho son indudablemente validas.
Actualmente en las vias de la parro-
quia y en zonas de relevancia como
equipamientos educativos y de sa-
lud existe un desgaste o ausencia de
la senalizacién horizontal y, aunque
en menor medida, de senalizaciéon
vertical. Este escenario provoca inse-
guridad en la circulacion vehicular y
sobre todo peatonal. Por esta razén,
resulta relevante el desarrollo de un
proyecto que garantice una buena
transitabilidad en la red vial del area
de estudio, resolviendo esta proble-
matica para evitar riesgos durante los
desplazamientos.

1 de Septiembre

Simbologia

— Limitede Bafios — —  ~

—

— Comunidades de Bafios "~ —
- Unidades de estudio

-1
{

..l Zona urbana de Cuenca
—— Vias en la zona de estudio
Intervencién

N —— Implementacion de sefializacion
( horizontal
5 —— Mantenimiento de sefalizacion
horizontal

@ Equipamientos administrativos

® Equipamientos educativos
Equipamientos religiosos
Equipamiento de salud

Panamericana Sur) N

I 1 7

0 1 2 3km \_ 2/

Fig. 101. Zonas de implementacion del proyecto en la zona de gstud‘\o.
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Mejorar la sefalizacién vial en el area de
estudio para mayor seguridad durante
los desplazamientos.

Contribuir en la prevencién de acciden-
tes de transito.

El proyecto pretende dotar las vias carentes de
senalizacion horizontal y vertical en la zona de
estudio y brindar mantenimiento a aquellas
qgue se encuentren en mal estado debido a
agentes atmosféricos, el paso del trafico, entre
otros (Fig. 101). Este proyecto se debera desa-
rrollar en base a reglamentos técnicos, con es-
pecificaciones y consignas para cada elemen-
to.

La implementacion del proyecto se dara en
funcion de dos etapas. Aquellas vias de ma-
yor relevancia como la Av. Ricardo Duran vy la

calle 1 de Septiembre tendran un manteni-
miento y dotacion prioritaria, y su proceso de
sefalizacion estara en funcion del desarrollo
del proyecto “Rediseno de las vias de acceso
a la parroquia Banos que priorice los medios
de transporte sostenibles” planteado anterior-
mente.

De manera paralela, este proyecto se desa-
rrollara en los sectores de alta concentacion
como son los equipamientos de salud, admi-
nistracion y de educacién existentes en la pa-
rroquia.

En una segunda etapa, el proyecto se implan-
tara en el resto de vias existentes que carezcan
de senalizacion alguna segun las condiciones
de su infrastructura.

La correcta senalizacion permitird a los usua-
rios conocer cual es la forma correcta y segura
de transitar por las vias, con el fin de prevenir
riesgos para la salud, la vida y el medio am-
biente.

Diagndstico del estado actual y caracteristicas
de la senalizaciéon en la zona de estudio.

Estructuracion técnica, normativa y financiera
para la implementacion del proyecto.

Implementacion de proyecto.

GAD Municipal de Cuenca.
GAD Parroquial de Banos.
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1. Justificacion del proyecto

Las zonas urbanas, a diferencia de las
rurales, disponen de un amplio abani-
code posibilidades en cuanto a medios
de transporte, horarios y frecuencias. El
area de estudio, una zona periurbana,
se enfrenta constantemente a opcio-
nes mas limitadas al momento de pla-
nificar sus viajes.

En el caso del transporte publico, los
horarios y las frecuencias pueden pre-
sentar algunas variaciones, lo que difi-
culta tener el control sobre tiempos de
espera y tiempos de desplazamientos
en este medio. Ademads, el acceso a
informacion referente a ubicacién de
infraestructura como las paradas, in-
formacioén sobre lineas de bus y sus re-
corridos, o avisos sobre cualquier tipo
de eventualidad, no se encuentran dis-
ponibles de manera rapida y sencilla
para todos los usuarios.

Informar

Facilitar el pago

Planificar de viajes

Funciones

Actores

Usuario general del
servicio.

Operador - Empresa
que brinda el
servicio.

Entidades involucradas
en el transporte.

Fig. 102. Esquema general de las funciones, enfoque, medios de transporte y actores involucrados en la aplicacion.

Priorizar los medios de
transporte sostenibles en
los viajes.

Reducir viajes individuales
en vehiculos particulares.

Mejorar la eficiencia del
transporte publico a través de
fiscalizacion por parte de los
usuarios.

Enfoque

Medios de transporte
vinculados

Caminar

Bicicleta

Transporte publico
colectivo

Vehiculo
compartido
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Otros modos de transporte como el caminar,
desplazarse en bicicleta o inclusive el uso de
vehiculos particulares se encuentran actual-
mente funcionando de una forma desintegra-
da e ineficiente lo que desestima medios de
transporte sostenibles y promueve otros que
resultan mucho mas costosos y contaminan-
tes.

Estas circunstancias desfavorables se convier-
ten en el escenario ideal para la aplicacion
de actuaciones tecnoldgicas que mejoren las
condiciones de viaje por medio de la interac-
cion entre el usuario y la cantidad de oportuni-
dades disponibles de transportarse que final-
mente contribuyan a una mejor experiencia y
una movilidad mas sustentable en el area de
estudio.

Generar informacién como herramienta
para la planificacion de viajes y asi reducir

el tiempo de espera, gasto energético y eco-
némico durante los desplazamientos.

Incorporar el uso de TICS en el transporte
rural publico y privado que promueva la in-
termodalidad.

Mejorar la eficiencia del transporte publico
a través de una fiscalizacién constante por
parte de los usuarios.

Es un proyecto que busca promover el uso de
tecnologias de informacién y comunicaciéon
en la operatividad del transporte a través de
la implementacidn de una aplicacion para
dispositivos moviles y paneles informativos. La
aplicaciéon permitird la interaccién de los usua-
rios con la informacidon existente, asi como el
almacenamiento de datos actualizados refe-
rentes a viajes que puedan ser de utilidad para
entidades involucradas en el transporte.

El enfoque de esta herramienta prioriza los
viajes en medios sostenibles como caminar, la
bicicleta y el transporte publico. En el caso de
los vehiculos particulares, la aplicacion busca
fomentar el uso compartido de los mismos y
asi disminuir viajes individuales (Fig. 102).

Para el uso de la aplicacién serd necesario la
creacion de un perfil que recolecta informacion
del usuario como por ejemplo datos persona-
les, destinos frecuentes y modos de transporte
de preferencia para identificar los patrones de
movilidad de cada usuario y ofrecer contenido
personalizado. En el caso del uso compartido
de viajes la informacién publica sobre el usua-
rio que ofrece y quien requiere este medio de
transporte permitira crear un espacio de segu-
ridad y socializacién entre la comunidad. Esta
aplicaciéon debe ser resultado de una investi-
gacion detallada sobre movilidad cognitiva en
la poblacién que vive en el drea de estudio, y
su desarrollo buscara conectar a todos los ac-
tores involucrados.



Entre las funciones de la aplicacion (Fig. 103)
se encuentran las siguientes:

Proporcionan la informacién de manera gra-
fica sobre la ubicacién y caracteristicas de in-
fraestructuras como paradas del transporte pu-
blico, rutas y estaciones de bicicletas asi como
la ubicacidon en tiempo real de las unidades
del transporte publico o de los usuarios que
brinden y requieran los vehiculos compartidos.

Permite un espacio en donde el usuario puede
evaluar a manera de fiscalizador sobre situa-
ciones relacionadas a condiciones de infraes-
tructura de los distintos medios de transporte,
cumplimiento de rutas y frecuencias, o cual-
quier tipo de eventualidades durante su uso.
De igual manera el operador o empresas en-
cargadas de los medios de transporte pueden
dar aviso sobre anormalidades o eventualida-
des que surjan.

Permite que los usuarios calculen y planifi-
guen sus viajes de forma personalizada. Me-
diante esta funcion, el usuario podra visua-
lizar la mejor ruta hacia su lugar de destino
eligiendo entre un solo medio de transporte
o la combinacion de alternativas disponibles.
En este proceso se podra definir el medio de
transporte preferido y las opciones de facilida-
des, distancias y tiempos de desplazamiento.

La aplicacién busca integrarse al proyecto ac-
tual Movilizate* y plantea reducir el uso del
plastico por medio de la creacién de una tar-
jeta electréonica que pueda utilizarse desde
un dispositivo movil. Esta se podra recargar a
través de la misma aplicaciéon mediante el uso
de tarjetas de crédito, débito o transferencias
bancarias.

Estructuracion técnicay financiera para imple-
mentacién del proyecto.

Creacién de la aplicacion

Plan de difusion del proyecto
Campanas publicitarias

Operatividad y control constante de la actua-
lizacion y correcto funcionamiento de la pla-
taforma.

Gad Municipal de Cuenca.
Gad Parroquial de Banos.
Consorcio Sir Cuenca.



Mapas interactivos
Mapas base
Basado en herramientas Open Source
Cartografia
Capa de pendientes
Capa de trafico
Bicicleta
Ubicacion de ciclovias existentes
Ubicacion de estacionamientos para bicicletas
Ubicacion de estaciones Bici Publica Cuenca
Transporte publico colectivo
Rutas de las lineas existentes
Ubicacion de paradas
Ubicacion en tiempo de las unidades de servicio
Informacioén de horarios y frecuencias
Vehiculo privado compartido
Ubicacion en tiempo de las unidades de servicio

Ubicacion de usuarios que requieren el servicio

Evaluaciones

Evaluacioén del usuario

Con respecto al servicio utilizado
De la aplicacion
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Vehiculo compartido
Viajes en vehiculo compartido
Informacion requerida

Horarios
Destino

Pagos

Tarjeta virtual
Recargas de la tarjeta electronica mediante tarje-
ta de crédito, débito o transferencia bancaria,

Tarjeta virtual disponible en cualquier momento.

Interaccion usuario - servicio

Interacciones
Reporte de eventualidades del transporte publico.
Interaccidn usuario- servicio de auto compartido

Planificacion de viajes
Viajes en medios sostenibles
Informacion requerida
Destino
Preferencia modal

Informacioén procesada

Tiempo de desplazamiento seguin la rutay
el medio de transporte

Fig. 103 Esquema general de las funciones y actores involucrados en la aplicacion.
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Uno de los desafios globales relacio-
nado con la contaminacion ambien-
tal reside en la movilidad. Tanto en
Banos como en ciudades de mayor
tamano, el numero indefinido de ve-
hiculos y medios de transporte repre-
sentan una de las causas principales
de las emisiones mundiales de CO2.
Razdn por la cual, resulta imperante
la busqueda y promocidn de alterna-
tivas y/o practicas sostenibles.

La movilidad sostenible debe ser una
politica prioritaria en los gobiernos y
una responsabilidad estricta de los
ciudadanos. Debemos entender que
esta intimamente ligada a la salud
y el bienestar; estaremos mas sanos
si caminamos y pedaleamos mas y
nuestros entornos seran mas agrada-
bles si recuperamos el espacio para
las personas y la naturaleza.

En este sentido, una alternativa viable es la
apuesta por la concientizacién y espacios de
encuentros comunitarios, que proporcionaria
a los ciudadanos, acceso a informacion y a un
intercambio de experiencias que los permita
explorar nuevas practicas dentro y fuera de la
parroquia, fomentando un compromiso con el
bienestar individual, colectivo y con el medio
ambiente.

Concientizar y promover una movilidad
sostenible en la comunidad de la parro-
quia Banos.

Fomentar la interaccion de la comunidad a
través de espacios destinados a promover
los productos y servicios locales.

Disminuir los viajes fuera de la parroquia
Banos.

Sensibilizar a la poblacién sobre la contribu-
cion del transporte motorizado a los proble-
mas medioambientales y globales, ayudar a
descubrir los beneficios sociales y econdmicos
gue trae la movilidad activa (caminar y peda-
lear) y el fomento de encuentros comunitarios
son los pilares del proyecto y los caminos a re-
correr hacia una parroquia mas consciente y
sostenible.

Los mejores planes son aquellos que integran
los @mbitos social, econdmico y ambiental. De
esta manera el proyecto busca generar espa-
cios de encuentro para la comunidad de la
parroquia de Banos en donde se puedan de-
sarrollar distintas actividades que abarquen
estos tres ambitos. Las actividades se deberan-
desarrollar de manera periédica y con la parti-
cipacion del GAD Parroquial.



Se intenta dinamizar ciertos puntos en la pa-
rroquia y a su vez generar una ruta atractiva
y segura para los desplazamientos de la po-
blacién, no solo durante la ejecucion de las
actividades de este proyecto, sino en la coti-
dianidad. Algunos sitios pensados para estos
encuentros son (Fig. 104):

1. Plaza Central de Banos

2. Calle Alfonso Carrién

3. Parque La Cuadra

4. lglesia del Sefor de la Buena Esperanza
5. Cancha multiple

6. Capilla de Cochapamba

Entre las principales ideas a promover en este
proyecto se encuentran:

’ Q-
1 de Septiembre

5@

A\

Av. Ricardo Duran

/—
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Simbologia
— Limite de Bafos
Comunidades de Baros
Unidades de estudio
Parroquias colindantes
1 Zona urbana de Cuenca
. Sitios de encuentro

1 1 v
o 250 500 750m I )

Fig. 104. Sitios propuestos para el desarrollo del proyecto.
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La comunidad tendra la oportunidad de infor-
marse mediante charlas de concientizacion
sobre movilidad sostenible, al igual que, parti-
cipar en espacios de expresion, como murales,
en donde se plasmen aportes a la sostenibili-
dad (Fig. 105).

Fig. 105 Esquema de la idea de concientizacion,

Una iniciativa a través de la cual se podran dar
a conocer pequenos emprendimientos dentro
de la parroquia y ofertar productos o servicios
durante el desarrollo de estos encuentros. A su
vez, los asistentes podran conocer los servicios
ubicados en su contexto local y asi disminuir
los viajes fuera de la parroquia (Fig. 106).

Fig. 106 Esquema de la idea “Primero Banos”

Se propone potenciar las actividades que se
estdn promoviendo por el GAD Parroquial
como las practicas activas de senderismo y
bailoterapia y sumar otras como ciclopaseos,
caminatas con mascotas, entre otras, en donde
se abarque a la comunidad entera (ninos, jove-
nes, adultos y adultos mayores) para que todos
se beneficien de la movilidad activa (Fig. 107).

-,
-
=4

Py

Fig. 107 Esquema de la idea de inclusion



Se busca construir una cultura comunitaria
desde el espacio publico en donde diferentes
actores (publicos y privados) y la comunidad
en general asuma responsabilidades compar-
tidas para la transformaciéon y el desarrollo de
la parroquia (Fig. 108).

Plan estratégico de comunicacion y medios
para informar sobre el proyecto.

Implementacién del proyecto

GAD Parroquial de Banos.



Teniendo en cuenta algunas de las
problematicas que perjudican la ca-
lidad de vida de los habitantes en la
parroquia de Banos como el embo-
tellamiento automotriz, la falta de in-
fraestructura vial o la deficiencia en
la planeacién del sistema de trans-
porte publico, resulta conveniente
dar espacio a alternativas que permi-
tan facilitar desplazamientos cortos
y reducir el empleo del transporte
particular.

Actualmente la parroquia de Banos
carece de infraestructura alguna que
promueva la utilizacion de la bicicle-
ta. Y por esta razén, se busca ampliar
el acceso a este modo de transporte
por medio de la implementacion de
estaciones de prestacion de bicicle-
tas. Este proyecto se adjunta a la pro-
puesta de planificacién de la ciclovia

-

_1 de Septiembre

-~

Simbologia
—— Limite de Barfios
Comunidades de Barfios
Unidades de estudio
Ciclovias planificadas
= = Vias de estudio
Estaciones de prestacion de bicicle-
tas propuestas
® Parada Linea 100y 12
Parada Linea 27
Propuesta de trazado de ciclovia

L ] | Vil

0 250 500 750 m

Fig. 109 Ubicacion de estaciones.



para promover el uso de la bicicleta desde una
vision de seguridad, accesibilidad e intermo-
dalidad.

Implementar dos estaciones de Bici Pu-
blica Cuenca en la parroquia de Banos.

Promover la bicicleta como medio de
transporte publico sano y no contami-
nante a través de infraestructura que fa-
cilite su uso.

Posibilitar la intermodalidad.

El proyecto consiste en la implementacién de
estaciones de prestacion de bicicletas de uso
publico en la parroquia, esto en conjunto con
la infraestructura del proyecto actual de Bici
Publica Cuenca. Estas estaciones estaran ubi-
cadas en los puntos extremos de la propuesta

de ciclovia en la parroquia, correspondiente a
la zona del parque de La Cuadra y en el acceso
a Banos por la Av. Ricardo Duran (Fig, 109).

El objetivo de este proyecto es, conjuntamen-
te con la infraestructura vial para la circulacion
de bicicletas, promover este medio de trans-
porte en traslados micro localizados y a su vez
la intermodalidad para los desplazamientos
mas largos. Las estaciones se ubican en pun-
tos cercanos (max 100m de distancia) a las pa-
radas de las tres lineas de bus que abastecen
a la parroquia lo que permitiria facilmente el
intercambio modal de ser requerido.

Se plantea que la gestion para la adquisicion y
el pago de la bicicleta se replantee de tal ma-
nera que el proceso sea mas rapido y accesible
tomando en cuenta las necesidades de la po-
blacién que reside en zonas periurbanas.

La forma de pago sera de manera integrada
con el uso de otros medios de transporte pu-
blico como los buses convencionales y el tran-

via. Adicionalmente, este proyecto requerira
de la planificaciéon de estaciones adicionales
en la parte urbana de Cuenca para lograr co-
nexiones mMas cortas entre las estaciones ya
existentes.

Estructuracion técnica y financiera para imple-
mentacion del proyecto.

Colocacién de las estaciones.

Plan estratégico de comunicacion y medios
para aumentar el niUmero de usuarios en el
sistema de bicicletas.

GAD Municipal de Cuenca.
GAD Parroquial de Banos.
Empresa Bici Cuenca.
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1. Justificacion del proyecto

En la zona de estudio transitan 4 li-
neas de buses, cuyos recorridos abas-
tecen a lo largo de las vias de alto
flujo como la Av. Ricardo Duran, 1 de
Septiembre y la Panamericana Sur.
Sin embargo, Unicamente el 16% de
las unidades de estudio tienen co-
bertura de cualquiera de las 3 prime-
ras lineas y aproximadamente el 26%
de las unidades aun no tienen cober-
tura alguna de transporte publico y
corresponden principalmente a las
comunidades de Minas y Uchuloma.

Este escenario hace que resulte ne-
cesario desarrollar un proyecto que
evalUe la situacion actual de la parro-
quia para la incorporacion o redefini-
cion de rutas del transporte publicoy
mejorar la cobertura existente.

—~— e

Panamericana sur

(J

A

Av. de las Américas

Av. Loja

Simbologia
— Limite de Baros
Comunidades de Baros
Unidades de estudio
Parroquias colindantes
{ZZ1 Zona urbana de Cuenca
Cobertura del transporte publico
Rutas del transporte pliblico propuestas
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Fig. 110 Cobertura del transporte publico co\ectiyg/brobuesto.
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Ampliar la cobertura del sistema de
transporte publico en las comunidades
de Minas y Uchuloma en la parroquia de
Banos.

Promover el uso del sistema de transpor-
te publico como medio sostenible.

En el desarrollo del proyecto se evaluara la po-
sibilidad de redistribuir las rutas de las lineas
que actualmente abastecen a la parroquia
para ofrecer trayectos eficaces que logren am-
pliar la cobertura del territorio poblado.

En primera instancia se prevé recuperar el tra-
yecto del transporte publico en la comunidad
de Minas, que previo a la pandemia funciona-
ba con el recorrido de la linea 12.

Por otro lado, al existir dos lineas de autobus
gue comparten el 100% de su recorrido en la
Av. Ricardo Durdn como es la linea 100 y la
linea 12, se propone la posibilidad de cambiar
el recorrido de una de ellas en horarios labo-
rales como 7h00, 13h00, 15h00 y 18h00, para
que el recorrido logre abastecer a la zona de
Uchuloma y pueda reincorporarse en una pa-
rada que permita el intercambio de rutas que
sea necesario, en un punto estratégico como la
ultima parada del tranvia ubicado en la Av. de
las Américas (Fig. 110).

Se requeriran profesionales en el area de movi-
lidad y apego constante a la academia para el
correcto desenvolvimiento del proyecto.

Informe de factibilidad, presupuestos, horarios
del proyecto.

Implementacién del proyecto

GAD Municipal de Cuenca.
GAD Parroquial de Banos.
Instituciones de transporte.



En la parroquia Banos el 60% de las
plazas de empleo se encuentran fue-
ra del sector, es decir, un alto porcen-
taje de la poblacion realiza diaria-
mente desplazamientos largos con
fuertes inversiones econémicas y de
tiempo en comparacién a la zona
urbana. Actualmente no existe un
modelo tarifario que compense este
desequilibrio para la ruralidad, por lo
cual la poblaciéon se encuentra mas
vulnerable a condiciones de inaccesi-
bilidad. Mediante la implementacion
de una tarifa Unica que permita el
uso de diferentes medios de trans-
porte o transbordos con un solo pago
se podran optimizar recursos y brin-
dar mayor equidad y rentabilidad
para aquellos que residen en zonas
mas distantes y necesitan desplazar-
se, como es el caso, de las periferias
rurales.

Implementar un modelo tarifario eficien-
te y equitativo para una red de transpor-
te intermodal en la parroquia Banos.

Brindar mayor facilidad para que la po-
blacion realice sus desplazamientos en
cualquier medio de transporte.

El proyecto plantea un modelo tarifario para
gue los usuarios tengan la posibilidad de des-
plazarse de manera eficiente y combinar los
distintos medios de transporte ofertados: tran-
via, buses convencionales y bicicleta pubilica.
Este esquema consiste en el empleo de una
tarifa Unica o plana, es decir, una tarifa que
permite realizar transbordos dentro de
una ventana de tiempo.

Las ventajas de este sistema, radica en el fa-
cil entendimieto del costo de viaje para los

usuarios, aumenta la aceptacion y adopcion
del sistema de transporte publico por parte los
ciudadanos e incentiva la transferencia entre
modos de transporte. Adicionalmente, ofrece
mayor equidad para los grupos de bajos in-
gresos que residen en las zonas periurbanas y
tienden a realizar viajes largos hacia las zonas
centrales, facilita el control de recaudo y redu-
ce el tiempo de abordar de los distintos me-
dios de transporte.

En funcién de la extensién de Cuenca y to-
mando como referencia el medio de transpor-
te mas desfavorable se propone un periodo
de 60 minutos por tarifa para que los usuarios
realicen sus viajes. Las autoridades competen-
tes fijardn costos y subsidios (si fuese el caso)
de la tarifa. Esto se realizara mediante un acto
normativo expedido por el Concejo Municipal
del Gobierno Auténomo Descentralizado del
canton Cuenca segun el resultado de los ana-
lisis socioecondmicos que realicen del grupo
poblacional que se pretende insertar en este



proyecto. Se incluirdn tarifas preferenciales
para la poblaciéon que se moviliza de manera
recurrente como estudiantes y trabajadores,
ademas de personas con discapacidad, ninos,
ninas y personas de la tercera edad.

Se propone que el medio de pago sea la tar-
jeta “movilizate” (una tarjeta inteligente), a la
cual el usuario podra acceder de manera digi-
tal, a través de una aplicacién, o de forma fisi-
ca. Esta tarjeta se podra recargar en los puntos
de pago establecidos o de manera virtual a
través de tarjetas de crédito, débito o, transfe-
rencias bancarias.

Vale la pena enfatizar que este proyecto, al
promover la tarjeta electronica, trabajara en
conjunto al proyecto del aplicativo T.1 antes
mencionado y se vincula a la promocién de
la intermodalidad que integra al transporte
publico colectivo y al uso de la bicicleta para
promover una transportaciéon mas sostenible.

Adicionalmente, este proyecto permitira ge-
nerar registro e informacion de los desplaza-
mientos realizados por |la poblacion.

Analisis de la condicién socioecondmica de la
poblacién y costos del transporte para la fija-
cion de una tarifa.

Estructuracién técnica y financiera para imple-
mentacion del proyecto.

Implementacion del proyecto

GAD Municipal de Cuenca.
GAD Parroquial de Banos.
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El presente documento se propuso explorar
dos escenarios temporales marcados por el
inicio de la crisis sanitaria por Covid-19 en la
parroquia Banos en funcidon de la movilidad
de su poblacidon. Se evidencid fuertes cambios
en las dinamicas con respecto a los desplaza-
mientos por motivo de trabajo como el des-
tino de viaje, modo de transporte utilizado,
tiempo de desplazamiento, entre otros. Pero
sobre todo quedaron expuestos ciertos retos,
agravados tras la pandemia, a los cuales se en-
frenta la poblacion para desplazarse dentro de
la parroquia como fuera de ella.

En el dmbito socioeconémico, a pesar de que
las cifras de teletrabajadores aumentd nota-
blemente tras la pandemia, aproximadamen-
te la mitad de la poblacidn tiene un nivel de
instruccidén primaria y secundaria, lo que los
asocia a empleos que en su mayoria requieren
de presencialidad en su trabajo, y por ende, la
necesidad de movilizarse.

La pandemia provocd que algunas personas

tengan la necesidad de escoger una ubicacion
de trabajo mucho mas cercana a su hogar o
surgieron emprendimientos en la misma vi-
vienda, lo que representaria un menor gasto
de tiempo y dinero en transportacién. Sin em-
bargo, no se debe descartar la dependencia
gue aun mantiene la parroquia con el area
urbana de Cuenca como punto de destino la-
boral, lo que significa que la necesidad del uso
de medios motorizados y el gasto econdmico
para cubrir estas largas distancias prevalece.

El aumento del numero de viajes dentro de la
parroquia demanda una infraestructura que
permita la realizacion de estos desplazamien-
tos de manera segura y que a su vez dé priori-
dad a los usuarios de medios no motorizados.
Sin embargo, mas de la mitad de las vias de la
parroquia no responden a este requerimiento.

Con respecto al transporte publico, ademas de
las condiciones no favorables de conectividad,
infraestructura y cobertura que ha mantenido
este medio de transporte, el mismo se vio ma-

yormente afectado tras la pandemia por res-
tricciones, baja demanda o mayor riesgo de
contagio, lo que provocd una desestimacion
de su uso y el incremento de otros modos de
transporte no sostenibles como el automovil
particular y la motocicleta.

A pesar de la reduccion de su uso y de las de-
ficiencias que pueda presentar el sistema de
transporte publico, para muchos habitantes
de areas periurbanas como Banos, ya sea de
una manera consciente o inconsciente, este
medio de transporte es percibido como un
elemento de inclusion social, que les permi-
te acceder a las oportunidades que ofrece la
ciudad, y un elemento sin el cual les seria muy
dificil desarrollar con normalidad sus activida-
des cotidianas.

Es asi que, tras el inicio de la pandemia y cier-
tas restricciones de movilidad, el sistema de
transporte publico condiciond la accesibilidad
de cierta poblacién hacia algunas actividades
y servicios fuera de la parroquia. Un usuario



frecuente del transporte publico que no con-
taba con otra opcidn de desplazamiento como
un vehiculo privado se vio en una situacion de
mayores gastos para desplazarse o de inmovi-
lizacion obligatoria.

Este escenario se presentd en la comunidad
de Minas, la cual perdié cobertura del trans-
porte publico tras el inicio de la pandemia. A
la fecha, esta situacidon se mantiene.

Ante la problematica mencionada, y de cierta
manera influenciada por la presencia del Co-
vid-19, se abrid paso a la reflexidon y se generd
un espacio favorable para el planteamiento de
soluciones. Se dej6 en evidencia que los proce-
sos de cambio son cada vez mas aceptados y
gue pueden verse reflejados en acciones para
un bienestar colectivo.

Es por esto que, con el fin de mantener y/o re-
direccionar las dindmicas hacia un enfoque de
movilidad sostenible dentro de la parroquia
Banos, la propuesta se basd en una serie de

acciones que se realicen primordialmente en-
torno a la infraestructura vial. Estas acciones
favorecen a los usuarios mas vulnerables y pro-
mueven la accesibilidad.

A su vez se pudo destacar que, las estrategias
que refuercen las condiciones del sistema de
transporte publico son fundamentales si se
busca que la movilidad sostenible sea uno de
los ejes de esta nueva “normalidad” sobre todo
en un area periurbana en donde este medio
determina la accesibilidad de sus habitantes.

Finalmente, la propuesta reconoce también
a la tecnologia como un elemento clave para
la gestion de la movilidad y promueve la par-
ticipacion ciudadana para la apropiacion del
espacio publico y como principal gestor de ac-
ciones que apoyen e impulsen los emprendi-
mientos y el consumo local.



Este analisis se constituye como un paso en la
comprension de las practicas de movilidad de
una poblacién periurbana y llama a continuar
con investigaciones mas profundas.

Paralelamente a este estudio, se podria ahon-
dar en un parametro de interés como es la
perspectiva de género, puesto que en la in-
vestigacion se reconocieron ciertas diferencias
con respecto a la eleccion de medios de trans-
porte y distancias al trabajo entre un hombre y
una mujer, siendo otro objeto de estudio apor-
tativo para la planificacién.

Se recalca que durante el proceso de diagnds-
tico y formulacion de estrategias, al tener un
enfoque hacia la movilidad al trabajo se con-
templd un sector social en especifico. En este
caso, se considerd a la poblacién econémica-
mente activa.

Para estudios similares se puede tener un en-
foque en otros sectores como: los menores de
edad, adultos mayores, entre otros para la in-
corporacion de propuestas adicionales que se
articulen a la movilidad laboral de una zona.

Ademads se considera que la integraciéon de
procesos de evaluacién recurrentes que per-
mitan medir la eficacia de las actuaciones es
clave y puede complementarse a estas inves-
tigaciones.

Finalmente, no se debe descartar que para
una mayor exactitud se recomienda una reco-
leccion de datos de manera presencial.
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Anexo 1. Criterios de seleccion de indicadores compuestos

Claro con informacion rele-

No relevante para esta inves- Poco util o claro para la inves- Medianamente util o claro Claro con informacion de Vante para las decisiones en la
tigacion tigacion para la investigacion interés par S
investigacion
No disponible Disponible a un costo Disponible con un permiso Libremente Libremente
disponible disponible en linea
Supuestos débiles Supuestos Supuestos Supuestos No son
debatibles razonables realistas suposiciones
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Anexo 2. Encuesta

Proyecto de investigacion

Esta encuesta esta dirigida a la poblacion residentes en la Parroquia Bafios, Cuenca - Ecuador.
El proyecto pretende abrir un escenario de cambio reconociendo la realidad de la poblacién en torno al trabajo y su movilidad, a
partir de la actual pandemia de Covid-19.

*Obligatorio
1. Edad*
2. Sexo*

Marca solo un dvalo.

() Femenino

(__ ) Masculino

3. Nivel de instruccién *

Marca solo un évalo.

() Sin estudios

() Primaria

() Bachiller

Tercer Nivel (Universidad)

(__) Cuarto Nivel (Maestria o0 Doctorado)

4. Escriba la direccién de su residencia, barrio al que pertenece y una referencia *
EJEMPLO: El Calvario y Alfonso Carrién, Barrio XXX, Referencia: Iglesia de Guadalupe

5. Numero de personas que conforman el hogar *

Hogar: Familia, grupo de personas emparentadas que viven juntas.

Marca solo un évalo.

( )masde6

Nimeros de miembros del hogar que trabajan *

Hogar: Familia, grupo de personas emparentadas que viven juntas.

Marca solo un dvalo.

Rol que usted cumple en el hogar *
Marca solo un évalo.

() Jefe de hogar

() otro

NUmero de computadoras en el hogar *

Marca solo un évalo.

) Ninguna

(" )masde3

Numero de vehiculos privados en el hogar *
Marca solo un évalo.

() Ninguno

Numero de motocicletas en el hogar *

Marca solo un évalo.
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11. Numero de bicicletas en el hogar * 18.  Tiempo de desplazamiento al lugar de trabajo antes de la crisis por Covid-19 *
Marca solo un Gvalo. Marca solo un évalo.

( : No se desplazaba (su trabajo se ubicaba en su domicilio)

-15 minutos

5-30 minutos

() 30-45 minutos

() 45-60 minutos

12. Califique la calidad de su internet * ___Jmasde1 hora

5 ( : Trabajo sin lugar fijo
Marca solo un dvalo.

) Bueno

alo  Saltaalapregunta 13 19. Escriba la direccion de su lugar de trabajo en el periodo previo al Covid-19, especifique el nombre del local / edificio / *

) No tengo equipamiento en el cual trabajaba y la referencia mas cercana
Ejemplo: Av. 12 de Abril y José Peralta , Edificio Acropolis , Referencia: Corte de Justicia *Si su
trabajo no tiene lugar fijo escriba "sin lugar fijo"

Salta a la pregunta 13

Sus respuestas en esta seccion serdn segun su situacion durante el periodo ANTERIOR a la aparicion de

PREVIO AL la crisis por Covid-19.

COVID-19
20. ;Cuantas veces se desplazaba a su lugar de trabajo antes de la crisis de Covid-19?

13.  ¢Usted trabajaba previo a la crisis de Covid-19? * Se entiende como desplazamiento al recorrido ida y vuelta desde el lugar de residencia hacia el lugar de trabajo

Marca solo un 6valo. Marca solo un évalo.

O si Salta a la pregunta 14 () Unavezal dia

__JNo Salta a la pregunta 22 Dos veces al dia
() semanal

) Quincenal

Salta a la pregunta 22
) Mensual

TRABAJO PREVIO AL COVID-19

Dos veces por semana

14.  ;Cudl era el trabajo que desempefiaba antes del inicio de la crisis por Covid-19? * () No me desplazo
(__)otro

15. Sector laboral * 21.  Medio de transporte de uso predominante para movilizarse al trabajo antes de la crisis por Covid-19 *

Marca sofo un Gvalo. Marca solo un évalo.

dblico

(__JBus
) Privado

‘ehiculo privado

16.  Antes de la crisis por Covid-19, ;Usted desempefiaba trabajo presencial o teletrabajo ? *

) Vehiculo particular de alquiler
Marca solo un évalo.
axi

) Motocicleta

) No me desplazo

17.  Numero total de horas semanales de trabajo antes del inicio de la crisis por Covid-19 *

Sus respuestas en esta seccion seran segun su situacion a partir de la crisis por Covid-19
ETAPA ACTUAL




22. ;Usted trabaja actualmente? *
Marca solo un dvalo.

()Si Saltaatapregunta 23

( JNo Salta a la pregunta 32

Salta a la pregunta 32

TRABAJO EN LA ACTUALIDAD

23. Sutrabajo actual es: *

Marca solo un évajo.

) El mismo que tenia previo a la crisis de Covid-19 Salta a fa pregunta 27

() Uno diferente al que tenia previo a la crisis de Covid-19 Salta a fa pregunta 24

Salta a la pregunta 27

TRABAJO EN LA ACTUALIDAD

24.  ;Qué trabajo desempefia actualmente? *

25.  Sector laboral *
Marca solo un dvalo.

() Pablico

‘\: ) Privado

26. Escriba la direccion de su lugar de trabajo actual , especifique el nombre del local / edificio / equipamiento en el cual  *
trabajaba y la referencia mas cercana

Ejemplo: Av. 12 de Abril y José Peralta , Edificio Acrépolis , Referencia: Corte de Justicia *Si su
trabajo no tiene lugar fijo escriba "sin lugar fijo"

TRABAJO EN LA ACTUALIDAD

27. ¢Usted actualmente desempefia trabajo presencial o teletrabajo? *
Marca solo un dvalo.

() Presencial

{ :/‘ Teletrabajo

28. Numero total de horas semanales de trabajo actualmente *

29.

30.

31.

32.
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Tiempo de desplazamiento al lugar de trabajo actualmente *

Marca solo un dvalo.

) Nose desplaza (su trabajo se ubica en su domicilio)

0-15 minutos
: 15-30 minutos

‘/:) 30-45 minutos

) 4560 minutos
() més de1hora

() Trabajo sin lugar fijo

¢Cudntas veces se desplaza a su lugar de trabajo actualmente? *
Se entiende como desplazamiento al recorrido ida y vuelta desde el lugar de residencia hacia el lugar de trabajo

Marca sofo un dvalo.

‘/:) Una vez al dia

‘:: ) Dos veces al dia

() Semanal

() Quincenal

() Mensual
‘/:) No me desplazo

Dotro

Medio de transporte de uso predominante actualmente *

Marca solo un dvalo.

) Bicicleta

) Taxi

: Vehiculo particular de alquiler

/:/‘ Motocicleta
() No me desplazo

‘\:\‘ Otro

MOVILIDAD ACTIVA

¢Optaria por movilidad activa para sus desplazamiento hacia el trabajo? *
Movilidad activa hace referencia a desplazamiento por medios no motorizados (bicicleta, a pie)

Marca solo un dvalo.
Csi

: No Saita a la pregunta 33
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33.  ¢Por qué?

Sefiale una o méas razones

Selecciona todos Jos que correspondan.

[ "] clima

D Distancia

[ Topografia de la ciudad

O Inseguridad

D Discapacidad

["] No me gusta caminar o andar en bicicleta
[ "] No hay infraestructura buena - Conectividad
|| Edad

|| comodidad / ropa

|| No tiene bicicleta

Este contenido no ha sido creado ni aprobado por Google.

Google Formularios
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ESTACION

VEHICULOS INGRESO

VEHICULOS SALIDA

Notas:

PERIODO

AUTOS

CAMIONETAS

TAXIS

CAMIONETAS ALQUILER

BUSETAS

BUSES

CAMIONES

BICICLETAS

MOTOS

VOLQUETAS

PESADOS
ESPECIALES

TOTAL

7:00 - 7:30

7:30 - 8:.00

8.00 - 8:30

8:30 - 9:00

9:00 - 9:30

9:30 -10:00

10:00 -10:30

10:30 - 11:00

11:00 - 11:30

1:30 - 12:.00

12:00 - 12:30

12:30 -13:00

13:00 - 13:30

13:30 - 14:00

1400 - 14:30

14:30 - 15:00

15:00 - 15:30

15:30 - 16:00

16:00 -16:30

16:30 -17:00

17:00 -17:30

17:30 -18:00

18:00 - 18:30

18:30 - 19:00




Nombre de la via

Longitud (m)

Ancho (m)

Ancho acera
izquierda

Ancho acera
derecha

Longitud total de
aceras/via

Estado

Materialidad de
calzada

# de carriles

Longitud de acera no accesible
(<90cm)

Senalizacién
vertical

Sefializacién
harizontal

La pasada

Alfonso Carrion Tramo 1

Los Hervideros

Calle 01

Alfonso Carrion Tramo 2

Alfonso Carrion Tramo 3

Alfonso Carrion Tramo 4

8 de Septiembre

Calle 04

Paseo de Guadadalupana

Narancay alto Tramo 1

Narancay alto Tramo 2

Las cometas

Callem

La Estancia

Calle10

12 de diciembre

Santiago Quinche

Cantoén Otavalo

A Uchuloma

Del colegio

Camino a Nero Tramo 1

Camino a Nero Tramo 2

Calle 02

Calle 03




Puente

Cantén Montalvo

CdeCuenca

Calle 05

Calle 06

Calle 07

Calle 08

Calle 09

Camino viejo a Bafios

Panamericana Sur

Ricardo Duran

RD 01

RD 02

RD 03

RD 04

RD 05

1de Septiembre

SOl

S02

S03

S04

S 05

sQ07

s08
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Anexo 5. Matriz de Vester

Redisefio de las vias de acceso a la parroquia Banos que priorice los modos
de transporte sostenibles.*

N

(=]

Propuesta para mejorar el espacio peatonal de la calle Alfonso Carrién.

Propuesta para la implementacién y acondicionamiento de paradas de trans-
porte publico en la parroquia Banos.

Mantenimiento y dotacion de senalizacion vertical y horizontal en las vias de
la parroquia de Banos.

Propuesta para la planificacion e implementacién de una aplicacién que
promueva viajes con un enfoque sostenible.

Propuesta para implementar de estaciones de prestacion de bicicletas en la
parroquia Bafos.

Propuesta para la gestion de ampliacion de cobertura del sistema de trans-
porte publico en las comunidades de Minas y Uchuloma en la parroquia de
Bafos.

W

Propuesta de un modelo tarifario eficiente y equitativo para una red intermo- 1 0 2 0 2 3
dal e integrada.
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Anexo 6. Jerarquizacion de proyectos
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Anexo 7. Recursos graficos para la difusion de la encuesta.

PARROQUIA

< i BANOS
[ FRENTE AL COVID-19

iSi vives en Bafios escanea el codigo QR y cuén-
tanos como afecto el Covid-19 tu trabajo y la forma
en la que te movilizas!

[

\

ESCANEA LLENA LA ENCUESTA

Ayudanos a encontrar soluciones para tu parroquia, valoramos tu
respuesta , también puedes acceder mediate el enlace
http://bit.ly/encuesta_banos

Universidad de Cuenca @

sssssssssssssssssssssss Faculad de Arquitecturay Urbanismo £~

PARROQUIA
BANOS

FReNTE AL COVID-19

Si vives en Bafhos ayudanos a
encontrar soluciones para tu
parroquia.

iCuéntanos como afecté
el Covid-19 tu trabajo y
la forma en la que te
movilizas!

Valoramos tu respuesta, accede
mediate el cédigo QR o el
siguiente enlace
http://bit.ly/encuesta_barios

Universidad de Cuenca
Facultad de Arquitecturay Urbanismo £~ §
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