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ACCESIBILIDAD EN EL AREA DE INFLUENCIA
DEL TRANVIA 4 RIOS PARA MOVILIDAD NO
MOTORIZADA

Caso Av. de las Américas




ABSTRACT

Accessibility and urban mobility have becomerelevantinrecentdecadesin orderto create a more sustainable
and inclusive city. This effort is reflected in several municipal projects and plans such as the Mobility and Pu-
blic Spaces Plan (PMEP) within which the Tranvia 4 Rios is considered a massive and inclusive project, in addi-
tion to articulating the public transport system. In this research, a quantitative analysis of urban accessibility
conditions was carried out based on the MAP methodology, e-MAPS.ec and Q-WD which were tested in envi-
ronments similar to that of the city of Cuenca. In our case, these analyses were applied throughout the route
at certain tram stops along Av. de las Américas. The results obtained showed that the sections analyzed have

similar characteristics, and that the main shortcomings are linked to the lack of signaling and infrastructure.

Keywords: accessibility conditions, public transportation, stops, inclusive mobility, built environment, pe-

destrian









INTRODUCCION

En las dltimas décadas, gracias al esfuerzo de diferentes profesionales, el discurso de un entorno urbano mas sostenible ha cobrado relevancia en
la ciudad. La movilidad urbana ha sido uno de los puntos alrededor del cual se ha creado debate por la importancia dentro del disefo urbano, dan-
do énfasis especialmente a medios no motorizados, que muchas veces pasan a ser los mas perjudicados al momento de la planificacion. Aunque las expe-
riencias de viaje de la poblacién se ven influenciadas por factores como la condicion fisica, el género, la edad, los aspectos socios-econémicos, el entor-

no construido etc., esta investigacion centrard su analisis en los factores referentes al entorno construido y la accesibilidad dentro del area de estudio.

En este marco, esta investigacion pretende potenciar dichas iniciativas, mediante un andlisis de accesibilidad en la ciudad de Cuenca dentro del area de co-
bertura de uno de los proyectos mas importantes presentes en el PMEP (Plan de Movilidad y Espacios Publicos) : el Tranvia 4 Rios. Dicho proyecto nace
con la finalidad de cambiar la dindmica de movilidad en la ciudad, brindando un servicio de calidad masivo e inclusivo. Es por eso que realizar un ana-
lisis de su entorno construido inmediato permitira entender de mejor forma las potencialidades y falencias existentes dentro de su area de influen-

cia, que puede traducirse en el numero de poblacién servida real en contraste con la poblaciéon servida maxima que ofrece este medio de transporte.

Para explicar el proceso realizado, este trabajo explora en primera instancia los conceptos necesarios para comprender la importancia de la mo-
vilidad y accesibilidad dentro del urbanismo contemporaneo. Es decir, la forma en que la poblacién se transporta y se mueve a través de la ciu-
dad, lo que nos permite entender las dinamicas urbanas y nos ayuda a apreciar qué cambios o propuestas se pueden realizar en base a estos anali-
sis. Por lo que para nuestro caso de estudio se analizaron metodologias que han sido probadas en entornos similares al de la ciudad de Cuenca al igual

que sistemas de transporte como el del Tranvia 4 Rios. Con esto se espera generar una herramienta que pueda ser util para futuras investigaciones.
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J MARCO TEORICO

La movilidad y la accesibilidad son conceptos que
van intimamente ligados cuando se habla de ciu-
dad, y han estado presentes a lo largo de la histo-
ria (Gémez, 2001). Estos conceptos adquieren re-
levancia a mediados del siglo XX, al término de la
Segunda Guerra Mundial, cuando varios paises se
rednen planteando la necesidad de un organis-
mo que regule y vele por los derechos humanos, la

Organizacion de las Naciones Unidas, ONU (1945).

A principios del siglo XX las teorias de la arqui-
tectura y urbanismo moderno se centran en
entender las necesidades de un hombre idea-
lizado. Estas posturas urbanas otorgaron mu-
cha importancia al automoévil, que en pocos
afos llega a casi todas partes del mundo y cam-

bia las dindmicas de movilidad de las ciudades.

Como resultado tenemos paisajes urbanos y ru-

rales marcados con amplias vias, y aunque éstas
conectan las ciudades, se convierten en una pato-
logia urbana que crece de manera descontrolada.
Después de la Segunda Guerra Mundial, las ciuda-
des se reconstruyen rapidamente, adaptando las
teorias urbanas modernas que otorgan gran parte

del espacio publico al automovil. (Mumford, 2007).

Esta problematica es entendida y analizada por va-
rios urbanistas quienes a finales del siglo XX preo-
cupados por el impacto medioambiental y social,
adoptan conceptos como movilidad y accesibili-
dad para plantar cambios en el disefo del espa-
cio urbano. Estos cambios son reforzados ademas
por compromisos politicos, como los organizados
por la ONU en las conferencias de los eventos Ha-
bitat | en Vancouver, Habitat Il en Estambul y Ha-
bitat Il en Quito, firmados y ratificados por va-
internacional.

rios miembros de la comunidad
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ACCESIBILIDAD

En este estudio tomaremos la definicion de Ro-
driguez, Bison y Estupifdn (2009), quienes afir-
man gue la accesibilidad es “la medida de la capa-

cidad de un lugar o servicio para ser alcanzado”.

Muchos autores sefalan aspectos desde los cua-
les se puede medir la accesibilidad, entre estos pa-
rdmetros encontramos algunos que califican, por
ejemplo, las estructuras del sistema, con variables
de tipo fisico-espaciales o temporales, que pueden
medirse con mayor exactitud. A la par se presen-
tan aspectos mas complejos de medir debido a la
intervencion del factor humano como menciona
O. Shanahan (1988), él explica que la accesibilidad
juridico-politica se refiere al alcance o acceso que

tienen los individuos segun su rango econdmico.

Del mismo modo, se habla de una accesibilidad

administrativa-politica, la cual hace referencia a la

distribucién de ciertos servicios en un territorio. Se
menciona asi también la accesibilidad cultural, la
cual toma en cuenta el nivel de informacién y edu-
cacién como un factor limitante a la hora de acceder
a determinados servicios o sistemas de la ciudad.
Para nuestro proyecto de investigacion, basa-
do en el analisis de accesibilidad en el area de in-
fluencia del tranvia de Cuenca, hemos conside-

rado un aspecto relevante para dicha medicion:

Aspectos fisico-espaciales: “éstos analizan la estructu-
ra del espacio partiendo de su configuracién. En base
a ésta y a su relacion con diferentes niveles de movi-
miento, es posible cuantificar la accesibilidad de cada
componente (tramode calle,acera, cruce, etc.) del drea
deestudioenrelacidonconelresto” (C.OrtizChao,1988).
Un complemento al

anadlisis de aspectos fi-

sico-espaciales, son los  aspectos tempo-
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rales que explica Liliana Ramirez  (2003):
En un estudio donde los usuarios se desplazan
a través de segmentos a puntos de interés de-
nominados “nodos”, la sumatoria de la longitud
recorrida, constituye el resultado final de accesi-
bilidad que se puede entender como a mayor ac-

cesibilidad, menor distancia recorrida y viceversa.

Sin embargo, este procedimiento puede mejorar-
se si se considera el tiempo que se emplea en re-
correr dicha distancia. Es decir, si un entorno cons-
truido tiene condiciones 6ptimas, la velocidad
de desplazamiento serd diferente y el tiempo de
recorrido serd menor a un entorno que presenta
condiciones de accesibilidad bajas aunque repre-
senten la misma distancia geografica, como por
ejemplo un camino de tierra y otro pavimentado.
En consecuencia, idénticas distancias no necesa-

riamente significan iguales tiempos de llegada.



Accesibilidad universal

Talavera y Valenzuela (2014) afirman que la acce-
sibilidad es la meta ultima en el transporte, es de-
cir, el transporte publico nace de la necesidad de
hacer mas alcanzables diferentes puntos de la ciu-
dad. Para que esta meta se cumpla es necesario
gue este servicio busque alcanzar siempre el mas
alto nivel de accesibilidad (accesibilidad universal).
Para Bosque Sendra (1992) el concepto de acce-

sibilidad universal, es un derecho y explica que:

En el caso particular de la localizacion de
cualquierequipamiento, bien,instalacioneso
servicios ofertados por la administraciéon pu-
blica[..] el criterio dejusticia espacial es signi-
ficativamente importante ya que los mismos
son financiados por toda la poblaciéon que,
por tanto, tiene iguales derechos a usarlos

en las mismas condiciones de acceso. (p. 226)

Esta visiobn es importante porque permi-

te entender a la accesibilidad como un de-

recho de todos los miembros de una
sociedad, en consonancia ademas con el si-

guiente articulo de la Constituciéon Ecuatoriana:

Art. 11.- El ejercicio de los derechos se regird por
los siguientes principios:

2. Todas las personas son iguales y gozaran de
los mismos derechos, deberes y oportunidades.

(Asamblea Nacional, 2008).

Asi también, los pactos de la agenda urbana del

Habitat Il1:

-Garantizar que todos los ciudadanos tengan ac-
ceso a la igualdad de oportunidades y libre de

discriminacion:
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Promueven la planificaciéon basada en la
edady el género einversiones para una mo-
vilidad urbanasostenible,segurayaccesible
para todos, asi como sistemas de transporte
de pasajeros y de carga que hacen un uso
eficiente de los recursos y facilitan un vin-
culo efectivo entre las personas, los lugares,
los bienes, los servicios y las oportunidades

econémicas (Naciones Unidas, 2017, p.5).

-Promover espacios publicos seguros, accesibles

y ecoldgicos:
Nos comprometemos a promover la crea-
cion de espacios publicos seguros, inclusi-
vos, accesibles, verdes y de calidad, inclui-
das calles, aceras y carriles para ciclistas,
plazas, paseos maritimos, jardines y par-
gues, que sean zonas multifuncionales para

la interaccién social y la inclusién, la salud y



el bienestar humanos, el intercambio eco-
ndmico y la expresién cultural, y el didlogo
entre una amplia diversidad de personas
y culturas, y que estén diseflados y ges-
tionados de manera tal que garanticen el
desarrollo humano, construyan sociedades
pacificas, inclusivas y participativas, y pro-
muevan la convivencia, la conectividad y

la inclusiéon social. (Naciones Unidas, 2017,

p.15).

Caminabilidad y calidad de la dis-
tancia recorrida

El concepto de caminabilidad toma relevan-
cia en el analisis de accesibilidad al transporte
publico, debido a que son los desplazamien-
tos a pie los que alimentan en gran porcentaje

a este servicio, asi como también son a pie los

desplazamientos finales para acceder a la vi-

vienda, equipamientos, puestos de trabajo, etc.

Por lo tanto, “considerar la calidad de la distan-
cia peatonal en la evaluacién de la accesibilidad
podria constituir una herramienta util para con-
seguir una mayor y mejor integracion del trans-
porte publico en los entornos urbanos” (Talave-

ra Garcia, Valenzuela Montes, & Soria Lara, 2018).

Si bien la caminabilidad es un indicador impor-
tante, creemos necesario abarcar indicadores
gue nos permitan evaluar la calidad de la dis-
tancia recorrida, no sélo en funcién del peatén
promedio, sino también de grupos minoritarios
de la poblacién tales como: discapacitados, ni-
Aos, ancianos, mujeres, todos estos miembros
de la poblacién que generalmente se ven ex-

cluidos en el proceso de disefo de las ciuda-

des, sobre todo en contextos latinoamericanos.
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MOVILIDAD

En la estructura funcional de la ciudad actual,
se puede afirmar que la movilidad es una con-
dicién clave para el acceso a todas las activida-
des de los habitantes y puede definirse como
un derecho que pertenece a todo ciudadano
(Ascher, 2003). Se entiende también, como el
desplazamiento de individuos que no sélo de-
penden de medios de transporte, sino a las carac-

teristicas de su demanda y oferta (Hermida, 2018).

Margarita Jans B. (2009) define a la movilidad de la
misma forma, con énfasis en las redes de transpor-
te publicoy afirma que un correcto funcionamien-
todel mismo,amplia el cuidado del medio ambien-
te y el crecimiento econémico, reflejado en mas
oportunidadesen términosderecreaciény trabajo.
Dentro de esta definicion es importante resal-
tar la relevancia de los habitantes, puesto que

ellos son los que mantienen una estrecha rela-

cion con la ciudad (Talavera Garcia & Valenzue-
la Montes, 2015). Estas acciones de interacciéon
y participacion de actividades, permite a los ciu-
dadanos relacionarse a través de sus sentidos y
otorgar una identidad propia a cada lugar que vi-

sitan (Talavera-Garcia & Valenzuela-Montes, 2012).

Se puede decir que la movilidad ha cambia-
do el sentido estricto con el que se le definia,
tanto en espacio y tiempo. La direccidn ha-
cia donde apuntard la movilidad de una ciu-
dad no se puede afirmar con certeza, pero con
esta premisa nacen dos lineas de investigacion.
la movilidad urba-

Por un lado se enlaza a

na con avances informaticos y tecnoldgicos
y por otro lado se trata de encontrar solu-
cion al creciente uso del transporte privado.
Todo esto se hace con el fin de generar ur-

bes mas sostenibles (Miralles - Guasch, 2002).
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Movilidad sustentable y movilidad
urbana no motorizada

A partir de la definicién de movilidad se compren-
de que este concepto engloba varios aspectos
a mas del simple hecho de desplazarse, es por
eso que Richard Rogers (2003) y Jan Gehl (2014)
afirman que las urbes deberian preocuparse
por la contaminacién que generan y por la ra-
pida expansién que realizan. Como solucién a
ello, plantean que al momento de planificar una
“ciudad sostenible”, una parte fundamental es la
integracién de un transporte publico disponible
para toda la poblacidn. Es aqui donde nace el

concepto de movilidad sustentable.

Generalmente, se piensa que al crear masviasra-
pidas se da solucidén al problema del traficoen la
ciudad, destinando mayores cantidades de dine-

ro a esos proyectos, mientras que para propues-



tas peatonales se invierte menos, por lo que las
personas se ven marginadas a usar espacios con
baja calidad de disefio (Toro - Lépez et al., 2017).
Debido a eso, se sugiere potenciar el uso de
las aceras, explotando el uso de suelo mix-
to, lo que aumenta la presencia de personas
y as su vez brinda e incrementa la percep-
cion de seguridad de un sector (Jacobs, 1961).
Estas acciones conjuntamente con la imple-

mentacion de ciclovias en buen estado apun-

tan a potenciar un diferente tipo de movilidad.

En el proceso de generacidon de ciudades sos-
tenibles se debe cambiar o modificar el mo-
delo de transporte para definir al peatén
como el actor principal. Este cambio debe es-
tar acompanado de un adecuado disefo ur-

bano y el fortalecimiento de la actitud posi-

tiva de la poblacién con respecto a caminar

(Talavera-Garcia & Valenzuela-Montes, 2017).
Dentro de la movilidad sustentable es impor-
tante comprender que existen formas alterna-
tivas de movilidad y segun afirma lIsrael Gutié-
rrez (2017) se deben implementar politicas y
proyectos que favorezcan dicha movilidad, bajo
recorridos seguros y eficientes en tiempo y dis-

tancia, haciendo uso de los espacios publicos

para recobrar finalmente la vida en las calles.

Por las razones expuestas, el concepto de movi-
lidad urbana no motorizada empieza a tomar re-
levancia en épocas actuales y Gutiérrez (2017) la
define como el conjunto de practicas de despla-
zamiento peatonalyen bicicleta, que por sus pro-
pias caracteristicas, se encuentran diferenciadas
por la velocidad de desplazamiento (peatén 4
km/h y ciclista 12 km/h), la distancia del recorri-

do (peatdn 1-2 km maximo, ciclista 5 km aproxi-
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madamente) y las caracteristicas fisicas del en-
torno construido necesaria para llevarlas a cabo.
de movilidad roda-

Existen otros medios

da como patineta, patines, etc., pero que

se omiten, Ya que su uso responde a ac-

tividades recreativas y de esparcimiento.

Movilidad urbana inclusiva

Un término que tiene gran relevancia dentro de
estainvestigacion esla movilidad urbanainclusi-
va,yrespectoaellasepuedenafirmarlassiguien-
tes premisas: las experiencias de viaje o de usar
el transporte publico de una mujer, un hombre,
un anciano o un joven son diferentes, lo que nos
lleva a preguntarnos cuales son los aspectos que
se deben tomar en cuenta para una integracion
de la poblacién al sistema de movilidad urbano.

Se debe comprender que no solo incluye ga-



rantizar el derecho a desplazarse de la po-
blacion mas vulnerable, como lo son perso-
nas con movilidad reducida, ancianos, nifos
Yy mujeres, que en muchos casos estan ex-
puestas a situaciones de acoso, sino también,
identificar el derecho prioritario de los ciuda-
danos a los modos de transporte que usual-
mente al momento de su planificacién han pa-

sado a segundo plano (Toro - Lépez et al., 2017).

La movilidad también tiene un vinculo muy
fuerte en los procesos de desigualdad, que se
evidencia de una manera mas drastica en las
ciudades de nuestro continente (Hernandez,
2012). En cuanto a la relacién entre movilidad
y desigualdad, se han realizado varios estudios
en paises con condiciones similares a las de
Ecuador. Dentro de esta tematica se pueden

identificar varios factores que influyen de igual

manera en lo que respecta a movilidad urbana,

como pueden ser el género y el estrato social.

Con respecto al género, Paola Jirén (2007) ana-
liza sus implicaciones dentro de la movilidad en
Santiago de Chile y postula que tanto la movi-
lidad como la no movilidad son aspectos que
reflejan las desigualdades de la sociedad. Para
poder apreciar los problemas existentes, Jiréon
se basa en el concepto de cotidianidad para evi-
denciar de una manera mas clara los inconve-
nientes que pasan desapercibidos por el hecho

de ser considerados como eventos familiares.

Como resultados del estudio, afirma que las
mujeres comunmente al realizar varias tareas
en periodos limitados de tiempo, experimen-
tan grandes problemas en su desplazamiento.

Dicha experiencia se ve limitada por ejemplo,

24

por razones de seguridad, restringiendo su uso
del transporte publico a ciertas horas del dia,
especialmente en la noche. Finalmente sostie-
ne que todas las personas en general presentan
deficiencias en la experiencia de viaje pero es-

tas deficiencias son diferenciadas (Jirén, 2007).

De la misma manera, Angel Cebollada (2006)
sostiene que en Barcelona ciertos colectivos ta-
les como inmigrantes, jovenes y mujeres tienen
un menor indice de motorizacién, causado prin-
cipalmente por la falta de oferta de un transpor-
te alternativo al auto privado. Dentro de la pers-
pectiva de género, Cebollada (2006) afirma que
la movilidad de las mujeres estd ligada en ma-
yor cantidad al uso del transporte publicoy a los
desplazamientos a pie, es por eso que su uso del

territorio estd cercado a su area de residencia.



Los resultados principales mostraron que el
vehiculo privado no favorece los procesos de
inclusion social y que en algunos casos la fal-
ta del mismo restringe el uso de la ciudad
y afecta la vida personal. Para ello se plan-
tea que el territorio debe ofrecer alternati-
vas de accesibilidad para los colectivos mas
vulnerables, lo cual, facilitard la participaciéon
en el mercado laboral y otros servicios que

ofrece la ciudad (Cebollada i Frontera, 2006).

Cuando se habla del aspecto social, la falta de
alternativas de movilidad muestra una accesi-
bilidad diferenciada en espacios de educacion,
empleo, salud, recreacién, etc. La movilidad ur-
bana es importante para la calidad de vida en
la ciudad, ya que ensefia la cantidad de acce-
so a diferentes espacios y por otro lado, sefia-

la a los participantes de la misma (Jirén, 2007).

Un punto que se debe tener en cuenta dentro
de este concepto es que aparte de una movili-
dad segura, accesible y cémoda, la planificacion
debeasegurarque existaunaintegracidén socioe-
conémica-residencial (Toro - Lépez et al.,, 2017),
donde las politicas de transporte, que deberian
resolver las necesidades de movilidad, puedan
convertirse en una herramienta confiable y no

unavia paralaexclusion (Miralles - Guasch,2002).

Es por eso importante implementar un sistema
de movilidad eficiente e integrado que debe ser
disefiado con el estandar de los usuarios mas
vulnerables, dando importancia a los modos
universales, segun lo establece la pirdmide de la

movilidad (Marin Palacios & Bustos Piedra, 2017).
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1.2 ESTADO DEL ARTE

REVISION DE METODOLOGIAS DE
EVALUACION

Para la evaluacién de la caminabilidad y el en-
torno construido se analizaron varios estudios
y sus metodologias, de las cuales se tomaron
algunos aspectos importantes, conformando
una metodologia que se adecUe a las necesida-
des de analisis dentro del entorno de la ciudad
de Cuenca. Es por eso que se considerd impor-

tante detallar cada una de ellas a continuacion.

Inicialmente clasificamos la literatura que con-
sideramos mas pertinente con nuestro pro-
yecto de investigacién, tanto el articulo de
Esquivel-Cuevas, Hernandez-Mercado y Garni-
ca-Monroy (2013) como el de Talavera-Garcia y
Valenzuela Montes (2012), proponen formas de
medir accesibilidad basada en una escala zonal
(radio de influencia de 800m) y una escala barrial
(radio de influencia de 400m). Ademas Orellana,

Andino y Peralta (2018) basados en la metodolo-

gia MAPS (desarrollada para entornos fisico-es-
paciales en EEUU) generan variables que pueden
ser aplicadas en el contexto cuencano en una
metodologia que ellos denominan e-MAPS.ec.
Mientras que Esquivel, Herndndez, Garni-
ca (2013) y Orellana, Andino y Peralta (2018)
centran sus analisis a entornos construidos
de equipamientos o sectores, Talavera-Gar-
cia, Valenzuela Montes, y Lara, centran los su-
yos en el metro ligero de Granada, analizan-
do las condiciones de accesibilidad en el area

de cobertura de algunas paradas del mismo.
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Metodologia MAP

La movilidad en las ciudades actuales se ha con-
vertido en una problematica que aumenta cada
dia generando mas dependencia del auto priva-
do y pérdida de productividad. Es por eso que
este modelo permite producir informacién que
pueda ser Util para generar proyectos de inter-
vencién a gran y pequefa escala. Su aplicacion
se realiza en la ciudad mexicana de Santiago de
Querétaro, en dos barrios de la misma ciudad

(Esquivel-Cuevas, Hernandez-Mercado, & Garni-

ca-Monroy, 2013).

Elprocesoconstadedosetapas:ellAPEU (Indicede
Accesibilidad Peatonal a equipamientos, infraes-
tructuray serviciosa Escala Urbana)yel IAPEB (in-

dice de Accesibilidad Peatonal a Escala de Barrio).

El primer indice fue planteado en base a los



principales destinos a escala barrial que las per-
sonas realizaban sin usar medios de transporte
motorizados. Estas variables obtenidas se cla-
sificaron conjuntamente con datos impartidos
por el INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia) de México, dando como resultados
los principales equipamientos y servicios que

tienen mayor afluencia peatonal a escala barrial.

Estos grupos se subdividen dependiendo de la
importancia que le otorgaron los peatones en re-
lacion a la distancia y tiempo de recorrido, gene-
rando un total de 29 variables, dando énfasis a los
equipamientos y servicios de caracter publico.
Como resultado del analisis se genera un mapa
que sefala las zonas con mayor y menor ac-
cesibilidad peatonal a equipamientos y ser-
vicios en una escala del O al 100. Este mapa

modifica su nivel de agregacidén para po-

der visualizar los resultados a nivel de man-

zana y poder compararlas con el IAPEB.

El segundo indice brinda informacién funda-
mental para la toma de decisiones para formar
una red de movilidad peatonal eficaz y segura.
El IAPEB se compone de once variables agru-
padas en dos grandes grupos: cruces y aceras.
Los cruces evallUan la facilidad del cruce, la se-
Aalizacién e infraestructura peatonal, los dispo-
sitivos de control del transito y el tipo de seccidn
vial. Por otro lado, en las aceras se evallan los
los anchos, obstaculos verticales y horizonta-
les, alumbrados, arbolados, mobiliario publico
y estado de las fachadas. Al igual que el IAPEU
la calificacion se da en el mismo rango y final-
mente se sobreponen ambos mapas para asi
encontrar zonas problematicas que necesitan
intervenciones

prioritarias  (Esquivel-Cuevas,
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Herndndez-Mercado, & Garnica-Monroy, 2013).

Los resultados de este estudio muestran que dos
zonas, que estan cercanasy comunicadas por una
via en comun en el barrio de San Sebastian, tie-
nen caracteristicas drasticas en especial después
de una intervencién realizada en una de ellas.
Los principales problemas que se encontraron
fueron carencia de sefalizacién e infraestructu-

ra especialmente en aceras y cruces peatonales.

Esta herramienta tiene un potencial muy alto
para la generacién de informacién que pue-
da ser utilizada para la planificacién a gran y
pequefa escala por su facil ejecuciéon y adap-
tabilidad a contextos

otros especialmente

en paises latinoamericanos. Es por eso que

para nuestra investigaciéon estas dos esca-

las son tomadas para la recoleccién de datos.



Metodologia Q-WD

En este estudio los autores, evalUan las condi-
ciones de accesibilidad a nivel barrial del area
de cobertura de las paradas del metro ligero de
Granada, usando criterios de calidad, para cons-
tatar de esta forma el radio de cobertura real de
dichas paradas. Mientras mas calidad de camina-
bilidad existia en un tramo, los tiempos de des-
plazamiento eran menores, por lo tanto el radio
de cobertura aumenta, mientras que si su calidad

de caminabilidad era baja, sucedia lo contrario.

La calidad de la distancia peatonal Q-WD (qua-
lity of walking distance) es una medida de ac-
cesibilidad adaptada por los autores y propo-
la distancia recorrida

ne medir la calidad de

desde cuatro aspectos (accesibilidad, atracti-

vo, confort y seguridad) y se aplica en tres fases:

1) Se evalua la calidad peatonal de los entornos de
movilidad a partir de indicadores que son pon-
derados segun la percepcidon de la poblacion.
2) Se incorpora los valores de calidad peatonal so-
bre las vias en las que se va a llevar a cabo el ana-
lisis de redes, en base a la calidad de la distan-

cia peatonal, realizando los cambios necesarios.

3) Se generan coberturas de parada basadas en la
calidad de la distancia peatonal que permite la eva-
|luacién de otras cuestiones como la poblacién servi-

da (Talavera-Garcia, Valenzuela Montes, & Lara, 2018).

Una vez obtenidos los valores de calidad, se intro-
ducen en una férmula, que se presenta a conti-
nuacién, que da como resultado un parametro de
calidad que va desde 1 a 5. Si la calidad es maxi-

ma, la distancia peatonal se incrementa hasta el
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maximo recogido en la literatura, mientras que
por el contrario si la calidad es minima, la distan-

cia disminuiria hasta la distancia peatonal minima.

QWD = WD <L/:/: Q”)

QWD = Calidad de la distancia peatonal

WD = Distancia peatonal

W = Peso o coeficiente de relacién marginal de sustitucion
Q = Calidad del factor considerado

n = numero de factores considerados

Este estudio se realizé en cuatro paradas de la
linea 1del tranvia de Granada. Se separaron en dos
grupos cuyas condicionantes urbanas contrasta-
ban por su caracter de preferencia a movilidad no
motorizada o movilidad motorizada. Dando como
resultado un alto traslapamiento del area de in-
fluencia el las paradas con caracter de preferencia
a movilidad no motorizada y aumentando su area
de cobertura debido a las buenas condiciones para

peatonalidad.






Metodologia Space Syntax

El método aplicado por Talavera y Valenzuela
(2012) tiene como nucleo central la evaluacién
de las paradas del metro ligero de Granada como
elementosnodalesdeintercambioydelugar,que
deben atender necesidades para su integracion
en la ciudad. Segun los autores, puntos como la
ubicacion, el diseflo y el entorno pueden ejercer
un efecto sinérgico que repercuta finalmente
en un incremento de la intermodalidad y una

mejora en la accesibilidad al transporte publico.

Este trabajo se centra en dos aspectos
que consideran importantes en la incor-
poracién de mejoras que repercutirdan po-

sitivamente en la accesibilidad peatonal:

- Maximizar la cobertura de servicio; se

realiza un anélisis de las paradas de metro

ligero propuestas en el proyecto en cues-
tion, planteando una cobertura de servicio
en funcién de un valor maximo de distan-
cia, establecido en un radio de 500 metros.
Una vez obtenidas las coberturas de servi-
cio se evallda en qué medida la ubicacién
de las paradas es eficiente en funcién de
la superficie abarcada y el grado de res-
puesta a criterios demograficos. El resul-
tado de este andlisis se compara con los

existentes en el proyecto de metro ligero.

- Maximizar la atraccion peatonal; con el
mismo criterio de escala zonal y barrial de
la metodologia MAP, Talavera y Valenzuela
(2012), usando la teoria de sintaxis espacial
(Space Syntax), determinan condiciones
de accesibilidad a las mismas escalas con

los principios de integraciéon y conectivi-
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dad, siendo el primero la cercania a pun-
tos relevantes de medicién y el segundo

el nimero de conexiones de un segmento.

Estos criterios permiten ubicar los sectores
con mayor desplazamiento peatonal a es-
cala urbana y local en el area de cobertura

de las paradas del metro ligero de Granada.

El estudio muestra como resultado que el mé-
todo de la sintaxis espacial es muy eficiente
en cuanto a la evaluacion de la atraccién de
las paradas del metro ligero y sugiere que las
mismas se pueden mejorar en cuanto a la po-
sicion y visibilidad. En el caso del etro ligero
de Granada, las paradas analizadas cumplie-
ron con los valores minimos esperados y en al-

gunos casos su area de influencia fue mayor.



Metodologia e-MAPS.ec

Por otro lado, a un nivel de escala local la me-
todologia e-MAPS.ec, adaptada por Orellana,
Andinoy Peralta (2018) al contexto de la ciudad
de Cuenca, plantea variables de evaluacion
tomadas de la metodologia MAPS abrevia-
da, donde evallUan las condiciones del entor-

no construido a un nivel de detalle mayor.

Al buscar informacién sobre el entorno cons-
truido de escuelas y como este influye en la
actividad fisica de los nifos, se plantea una
unidad de evaluacion denominada como is6-
crona. Dentro de esta se encuentran tramos
de calles y avenidas que estan conformados
por segmentos, cruces y lotes, que a su vez
se subdividen en categorias especificas como
por ejemplo caracteristicas de acera, calza-

da, obstaculos, sefalizacion y usos de suelo.

Cada unidad de evaluacidén esta compues-
ta por los segmentos que se encuentran en-
tre dos intersecciones sin contar como in-
terseccion las que forman calles cuchara.
Para la puntuacién de los segmentos y lo-
tes analizados se codificaron dicotdmica-
mente (no o si) con la calificaciéon de O y 1
correspondientemente. Las preguntas de
frecuencia o cualitativas fueron dicotomi-
zadas o tricotomizadas de acuerdo a la prio-
ridad que representaban dentro del estudio.
Ademas se aplicaron varios modos de eva-
luacién como in situ y en linea, de la misma
forma se implementaron formularios impre-

sos y digitales, siendo los mas eficaces los

realizados in situ con formularios digitales.

3]

Finalmente se puntuaron todas estas cate-
gorias para cada zona, brindando informa-
cion importante sobre cudles aspectos son
los que estan descuidados en cuanto al fo-
mento de movilidad para nifnos. Como resul-
tado se ve que existe gran diferencia entre
las zonas analizadas pero con un promedio
de 24,07% que refleja una necesidad de in-
tervenir en el entorno urbano para fomen-
tar una movilidad mas activa en los nifios de

Cuenca (Orellana, Andino & Peralta, 2018).
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2.1 CASO DE ESTUDIO

PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLI-
COS: TRANVIA 4 RIOS

Segun el PMEP (2015), el proyecto del Tranvia 4 Rios
nace con la intencién de ser un proyecto de transporte
innovador que permita resolver los problemas de mo-
vilidad derivados del uso masivo del vehiculo privado.
Estas circunstancias hacen del proyecto un laboratorio
propiciosobreelcualdesarrollarla metodologia de eva-
luacion delascondicionesde accesibilidad delosentor-

nos construidos del drea de influencia de las paradas.

El proyecto plantea una linea de recorrido de suroeste
a noreste de 20,4 km que pretende ser un eje integra-
dor de los modos de transporte publico existentes y
Ilevar alrededor de 120.000 pasajeros por dia. Este re-
corridotiene tres areas diferenciadas; la Av. de las Amé-
ricas con ocho paradas, el Centro Histérico con quin-

ce paradas y la Av. Espafia con cinco paradas (Fig. 2).

Su proceso de construccion inicié en el aflo 2013 con

un costo de USD 231,8 millones y su plazo de entre-

ga fue con fecha de noviembre del 2015 (Fig. 1). Tras
el cambio de administraciéon de la Alcaldia, los traba-
jos se suspendieron en agosto del 2016 para realizar
una auditoria y se otorgaron tres plazos mas. Su costo
actual con los ajustes realizados es de USD 295,7 mi-

llones. Entre algunas fechas importantes se destacan:

» enero 2017: se termind de manera unilateral el
contrato con el Consorcio 4 Rios de Cuenca

»  septiembre 2017: nuevo contratista, consorcio
francés ACTN, por USD 43, 8 millones

» febrero 2019: 14 unidades hacen la prueba por
rutas

» marzo 2019: se realizan operaciones con pasajeros

Actualmente con la nueva administraciéon de Pe-
dro Palacios, los procesos de implementacion de
este medio de transporte se han pausado has-

ta solucionar asuntos como el costo del pasaje.
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El transporte publico de Cuenca estd basado en
una red de autobuses urbanos, no obstante el siste-
ma de autobuses presenta considerables deficien-
cias en el servicio al compartir la seccién viaria con
el vehiculo privado, lo que reduce la velocidad co-

mercial ademds que sus paradas son inadecuadas.

Fig. 1. Centro de Interpretacion del Tranvia 4 Rios. Fuente: Municipio de
Cuenca.



Tramo Av. Espana

Tramo Centro Histoérico

Tramo Av. de las Américas

Fig. 2. Esquema del recorrido del Tranvia 4 Rios. Fuente: adaptado del Plan Maestro del drea de influencia del tranvia en los tramos Av. de las Américas y Av. Espafia. Laboratorio de Arquitectura y Urbanismo de la
Universidad del Azuay.
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ANTECEDENTES Y DELIMITACION
DEL AREA DE ESTUDIO

Cuenca es la tercera ciudad mas grande del Ecuador, es
la capital de la provincia del Azuay y al encontrarse en
una regién con alta presencia de montafias, estd com-
puesta por tres terrazas. Desde su fundacién la ciudad
ocupaba solo una terraza y con el paso del tiempo ha

pasado a poblar también las otras dos (Hermida, 2018).

Durante las primeras décadas del siglo XX el limite de
la ciudad se restringia al casco histérico, hasta que en
el afo de 1947 Gilberto Gatto Sobral elaboré el Plan
Regulador de Cuenca. Este plan contemplaba la ex-
pansion de la ciudad hacia El Ejido y al mismo tiem-
po priorizaba los medios de transporte motorizados

como el automovil, el ferrocarril o el autobus (Fig. 3).

Desde esta época también se determind el lugar don-
de se emplazaria el aeropuerto y las vias de conexion al
mismo, la calle Quito (actual Avenida Gil Ramirez Déava-

los) y la calle Hurtado de Mendoza. Segun los planos

del arquitecto urbanista Sixto Duradn Ballén, no es sino
hasta 1957 que se realizd la construccion de la Aveni-
da Espafa la cual se convirtié en una de las principales
entradas a la ciudad (LAU Universidad del Azuay, 2016).
Dentro del Plan Regulador ademas se incluia la cons-
trucciéon de la Circunvalacién que en la actualidad
es conocida como Av. de las Américas y para fina-
les de los aflos sesenta, esta via que limitaba la ciu-
dad hacia el norte y oeste, pasé a materializarse.
Posteriormente esta zona se poblé debido al rapido
crecimiento demografico aunque la Ordenanza del afio

1971 establecia usos de suelo agricola e industrial(Fig. 6).

Después de un par de afos, al dotarse de infraestruc-
tura a esta zona, se consolidaron sectores como los
Sauces, San Joaquin, Yanuncay Grande y el Salado, lo
que causé que en el afio 1985 se desarrolle un nuevo
plan urbano puesto que esta parte estaba empezan-

do un proceso de urbanizacion, definiendo el nue-
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Fig. 3. Plan Regulador de la ciudad de Cuenca Afio: 1949
Fuente: Arq.Gilberto Gatto Sobral influencia en la ciudad de Cuenca.

Fig. 4. Plano a fines de la década de los afos sesenta.
Fuente: Unidad de planificacion de la I. Municipalidad de Cuenca.
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vo limite urbano (LAU Universidad del Azuay, 2016).
Segun los datos analizados por el LAU, se puede apre-
ciar que las dos avenidas son zonas importantes para
la ciudad debido a que son ejes conectores con el nor-
te y el sur del pais, por lo que tienen un gran poten-
cial en lo que se refiere a planificacion y aparte de esto

cuentan con una total cobertura de servicios basicos.

Por un lado tenemos a la Av. Espafia que cuenta con
un uso de suelo en planta baja principalmente comer-
cial en especial en la zona norte del aeropuerto. El frac-
cionamiento es notable en este sector puesto que en
la zona norte del aeropuerto se pueden apreciar lotes
de mayor tamanfo, mientras que al sur la zona es mas
fraccionada, generando sectores claramente diferen-
ciados (Fig. 5-6). Esto puede ser un punto a favor para
generar proyectos de gran envergadura a nivel urbano.
restric-

La presencia del aeropuerto significa una

cion para la implementacion de vivienda debido al

ruido que esta genera y en cuanto a la altura. Otros
problemas de este sector son: la gran cantidad de
comercios que no generan desplazamientos de trans-

porte publico y también la falta de espacio publico.

En el caso de la Av. de las Américas el uso comercial y de
servicios es claramente notable en los lotes ubicados al
frente del eje vial principal y cuenta con mayor cantidad
de uso de suelo de vivienda que en la Av. Espafia (Fig. 7-8).
El fraccionamiento también es diferente en la Av. de las
Américas puesto que es bastante irregular, con gran canti-
dad delotes pequefosyalgunoslotesde gran tamafio, por
lo que no se generan sectores fuertemente diferenciados.
Esta zona se encuentra entre dos rios importantes
lo que permite la implementacién de distintas acti-
vidades y al mismo tiempo al tener un 33% de area
construida, se convierte en un lugar donde seria muy
conveniente densificar y acompanar de espacios com-

plementarios a la vivienda, para potencializar los diver-
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S0S grupos humanos que habitan en el sector. Un punto
negativo dentro de esta zona es el crecimiento desor-

denado y reparto vial ineficiente en la zona de El Arenal.

Finalmente después de realizar este andlisis histé-
rico y comparativo de ambas zonas cubiertas por el
tranvia, se puede ver que tienen sus puntos positivos
Yy negativos. Para este estudio se ha decidido esco-

ger la Av. de las Américas por las siguientes razones:

» la Av. de las Américas cuenta con mayor variedad de
uso de suelo en cuanto se refiere a comercios, servi-
cios, vivienda y espacio publico, que generan mayor
flujo peatonal y de transporte publico

» la facilidad de crecimiento en altura y de vivienda al
no contar con fuertes limitantes como el aeropuerto

» al contar con la presencia de dos rios, se pueden ge-
nerar espacios que se conecten a la ciudad y generen

mas flujos peatonales



Fig. 5-6. Mapas de fraccionamiento de la Av. de las Américas y Av. Espa- Fig. 7-8. Mapas de uso de suelo en planta baja de la Av. de las Américas Fig. 9-10. Mapas de densidad poblacional de la Av. de las Américas y Av.

Aa. Fuente: Plan Maestro del drea de influencia del tranvia en los Yy Av. Espafia. Fuente: Plan Maestro del drea de influencia del tranvia Espafia. Fuente: Plan Maestro del drea de influencia del tranvia en
tramos Av. de las Américas y Av. Esparia.Laboratorio de Arquitectu- en los tramos Av. de las Américas y Av. Espafia.Laboratorio de Ar- los tramos Av. de las Américas y Av. Esparia.Laboratorio de Arqui-
ray Urbanismo de la Universidad del Azuay. quitectura y Urbanismo de la Universidad del Azuay. tectura y Urbanismo de la Universidad del Azuay.
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SELECCION DE CASOS DE ESTUDIO

Al ser considerada un eje principal dentro de la ciu-
dad, la Av. de las Américas contiene numerosas ca-
racteristicas que hacen un espacio propicio para el
analisis de los entornos construidos. La presencia de
equipamientos importantes como el Mercado del
Arenal, que es el mas grande de la ciudad, la Esta-
cién de Transferencia El Arenal, junto con dos ejes
verdes naturales: el Rio Tomebamba y Rio Yanuncay
dan caracteristicas Unicas y variadas a esta zona.
Dentro de este eje se encuentran ocho paradas, sepa-

radascondistanciasde 400 metrosaproximadamente.

De estas ocho paradas, se escogieron cuatro de-
bido a la cercania en la que se encuentran y el so-
lapamiento que mantienen entre ellas (Fig. 12).
Para ello, en primer lugar, se analizaron y compa-
raron mapas de uso de suelo (Fig. 7-8) y de densi-
dad poblacional (Fig. 9-10) dentro del area de co-

bertura de cada una de las ocho paradas (400m).

Los resultados nos mostraron que las paradas éptimas
para el estudio son las paradas Feria Libre y Rio Tome-
bamba (zona norte) y Misicata y El Salado (zona sur)
puesto que las paradas cuentan con aproximadamen-
te entre 1000 y 1500 habitantes (Fig. 11). Pero al obser-
var los usos de suelo, la zona norte tiene mayores usos
de suelo de servicios y comercios, en contraste con la
zZona sur que a pesar de tener una densidad poblacio-

nal similar, el principal uso de suelo es de vivienda.

Parada R. Tomebamba

Parada Feria Libre

Parada Misicata

Parada El Salado

Fig. 1. Numero de habitantes segun las paradas elegidas en la Av. de las
Américas.
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Parada Rio Tomebamba

Parada Feria Libre

Fig. 12. Mapa de paradas seleccionadas en el tramo de la Av. de las
Américas. Fuente: adaptado del Plan Maestro del drea de influencia
del tranvia en los tramos Av. de las Américas y Av. Esparia.Labo-
ratorio de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad del Azuay.



Rio Tomebamba - NS o=

Centro Comercial El Arenal

Terminal de Transfrencia
El Arenal

Patio Taller Tranvia 4 Rios

Rio Yanuncay 8

Indurama

Diario El Mercurio

Coralcentro

D

Fig. 13. Mapa general de la Av. de las Américas con sus vias analizadas y sus respectivos puntajes generales. Fuente: elaboracion propia.
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ZONA NORTE
Feria Libre y Rio Tomebamba

ZONA SUR
Misicata y El Salado

3-4

2-3

1-2



Una vez seleccionadas las cuatro paradas, se aplican
los conceptos de integracion y conectividad propues-
tos por Talavera, Valenzuela y Lara (2018) y se califican
las vias comprendidas dentro del area de influencia de
800 metros. Esto nos da una imagen a nivel zonal de

la conexion de las vias y su variedad de usos de suelo.

Como se aprecia en la Fig. 13, las vias con mejor puntua-
cion se muestran de color verde y las peores de color rojo.
En la Tabla 1y Tabla 2 (anexos) se presentan los resulta-
dos de las calificaciones con los criterios mencionados,
donde se escogieron las vias con las puntuaciones altas
y medias que tengan conexion directa con la Av. de las
Américas, mientras que todas las vias con calificacio-

nes bajas no tienen conexién directa con esta avenida.

Para la zona norte se seleccionaron las vias mostra-
das en la Fig. 14. Mientras que para la zona sur se se-

leccionaron las paradas que se muestran en la Fig. 15.
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Fig. 14. Mapa de vias seleccionadas dentro del drea de las paradas Feria
Libre y Rio Tomebamba.
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2.2 METODOLOGIA

El trabajo de investigacién analiza las condicio-
nes de accesibilidad en base a un caso de estudio
seleccionado, para el cual, a partir de la literatura
recopilada, plantea una metodologia que evalda
el entorno en dos escalas; escala zonal y escala ba-
rrial, similar al propuesto por la metodologia MAP,
donde se refieren a éstas como IAPEU (Indice de
Accesibilidad Peatonal a equipamientos, infraes-
tructura y servicios a Escala Urbana) y IAPEB (In-

dice de Accesibilidad Peatonal a Escala de Barrio).

Ademas estas escalas analizan los datos dentro
de un radio de 800 m y 400 m para la escala zo-
nal y barrial respectivamente. Estos radios se ob-
tuvieron del trabajo de investigacion de Talavera,
Valenzuela y Lara, (2018), donde se analiza litera-
tura referente al tema y se llega a la conclusién
de que el radio de influencia para un metro li-

gero o tranvia va de los 400 a 800 metros. Para

las calificaciones de los andlisis que se explican
a continuacion se clasificaron y estandarizaron
en una escala de 0 a 5, en la que 5 representa la
maxima puntuacién y O la mas baja, ademas se

categorizan en colores para una mejor lectura.

Anidlisis a escala zonal

Para este analisis, que se realiza dentro de un ra-
dio de 800 metros y se denominard como andli-
sis a escala zonal, se tomaron varios elementos
de dos metodologias; la metodologia MAP pro-
puesta por Esquivel, Hernandez y Garnica (2013)
y la metodologia de sintaxis espacial aplica-

da en el estudio de Talavera y Valenzuela (2012).

La primera variable que es calificada dentro de
este proceso es la de uso de suelo propuesta por

la primera metodologia nombrada y ésta varia
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su puntaje dependiendo de cuanta variedad de
usos de suelo posee, en especial de comercios,
servicios y vivienda. Ademas se afiade al anali-
sis las variables de conectividad y cercania de la
metodologia de sintaxis espacial, con la finalidad
de que se adapte mejor a nuestro caso de estu-
dio, debido a que estas variables fueron aplica-
das para el andlisis del metro ligero de Granada.
Estas nos permiten otorgar mayor calificacién a
los tramos mas cercanos al eje del tranvia y con

mayor numero de conexiones con otras vias.

Este proceso es rapido y permite evaluar median-
te mapas y datos sin la necesidad de un trabajo
de campo. Este primer andlisis nos da una vista
amplia para entender la accesibilidad en térmi-
nos generales a nivel zonal y es muy 4til para ubi-

car tramos con gran potencial de accesibilidad.



Anidlisis a escala barrial

El andlisis a escala barrial, que es el realizado
dentro de un radio de 400 metros, permite califi-
car las condiciones de accesibilidad del entorno
construido, y requiere un levantamiento in situ.
Con este andlisis se entiende de mejor forma las
carencias y potencialidades de los segmentos
escogidos a un nivel de detalle mayor. Para esta
investigacion se evaluaron 12 tramos a lo largo
de la del eje del tranvia dentro de la Av. de las
Ameéricas en dos zonas denominadas: zona norte

Y Zzona sur.

Una vez escogidos los tramos que se evaluardn a
escalabarrial,se aplicanenellosloscriteriosadap-
tados de la metodologia MAPS abreviada por Ore-
[lana, Andino y Peralta (2018) en una metodologia
denominada e-MAPS.ec. Dentro de esta meto-

dologia se evalldan varios elementos del entorno

construido, y la siguiente clasificacion represen-
ta la reorganizacion de estas variables planteada

por nosotros en ocho nuevos grupos generales:

> acera

> calzada

> ciclovia

> obstaculos

> sefalizacion

> mobiliario, vegetacidon e iluminacion (MVI)
> usos de suelo

> lote

Para la recolecciéon de datos in situ se imple-
mentaron dos formularios; uno denominado
formulario de segmento y otro denominado
formulario de lote. En el primero se agruparon
las variables de acera, calzada, ciclovia, obsta-
culos, sefalizaciéon y MVI (mobiliario, vegetacion

e iluminacién) y en el segundo las de usos de
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suelo y lotes. Para una vista general mas deta-
Ilada de las nuevas agrupaciones de variables,
los formularios y las opciones que éstos ofre-
cian se puede revisar en la Tabla 3 de anexos.
La recoleccién de datos se realizdé visitando los
tramos escogidos, mediante fichas creadas en
la aplicaciéon de KoboToolbox. Se usd esta pla-
taforma puesto que permite una variedad en
cuanto a tipologia de preguntas y varios for-
matos de exportacién de datos, aparte de su
facil recoleccion y procesamiento de informa-
cion. Para tener una guia clara de los segmen-
tos y la ubicacién de los tramos seleccionados,
se adjunté a la ficha un croquis para evitar

confusiones al momento de la visita (Fig. 16).



Calidad de distancia caminable

Los resultados obtenidos con las metodologias
MAP y e-MAPS.ec se presentan en un rango de
calificacién, sin embargo como complemento
al analisis realizado se aplica también la met-
odologia Q-WD de Talavera, Valenzuela y Lara,
(2018). Esta metodologia nos permite apreciar
la distancia caminable del entorno construi-
do, es decir la distancia promedio de recorrido
segun las condiciones de accesibilidad de cada
tramo, la cual aumentard en caso de condi-

ciones favorables o disminuird en caso contrario.

Para ello se usan las mismas variables de la
metodologia e-MAPS.ec, reagrupadas en cu-
atro nuevos grupos planteados por la met-
odologia Q-WD: accesibilidad, atractivo, con-
fort y seguridad (Tabla 4. Anexos). Mediante

la aplicacion de la siguiente férmula, estas

nuevas puntuaciones se reflejan en una dis-

tancia caminable en base a la calidad del

entorno construido en el tramo analizado.

aw = wo (42)

QWD = Calidad de la distancia peatonal

WD = Distancia peatonal

W = Peso o coeficiente de relacion marginal de sustitucion
Q = Calidad del factor considerado

n = numero de factores considerados
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Fig. 16. Croquis de referencia para levantamientos in situ con simbologia y cédigos de tramos, segmentos y lotes. Elaboracion propia.
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31 Criterios de evaluacion
32 Puntajes de accesibilidad para movilidad no motorizada



3.1 CRITERIOS DE
EVALUACION

CRITERIOS SEGUN NORMATIVA Y AREA
DE INFLUENCIA

Con la finalidad de evaluar con mayor exactitud las
variables planteadas, se decidié tomar la clasifica-
cion presente en el PMEP (2015), y en la normativa
de la ciudad para organizar y calificar los segmen-
tos de manera adecuada y asi obtener resultados
cercanos a la realidad. Las siguientes consideracio-

nes fueron tomadas en cuenta previo a la evaluacion:

Paradas de bus

Al momento de calificar las paradas de bus, surgia el
problema de que segmentos en los que no existian es-
tos elementos, se les otorgaba calificaciones bajas cuan-
do en realidad su presencia no era necesaria en dicha
zona. Es por eso que al momento de evaluacién se tomé
en cuenta el radio de influencia y estado de las paradas
para asi poder visualizar si los tramos escogidos esta-

ban cubiertos por la red de transporte publico (Fig. 17).
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s>

SIMBOLOGIA

() ubicacion parada de bus

area de influencia parada sin cubierta/banca

area de influencia parada con cubierta/banca

Fig. 17. Mapa de dreas deinfluencia y estado de paradas de
bus. Fuente: elaboracion propia.



Velocidad maxima de segmentos

Cuando se dieron calificaciones al momento del le-
vantamiento, la velocidad del segmento pasdé a ser
una mera caracteristica mas, pero al realizar un
analisis mas detallado se llegd a la conclusidon que
este factor es el que condiciona las medidas y ele-
mentos que deben estar presentes en las vias.
El PMEP (2015) categoriza a las vias en cinco grupos: las
vias 10 km/h, 20 km/h, 30 km/h, 40 km/h y 50 km/h. A
continuacion se especifican las caracteristicas especificas

de cada segmento donde la velocidad es la reguladora.

vias 10 km/h
» ancho minimo de vereda: plataforma Unica
» ancho de carril: plataforma Unica
»  sefalizacion presente: vertical y horizontal
» modalidad soportada: no motorizados
» limitadores de velocidad: mobiliario urbano

»  bicicleta funciona en coexistencia con limite de velocidad

vias 20 km/h

» ancho minimo de vereda: plataforma Unica

» ancho de carril: plataforma Unica

»  sefalizacion presente: vertical y horizontal

» modalidad soportada: motorizados locales y no
motorizados

» limitadores de velocidad: mobiliario urbano

» la bicicleta funciona en coexistencia

vias 30 km/h

» ancho minimo de vereda: mayor a 2,50 m

» anchodecarril: 3,00 m

»  sefalizacion presente: vertical y horizontal

» modalidad soportada: transporte publico, motoriza-
dos locales y no motorizados

» limitadores de velocidad: medidas de calmado de tréfico

» posibilidad de infraestructura propia para ciclistas
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vias 40 km/h

» ancho minimo de vereda libre: mayor a 2,50 m

» anchodecarril: 320 m

»  sefalizacion presente: vertical y horizontal

» modalidad soportada: motorizada privada, trans-
porte publico y no motorizados

» limitadores de velocidad: semaforos y redondeles

» posibilidad de infraestructura propia para ciclistas

vias 50 km/h

» ancho minimo de vereda libre: mayor a 2,50 m

» anchode carril: 350 m

»  sefalizacion presente: vertical y horizontal

» modalidad soportada: motorizada privada, trans-
porte publico y no motorizados

» limitadores de velocidad: semaforos y redondeles

»  posibilidad de infraestructura propia para ciclistas



3.2 PUNTAJES DE
EVALUACION PARA
MOVILIDAD NO
MOTORIZADA

SISTEMA DE PUNTUACION PARA TRAMOS
COMPLETOS Y SEGMENTOS INDIVIDUALES

Para la puntuacion de los tramos en general y de los seg-
mentos individuales, se tomaron las calificaciones en base
a la metodologia e-MAPS.ec (2018), en la que se suman
los puntajes de las variables calificadas dando un total de
123 puntos en nuestro caso. A esa se le aplicd una matriz
para crear una escala de puntaje de 0 a 5 puntos, siendo

esta Ultima la maxima calificacién (ver Tabla 4 en anexos).

Si bien el resultado de la metodologia e-MAPS.ec mues-
tra un puntaje general de las condiciones de accesibili-
dad del estado actual de los tramos, fue necesario separar
las mismas variables en subcategorias para tener una vi-
sién mas amplia de las caracteristicas de los segmentos.

A éstas se les aplicé misma matriz y son las siguientes:

acera

calzada

ciclovia

obstaculos

sefalizacién

mobiliario, vegetacién e iluminacion
uso de suelo

lotes

vVVvyVYyVvyVYyVYYVYyw

A continuacion se explica la simbologia usada para
la calificacion de los segmentos individuales y de
los tramos en general. El color de los monigotes vy
el presentado en las escalas refleja el mismo ran-

go de puntuacién como se muestra a continuacion:

rojo: 0,00 - 0,99 pts.

naranja: 1,00 - 1,99 pts.

amarillo: 2,00 - 2,99 pts.

lima: 3,00 - 3,99 pts.

verde: 4,00 - 5,00 pts.

56

Aparte de las calificaciones que se les otorga, se utiliza la
metodologia Q-WD de Talavera, Valenzuela y Lara (2018)
para especificar la distancia caminable del segmento,
en comparacién a la medida estandar de 400 metros.
Esta escala muestra que si el tramo consta de perfec-
tas condiciones obtendra una distancia cercana a 800
metros (6ptimo) mientras que si presenta mas dificulta-

des tendra distancias menores de la estandar (400 m).

PUNTUACION GENERAL DE TRAMOS

En la Fig. 18 se puede apreciar las calificaciones generales
de los tramos que son resultados del promedio de cada
uno de los segmentos que los conforman. En las siguien-
tes paginas del capitulo se encuentran los resultados de
las calificaciones antes mencionadas de cada una de las
vias analizadas con sus respectivos segmentos en base
a la metodologia e-MAPs.ec y el puntaje de la metodo-

logia Q-WD como indicador de la distancia caminable.



Av. Ordéfez Lasso

Av. General Escandén

Av. Carlos Arizaga Vega

Calle Francisco Aguilar

Rio Yanuncay

Calle Manuel Corral Jauregui

Calle Manuel Arturo Cisneros

Calle Camino Viejo a Bafos

s>

1. Centro Comercial El Arenal
2. Terminal de Transferencia El Arenal

Fig. 18. Mapa general de la Av. de las Américas con sus vias analizadas y sus respectivos puntajes generales. Fuente: elaboracion propia.

Av. de las Américas -

------- Rio Tomebamba

---------- Calle del Batan

Av. México

Calle Cantén Paute

3. Patio-taller Tranvia 4 Rios
4. Indurama
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Av. Don Bosco

Calle Nicolas de Rocha

5. Diario El Mercurio
6. Coralcentro

ZONA NORTE
Feria Libre y Rio Tomebamba

ZONA SUR
Misicata y El Salado

3-4

2-3

1-2



PUNTAJE AV. ORDONEZ LASSO

ACERA
4,50/5,00

SENALIZACION
1,46/5,00

CALZADA
2,67/5,00

MVI
1,79/5,00

CICLOVIA
1,67/5,00

USO DE SUELO
1,77/5,00
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OBSTACULOS
4,00/5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
om 400 m 800 m
baja estandar optima
LOTES
2,87/5,00 DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD
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Fig. 19. Tramo general de la Av. Orddriez Lasso con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.
CALIFICACION DE LAS SECCIONES
CcODIGO * CALIFICACION
Sl FOLS 001 2,32/500 e
S2 FOLS 002 2,30/5,00 @
S3 FOLS 003 2,49/500 @
S4 FOLS 004 2]0/500 ®
S5 FOLS 005 1,88/500 ®
S6 FOLS 006 2,49/5,00 @
S7 FOLS 007 2,49/500 ®
S8 FOLS 008 228/500 @

en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA

Fig.1. Mapa de &reas deinfluencia y estado de paradas de bus.
Fig. 20. Vista general de la Av. Orddfez Lasso. Fotografia: Jaime PeAa. .
(]
212
d4

En el tramo de la Av. Orddfiez Lasso los puntajes de los segmentos tienen un valor medio a excepcion del segmen-
to 5, esto puede ser causado en parte a su menor longitud (Fig. 19). En la Fig. 20 se aprecia la diferencia de calidad

exisente entre los diferentes lados del tramo (izquierda/derecha) y algunas falencias como la escasa sefalizacién
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cruce

una via

final segmento

doble via

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada

inicio segmento



PUNTAJE AV. GENERAL ESCANDON

ACERA
3,69/5,00

SENALIZACION
1,32/5,00

CALZADA
2,12/5,00

MVI
1,58/5,00

CICLOVIA
0,00/5,00

USO DE SUELO
2,71/5,00
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OBSTACULOS
2,33/5,00

LOTES
3,34/5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS
284 m
]
Om 400 m 800 m
baja estandar Soptima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



o 4,
MES

Fig. 21. Tramo general de la Av. General Escanddn con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.

CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CcODIGO * CALIFICACION
Sl FGES 001 1,82/500 @
S2 FGES 002 147/500 ®
S3 FGES 003 1,81/500 e
S4 FGES 004 176/500 ®
S5 FGES 005 135/500 @
S6 FGES 006 139/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA
Fig.1. Mapa de &reas deinfluencia y estado de paradas de bus.
Fig. 22. Vista general de la Av. General Escanddn. Fotografia: Jaime Pefia. ® = inicio segmento
@® = finalsegmento
® = cruce

Como muestra la Fig. 21, los tramos de la Av. General Escanddn se encuentran en una semejanza al momento de pun-
¥ = doblevia

tuacién pero en general reflejan una calidad baja del segmento. En la Fig. 22 se aprecia la baja sefializaciéon y la falta de
»» = unavia

otros elementos de atractivo como vegetacién o iluminacién. La alta presencia vehicular también es un problema grave.
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PUNTAJE AV. CARLOS ARIZAGA VEGA

ACERA CALZADA

4,00/5,00 2,27/5,00
SENALIZACION MVI

0,95/5,00 0,68/5,00

CICLOVIA
0,00/5,00

USO DE SUELO
1,75/5,00
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OBSTACULOS
3,00/5,00

LOTES
3,61/5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS

259 m

]
om 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



El Arenal

Terminal de Transferencia

by

Fig. 23. Tramo general de la Av. Carlos Arizaga Vega con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.

Fig.1. Mapa de &reas deinfluencia y estado de paradas de bus.

Fig. 24. Vista general de la Av. Carlos Arizaga Vega. Fotografia: Jaime Pefia.

Este tramo cuenta con segmentos de regulares caracteristicas que se refleja en un color uniforme (Fig. 23).Al igual
que el tramo anterior, cuenta con un puntaje bajo. Como puede apreciarse en la Fig. 24, el mal estado de sus calzadas

y la escacez sefalizacién que es necesaria al estar cerca de equipamiento importante como es el Mercado El Arenal.
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CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CcODIGO * CALIFICACION
Sl FCAVS 001 1,70/500 e
S2 FCAVS 002 1,62/500 @
S3 FCAVS 003 152/500 @
S4 FCAVS 004 133/500 ®
S5 FCAVS 005 1,48/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada

en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA

® inicio segmento
® final segmento
(] cruce

(14 doble via

> una via



PUNTAJE AV. MEXICO

ACERA CALZADA
3,61/5,00 2,39/5,00
SENALIZACION MVI
1,06/5,00 1,29/5,00

CICLOVIA
0,00/5,00

USO DE SUELO
2,60/5,00
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OBSTACULOS
3,25/5,00

LOTES
3,26/5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS

300 m

I
om 400 m
baja estandar

800 m

optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



Panama Costa Rica

Bélice

Patio-taller Tranvia 4 Rios

Fig. 25. Tramo general de la Av. México con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.

Fig. 26. Vista general de la Av. México. Fotografia: Jaime Pefia.

La Av. México cuenta con segmentos regulares en puntuacién (Fig. 25), pero al ser atravesada por una via del tranvia

genera un corte en cuanto al movimiento peatonal que puede traducirse en las calificaciones medias y bajas de sus ele-

mentos, como la calzada. A pesar de esar atravesado por una via del tranvia, su sefializacion sigue siendo baja (Fig. 26).
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CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CcODIGO * CALIFICACION
Sl FAMS 001 1,76/500 ®
S2 FAMS 002 145/500 ®
S3 FAMS 003 1,64 /500 ®
S4 FAMS 004 1,82/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA

® inicio segmento
® final segmento
o cruce

(14 doble via

44 una via



PUNTAJE CALLE DEL BATAN

1,73 /5,00

ACERA CALZADA CICLOVIA OBSTACULOS
3,85/5,00 2,39/5,00 0,00/5,00 3,00/5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
302 m
P
om 400 m 800 m
baja estandar optima
SENALIZACION MVI USO DE SUELO LOTES

1,28/5,00 0,96/5,00 2,92/5,00 3,24/5,00 DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD
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MP3

Isabela

0100eS U

m -
Q

cas

a
Espafola

Av. de las Améri

Fig. 27. Tramo general de la Calle Del Batdn con sus respectivos sesgmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.

CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CODIGO * CALIFICACION
Sl FCEBS 001 196/500 ®
S2 FCEBS 002 1,89/500 @
S3 FCEBS 003 161/500 e
S4 FCEBS 004 1,48/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA
Fig. 28. Vista general de la Calle Del Batdn. Fotografia: Jaime Pefia. ® = inicio segmento
@® = finalsegmento
® = cruce

Este tramo mantiene el patréon de los anteriores, con calificaciones similares de sus segmentos como se
& = doblevia

muestra en la Fig. 27. Esta calle presenta ligeras caracteristicas mejores en cuanto a sefializacidon pero como
»» = unavia

se ve en la Fig. 28 la falta de vegetacién y mobiliario hace que esta calle sea poco atractiva para el peatén.
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PUNTAJE CALLE FRANCISCO AGUILAR

ACERA
3,40/5,00

SENALIZACION
1,18/5,00

CALZADA
2,35/5,00

MVI
1,52/5,00

CICLOVIA
0,00/5,00

USO DE SUELO
2,22/5,00
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OBSTACULOS
2,33/5,00

LOTES
3,57/5,00

|

1,46 /5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS

264 m

]
om 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



S5 S3 S2

S6 S4

Fig. 29 Tramo general de la calle Francisco Aguilar con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracién propia.

S1

A

CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CcODIGO * CALIFICACION
S1 FFAS 001 145/500 @
S2 FFAS 002 151/500 e
S3 FFAS 003 1,69/500 @
S4 FFAS 004 117/500 @
S5 FFAS 005 1,66/500 @
S6 FFAS 006 127/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada

en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA
Fig.1. Mapa de &reas deinfluencia y estado de paradas de bus.
Fig. 30. Vista general de la calle Francisco Aguilar. Fotografia: Jaime Pefia. . =
@ = finalsegmento
El tramo de la calle Francisco Aguilar es uno de los que mas deficiencias presenta como muestra el mapa ® = cruce
. . . L H» = it
de la Fig. 29. La baja medida y el mal estado de la acera hacen que elementos Utiles como postes de doble via
»» = unavia

luz o sefializacion se conviertan en obstaculos y limiten a los peatones al momento de circular (Fig. 30).
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PUNTAJE CALLE CANTON PAUTE

ACERA CALZADA CICLOVIA OBSTACULOS }
0,00/5,00 2,27/5,00 3,33/5,00 4,00/5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS

262 m

P
om 400 m 800 m
baja estandar optima
SENALIZACION MVI USO DE SUELO LOTES
1,99/5,00 1,54/5,00 2,29/5,00 3,15/5,00 DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD
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Canton Gualaceo

Parque Lineal

Fig. 31. Tramo general de la calle Cantén Paute con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.

CALIFICACION DE LAS SECCIONES

cODIGO * CALIFICACION
S1 MCPS 001 153/500 @
S2 MCPS 002 163/500 @
S3 MCPS 003 134/500 @
S4 MCPS 004 129/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA
Fig. 32. Vista general de la calle Cantén Paute. Fotografia: Jaime Pefia. . = Inicio segmento
@ = finalsegmento
® = cruce

Aunque los resultados generales muestran una calificacién nula al no tener acera presente en un lado del tra-
& = doblevia
mo, (Fig. 31) las otras categorias presentan calificaciones medias y bajas en cuanto a otros elementos. La falta N i
= UuUhavia

de acera puede apreciarse en la fotografia de la Fig. 32 que también es una barrera para acceder a la orilla del rio.
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PUNTAJE CALLE MANUEL CORRAL JAUREGUI

ACERA
2,76/5,00

SENALIZACION
2,09/5,00

CALZADA
2,42/5,00

MVI
1,66/5,00

CICLOVIA
3,33/5,00

USO DE SUELO
1,39/5,00
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OBSTACULOS
3,00/5,00

LOTES
3,19/5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS

287 m

]
om 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



S3

S2

Fig. 33. Tramo general de la calle Manuel Corral Jauregui con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracién propia.

Fig.1. Mapa de éreas deinfluencia y estado de paradas de bus.

Fig. 34. Vista general de la calle Manuel Corral Jadregui. Fotografia: Jaime Pefia.

Este tramo, como se puede apreciar en la Fig. 33, va disminuyendo su valor de calidad cada vez

que se aleja de la Av. de las Ameéricas. El primer segmento, que cuenta con condiciones bue-

nas, puede verse en la Fig. 34 con sefalizacion y buen estado de mantenimiento de aceras y calzada.
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S1

CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CcODIGO * CALIFICACION
Sl MMCS 001 2,46 /5,00
S2 MMCS 002 194 /500 ®
S3 MMCS 003 011/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA

® inicio segmento
® final segmento
® cruce

(14 doble via

44 una via



PUNTAJE AV. DON BOSCO

ACERA CALZADA
3,94/5,00 2,50/5,00
SENALIZACION MVI
0,51/5,00 1,76/5,00

CICLOVIA
0,00/5,00

USO DE SUELO
3,96/5,00
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OBSTACULOS
2,00/5,00

LOTES
2,78/5,00

157 /5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS

316 m
[
om 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



/ Gaspar e ~
Par de Caryaja)

3
‘ S2 .
S1

Indurama

[¢}
I

S

Fig. 35. Tramo general de la Av. Don Bosco con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.

Fig. 36. Vista general de la Av. Don Bosco. Fotografia: Jaime Pefia.

El tramo de la Av. Don Bosco cuenta con la presencia de la fabrica de Indurama que se convierte en un elemento
poco agradable para la seguridad de los peatones debido a la opacidad de su cerramiento (Fig. 35). En elementos

como sefializacién, mobiliario o iluminacién su puntaje es bajo, reflejdndose esto en su puntuacion total (Fig. 36).
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Vil

CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CcODIGO * CALIFICACION
Sl MDBS 001 1,61/500 @
S2 MDBS 002 153/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA

@ = inicio segmento
@® = finalsegmento
® = cruce

¥ = doblevia

»» = unavia



PUNTAJE CALLE MANUEL ARTURO CISNEROS

ACERA
3,73/5,00

SENALIZACION
1,74/5,00

CALZADA
2,55/5,00

MVI
1,68/5,00

CICLOVIA
3,33/5,00

USO DE SUELO
1,83/5,00
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OBSTACULOS
2,20/5,00

LOTES
3,46/5,00

|

1,84 /5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS

297 m

I
om 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



)

Fig. 37. Tramo general de la calle Manuel Arturo Cisneros con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.

Fig. 38. Vista general de la calle Manuel Arturo Cisneros . Fotografia: Jaime Pefia.

En la calle Manuel Arturo Cisneros (Fig. 37), el segmento mas alejado de la Av. de las Américas es el mejor calificado,
qgue es el caso contrario de la calle Manuel Corral Jadregui. Como se aprecia en la Fig 38, las condiciones de accesi-

bilidad no son las mejores, pero se encuentran en un rango medio y aceptable, que puede ser mejorado facilmente.
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Indurama

CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CcODIGO * CALIFICACION
Sl MMAS 001 1,89/500 @
S2 MMAS 002 1,68/500 ®
S3 MMAS 003 166/500 ®
S4 MMAS 004 196/500 ®
S5 MMAS 005 2,02/500 ®

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA

® inicio segmento
® final segmento
[ J cruce

(14 doble via

> una via



PUNTAJE CALLE CAMINO VIEJO A BANOS

ACERA CALZADA CICLOVIA OBSTACULOS
4,08/5,00 2,82/5,00 0,00/5,00 3,40/5,00
SENALIZACION MVI USO DE SUELO LOTES
0,77/5,00 1,89/5,00 2,50/5,00 3,45/5,00
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1,87 /5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS

323 m

|
om 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



glesia Mariana
del Arena

Fig. 39. Tramo general de la calle Camino Viejo a Banos con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.

CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CcODIGO * CALIFICACION
Sl MCVS 001 2,07 /5,00 @
S2 MCVS 002 2,04 /500 @
S3 MCVS 003 173/500 @
S4 MCVS 004 1,70/500 ®
S5 MCVS 005 1,80/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA
Fig. 40. Vista general de la calle Camino Viejo a Bafos. Fotografia: Jaime PeAa. . = Inicio segmento
@® = finalsegmento
Este tramo cuenta con segmentos regulares en sus caracteristicas fisicas como se ve en la Fig. 39. Aunque elementos ® = cruce
. . . . . ¥ = doblevia
como las aceras no presentaban malas caracteristicas, sus mayores deficiencias son la falta de sefializaciéon y elementos
»» = unavia

agradables para los peatones como bancas, arboles plantados correctamente e iluminacién como se ve en la Fig. 40.
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PUNTAJE CALLE NICOLAS DE ROCHA

ACERA
3,96/5,00

SENALIZACION
2,97/5,00

CALZADA
2,53/5,00

MVI
1,18/5,00

CICLOVIA
3,33/5,00

USO DE SUELO
1,85/5,00
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OBSTACULOS
3,14/5,00

LOTES
3,08/5,00

2,43 /5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS

om 400 m 800 m

baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



evilla

S

Anton de

S5

Franciso Ascasubi
©
,‘?7 N
o £
o 9
. = i o
© ) A 5 g
o 8 7 < g
12 o [: 8 S g
g S - ~ ©
® s Qa c l C
S $ B S S :
; K B o 5 i
Je & ° 3 < Ar
§ 5 o
& & o ie}
.0 A B 5
Q ¥ o

Fig. 41. Tramo general de la calle Nicolds de Rocha con sus respectivos segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracion propia.

Fig. 42. Vista general de la calle Nicolds de Rocha. Fotografia: Jaime Pefia.

Como muestra la Fig. 41, el tramo cuenta con segmentos de puntuacién media que se refleja por la alta pre-
sencia de vegetacion y un ligero buffer de seguridad. La variedad de usos de suelo y la transparencia de los cerra-

mientos (Fig. 42) son elementos agradables que junto con la vegetacion generan bienestar para los peatones
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1SO de Zamor ]
ra

Alons

CALIFICACION DE LAS SECCIONES

CcODIGO * CALIFICACION
Sl MNRS 001 2,63/500 @
S2 MNRS 002 2,36/500 @
S3 MNRS 003 2,59/500 @
S4 MNRS 004 2,57/500 @
S5 MNRS 005 224 /500 ®
S6 MNRS 006 2,41/500 @
S7 MNRS 007 218/500 @

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

SIMBOLOGIA
@ = inicio segmento
@® = finalsegmento
® = cruce
¥ = doblevia
»» = unavia



PUNTAJE AV. DE LAS AMERICAS ZONA NORTE

ACERA CALZADA CICLOVIA OBSTACULOS
4,28/5,00 2,53/5,00 0,83/5,00 3,56/5,00
SENALIZACION MVI USO DE SUELO LOTES
1,92/5,00 1,53/5,00 2,03/5,00 3,50/5,00
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2,23 /5,00

PUNTAJE TOTAL MAPS

om 400 m 800 m

baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



Fig. 43. Vista general de la calle Av. de las Américas zona 2. Fotografia: Jaime Pefia.

El mapa de a Fig. 44 muestra el estado de los segmentos de este tramo que tienen ca-
lificaciones entre medias y bajas. La parada Feria Libre se encuentra entre dos segmen-
tos de bajas calificaciones que para el peatdn pueden significar problemas. En la Fig. 43

se muestra una vista general del tramo con aceras amplias y calzadas en buen estado.

CALIFICACION DE LAS SECCIONES SIMBOLOGIA
e s
cODIGO * CALIFICACION @ = iniciosegmento
Sl FAAS 001 232/500 @ . = final segmento
s2 FAAS 002 2,01/500 ®
s3 FAAS 003 2,44/500 ® ® = cruce
S4 FAAS 004 2,74 /500 ® & = doblevia
S5 FAAS 005 297/500 ® » = unavia
S6 FAAS 006 225/5,00 ®
s7 FAAS 007 1,73/500 @
S8 FAAS 008 2,35/500 @
S9 FAAS 009 1,65/5,00 ®
S10 FAAS 010 1,90/500 ®
ST FAAS 011 2,23/500 ®
S12 FAAS 012 197/500 @
S13 FAAS 013 1,62/500 ®
Sl4 FAAS 014 174/500 ®
S15 FAAS 015 2,21/500 @
Si6 FAAS 016 2,85/500 ® @
Z ﬁ‘f;gj@g’gg’;gg&ié“ segmentos.y tramos estd explicada Fig. 44. Tramo general de la Av. de las Américas zona norte con sus respectivos
segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracién propia.
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PUNTAJE AV. DE LAS AMERICAS ZONA SUR

ACERA
4,20/5,00

SENALIZACION
1,74/5,00

CALZADA
2,82/5,00

MVI
1,54/5,00

CICLOVIA
0,95/5,00

USO DE SUELO
2,62/5,00

84

OBSTACULOS
4,14/5,00 E—
PUNTAJE TOTAL MAPS
om 400 m 800 m
baja estandar optima
LOTES
3,79/5,00 DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



Fig. 45. Vista general de la Av. de las Américas sector 1. Fotografia: Jaime PeAa.

El tramo de la zona de la Av. de las Américas tiene segmentos de caracteristicas mas regulares con

puntuaciones medias a excepcién de segmento 13 (Fig. 46). En general el tramo cuenta con buenas

condiciones de sefalizacion, acera y variedad de usos de suelo como se puede apreciar en la Fig. 45.

Indurama

CALIFICACION DE LAS SECCIONES SIMBOLOGIA
CcODIGO * CALIFICACION ‘ = inicio segmento
Sl MAAS 001 259/500 @ ® - finalsegmento
S2 MAAS 002 2,88/500 @
s3 MAAS 003 2,47/500 ® ® = cruce
S4 MAAS 004 238/500 @ ¢ = doblevia
S5 MAAS 005 118/500 @ M = unavia
S6 MAAS 006 2,34/5,00 @
s7 MAAS 007 2,41/500 @
s8 MAAS 008 2,55/5,00 @
59 MAAS 009 292/500 @
S10 MAAS 010 2,53/500 @
SN MAAS 011 241/500 ®
S12 MAAS 012 2,44 /500 ® <
S13 MAAS 013 1,76 /500 @
S14 MAAS 014 2,08/5,00 ® S

* La nomenclatura de los segmentos y tramos estd explicada
en la tabla 5 de anexos

D

Fig. 46. Tramo general de la_Av. de las Américas zona sur con sus respectivos
segmentos calificados individualmente. Fuente: elaboracién propia.
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4.1 Discusion
4.2 Conclusiones



4.1 DISCUSION

COMPARACION ESCALA ZONAL
Y ESCALA BARRIAL

Como se explica en el capitulo 2, se llevaron a
cabo dos andlisis; uno zonal (radio de cobertura de
800m) y otro barrial (radio de cobertura de 400m).
Para el primer estudio se calificaron todas las ca-
lles comprendidas en el drea de andlisis con los
principios de integracion, cercania y conectividad,
mientras que el segundo estudio evalla el entor-
no construido de las vias seleccionadas, expuestas
en la Tabla 1. Dentro del analisis zonal, observamos
que la zona norte (Feria Libre y Rio Tomebamba)
muestra resultados medios y altos de accesibili-
dad, mientras que la zona sur (Misicata y El Salado)
muestra medios y bajos. Al comparar estos resul-
tados con las puntuaciones barriales, la situacién

en términos de accesibilidad se invierte (Tabla. 1).

En un andlisis por tramos, observamos que la
mayoria de estos presentan coherencia entre ca-

lificaciones zonales y barriales, a excepcion de

ZONAS

ZONA NORTE (Feria Libre
y Rio Tomebamba)

ZONA SUR (Misicata y El
Salado)

L Tanes
Av. Ordéfiez Lasso 2,92
Av. General Escandén 3,03
Av. Carlos Arizaga Vega 3]0
Av. México 2,76 ® 18
Calle Del Batan o 194
Calle Francisco Aguilar ® 150
Av. de las Américas ® 500
Calle Cantén Paute ® 104
Calle Manuel Corral Jauregui o 121
Av. Don Bosco 226
Calle Manuel Arturo Cisneros 2,32 ® 15
Av. Camino viejo a Bafios 2,90
Calle Nicolas de Rocha 2,32
Av. de las Américas ® 500

Tabla 1. Resultados escala zonal y escala barrial de zonas y tramos analizados. Fuente: elaboracion propia.
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RESULTADOS
BARRIALES /5

2,29

® 160

® 153

1,78 ® 167

o 173

® 146

2,20

® 145

o 15

® 157

1,87 ® 184

® 187

2,43

2,42



los tramos de la Av. General Escanddn y la Av.
Carlos Arizaga Vega, donde existe un gran con-
traste entre estas escalas (Tabla 1). Compren-
dida en estas calles se ubica la parada Feria
Libre y esta calificacion puede interferir de for-
ma importante en su correcto funcionamiento.
Ademds, en un analisis por segmentos de
la Av. de las Américas entre los mismos tra-
mos, observamos que las condiciones de ac-

cesibilidad hacia la parada son bajos (Fig. 47).

Esto puede estar ligado a la presencia del mer-
cado y el terminal de transferencia El Arenal, que
a pesar de ser equipamientos importantes a ni-
vel urbano, sus caracteristicas de funcionamien-
to son opuestas. El mercado da mas importancia
al peatdn, mientras que el terminal a los buses y
vehiculos. También los problemas pueden es-

tar relacionados con aspectos sociales y politicos.

PARADA
Rio Tomebamba

Av. General
Escandén

PARADA
Feria Libre

Av. Carlos

Arizaga Vega
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Centro Comercial

El Arenal

CONDICIONES DE
ACCESIBILIDAD
MEDIAS-BAJAS

Terminalde @) ecccccccccccccccccccccccccne
transferencia

100m 500 m

Fig. 47. Andlisis de segmento de la Av. de las Américas, sector El Arenal. Fuente: elaboracion propia.



COMPARACION CONDICIONES DE
ACCESIBILIDAD SEGUN VELOCIDAD
ESTADO ACTUAL Y PROPUESTA PMEP

Segun lo recogido en el PMEP observamos que
las caracteristicas de las vias se relacionan con
la velocidad del tramo (capitulo 3), determinan-
do qué elementos deben estar presentes para
garantizar correctas condiciones de accesibili-
dad y movilidad. Dentro de este plan munici-
pal, se plantean cambios de velocidades para
ciertas vias que son analizadas dentro de este
trabajo. En la Tabla 2, que se presenta a conti-
nuaciéon, se exponen las calificaciones actua-
les de los tramos junto con la velocidad actual
segun la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial

(LOTTTSV) y se

comparan con los propuestos por el PMEP

y su nueva calificacion de accesibilidad.
Los tramos de la Av. General Escanddn, Av. Méxi-
co, Calle del Batan, son los que generan cambios

mas notables al aplicar la velocidad planteada

por el PMEP, el cual plantea disminuir su velo-
cidad de manera significativa. Los tramos de la
Av. Don Bosco y Manuel Corral Jauregui se mo-
difican, pero no de una forma drastica, debido

a que sus cambios de velocidad son menores.

Un paso inicial para aumentar la accesibilidad de
los tramos puede darse con la aplicacién de las
velocidades planteadas por el PMEP. Inicialmen-
te realizar este cambio es lo correcto, pero hay
que tener en cuenta que los problemas princi-
pales de los segmentos van mas alla de los rela-
cionados con la velocidad como se expondra en

el siguiente analisis segun los grupos de variables.
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- R ey
Av. Ordénez Lasso 50 2,29 50 229
Av. General Escandoén 40 1,60 30 2,05
Av. Carlos Arizaga Vega 40 1,53 40 153
Av. México 40 1,67 30 2,07
Calle del Batan 40 1,73 30 217
Calle Francisco Aguilar 40 1,46 30 190
Av. de las Américas 50 2,20 50 2,20
Calle Cantén Paute 30 1,45 30 1,45
?:Llreegjinuel Corral 30 151 20 155
Av. Don Bosco 50 157 40 1,70
giaslrlqeelr\gznuel Arturo 30 184 30 184
Av. Camino Viejo a Bafios 40 1,87 40 1,87
Calle Nicolas de Rocha 30 243 30 2,43
Av. de las Américas 50 2,42 50 2,42

Tabla 2. Comparacion de calificaciones de accesibilidad en base
velocidad actual segun la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial y la propuesta por el PMEP. Fuente:
elaboracion propia.
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COMPARACION CONDICIONES DE
ACCESIBILIDAD SEGUN GRUPOS
DE VARIABLES

Segun los resultados presentados en el capitu-
lo 3, se observan las calificaciones de las zonas,
tramos y segmentos estudiados, mostrando los
resultados de su estado de accesibilidad actual.
Sin embargo, al analizar los ocho grupos, en que
se separaron las variables calificadas, se puede
concluir gue dentro de todos los tramos las prin-
cipales falencias estan ligadas a la falta de ele-
mentos de senalizacién, mobiliario, vegetacion
e iluminacién. En contraste, los grupos que tu-
vieron mejores calificaciones, en general, fueron

los de aceras, obstaculos y lotes (Tabla 3).

Estos problemas de forma similar se presenta-
ron en el estudio realizado por Esquivel, Hernan-
dez y Garnica (2013) en Santiago de Querétaro,
donde las principales falencias a nivel local esta-
ban ligadas a sefalizacién y elementos de con-

fort como mobiliario y vegetacion.

Con estos resultados podemos concluir que
variables importantes como la existencia de
acera, estan garantizadas en la mayor parte de
los segmentos analizados. Ademds, elementos
gue conforman estas variables fundamentales,
como sefalizaciéon, mobiliario, vegetacion e ilu-
minacién, son muy escasos dentro de los tra-
mos analizados, y muchas veces se convierten
en obstaculos, por lo que al momento de plani-
ficarlos hay que ubicarlos de manera correcta.
Esto aparte al fusionarse con un uso de suelo va-
riado, genera mayor seguridad ya atraccidon para

|los ciudadanos.

9%



TRAMOS

Av. Orddfez Lasso

Av. General Escandén

Av. Carlos Arizaga Vega

Av. México

Calle del Batan

Calle Francisco Aguilar

Calle Cantén Paute

Calle Manuel Corral Jauregui
Av. Don Bosco

Calle Manuel Arturo Cisneros
Av. Camino Viejo a Bafos

Calle Nicolas de Rocha

acera /5
4,50
3,69
4,00
3,61
3,85
3,40
0,00
2,76
394
3,73
4,08

3,96

calzada /5
2,67
2,12
2,27
2,39
2,39
2,35
2,27
2,42
2,50
2,55
2,82

2,53

Tabla 3. Calificaciones tramos por grupos. Fuente: elaboracién propia.

ciclovia /5
1,67
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
3,33
3,33
0,00
3,33
0,00

3,33
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obstaculos /5 sefalizacion /5

4,00

2,33

3,00

3,25

3,00

2,33

4,00

3,00

2,00

2,20

3,40

314

1,46

132

0,95

1,06

1,28

118

1,99

2,09

0,51

1,74

0,77

297

MVI /5
1,79
1,58
0,68
1,29
0,96
1,52
1,54
1,66
1,76
1,68
1,89

118

uso de suelo /5
1,77
2,71
1,75
2,60
2,92
2,22
2,29
1,39
3,96
1,83
2,50

1,85

lotes /5
2,87
3,34
3,61
3,26
324
3,57
3,15
319
2,78
3,46
3,45

3,08



ANALISIS DISTANCIA CAMINABLE
(METODOLOGIA Q-WD)

Para este proyecto encontramos importante
exponer resultados no solo como puntuacién
(e-MAPs.ec), sino ademdas mostrarlos en forma
de una distancia caminable (Q-WD), y asi lle-
var dichos resultados a un mapa (Fig. 48). Para
la obtencidn del puntaje de esta metodologia
las variables con las que fue calificado fueron:

accesibilidad, atractivo, confort y seguridad.

Como muestra la Tabla 4, las principales de-
ficiencias se encontraron en accesibilidad
debido a variables como ciclovia y también
en segmentos donde la acera era inexis-
tente. En el resto de categorias los tramos
mantuvieron calificaciones medias y me-
dias-bajas que muestran una relacién con el

puntajeobtenidoconlametodologiae-MAPs.ec.

TRAMOS

Av. Orddéfez Lasso

Av. General Escandén
Av. Carlos Arizaga Vega
Av. México

Calle del Batan

Calle Francisco Aguilar

Calle Cantdn Paute

Calle Manuel Corral Jauregui

Av. Don Bosco

Calle Manuel Arturo Cisneros

Av. Camino Viejo a Bafos

Calle Nicolas de Rocha

accesibilidad /5
2,87
0,69
1,33
1,48
1,24
0,81
0,02

11
0,66
1,03
1,66

2,10

atractivo /5
2,10
2,57
191
2,73
2,74
2,26
2,59
1,59
3,64
1,97
2,57

224

confort /5
2,79
2,38
2,00
1,98
2,08
2,14
1,94
2,37
2,61
2,56
2,89

224

seguridad /5
1,65
147
1,23
1,30
1,48
1,40
2,00
2,11
1,00
1,87
117

2,80

Tabla 4. Calificaciones de tramos segun metodologia Q-WD y distancia caminable. Fuente: elaboracion propia.
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distancia
caminable (m)

376
284
259
300
302
264
262
287
316
297
332

375



e RIO TOMEBAMBA

................................................ CENTRO COMERCIAL EL ARENAL
RIO YANUNCAY
................................................................................................................................ INDURAMA
CORALCENTRO
100m 1000 m
0 500m

Fig. 48. Mapa general de la Av. de las Américas con puntajes de metodologia Q-WD con distancia caminable actual. Fuente: elaboracion propia.
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Como muestra la Tabla 5, los resultados obte-
nidos en distancia caminable son menores al
valor estdndar de 400 m, con el que fue planifi-
cado el Tranvia 4 Rios, esto puede representar
un problema importante en el funcionamien-
to de este sistema de transporte integrando
menos personas y lugares. Con datos del INEC
(Instituto Nacional de Estadistica y Censos),
se aprecia la poblacion servida del tranvia en
tres radios de cobertura, el radio del estado
actual, el radio de 400m (radio estandar), y

el radio de 800 m (radio maximo), propuesto

DIS. CAMINABLE POBLACION SERVIDA

estado actual 1.437 hab
radio de 400m 20.446 hab
radio de 800m 42998 hab

Tabla 5. Comparacion poblacion servida con diferentes radios de in-
fluencia. Datos del INEC (2010). Elaboracion propia.

por Talavera, Valenzuela y Lara (2018) (Tabla 5).
Si se toma la poblacién servida del radio de 400m
como el 100%, vemos que en las condiciones del es-
tado actual quedan fuera del sistema el 44,06% de
poblaciéon servida, mientras que si se potenciara las
condiciones de accesibilidad con el radio de 800 m,

la poblacién servida que se integraria es de 210,30%.

En contraste con el estudio realizado por Talave-
ra, Valenzuela y Lara (2018), nuestra area de es-
tudio presenta valores menores a la distancia
caminable estdndar con la que fue propuesta el
Tranvia 4 Rios. En su estudio, ellos demuestran
qgue las condiciones de accesibilidad peatonal

del entorno construido para el metro de Granada

son mas altas que el valor con el que se planificd.
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4.2 CONCLUSIONES

Los resultados obtenidos nos muestran que la accesibili-
dad dentro del area analizada se mantiene en una escala
entre media y baja, es decir que no se estan cumpliendo
las necesidades basicas para que se garantice al maximo
la accesibilidad universal al Tranvia 4 Rios. El entorno cons-
truido, que forma parte vital para poder llegar a la meta
final, que en nuestro caso son las paradas del tranvia, no
cumplen las funciones fundamentales y crean inequidad

al no estar planificados para la totalidad de la poblacion.

La aplicaciéon de las metodologias ha servido para cumplir
todos los objetivos planteadosy poder levantar la informa-
cion necesaria alrededor de las vias escogidas. Estos mé-
todos nos permitieron tener una vision a escala urbanay
barrial de la situacion de accesibilidad de estos tramos,
con una idea mas clara sobre cuéles son los elementos
que tienen mas falencias. Se logré concluir que los prin-
cipales problemas que se encuentran dentro del entorno

construido de estos tramos son la falta de sefalizacion,

de elementos agradables como mobiliario y vegetacion y
también luminarias, por lo que una solucién a estos pro-
blemas es la implementacién de los mismos, evitando
que se conviertan en obstaculos y empeoren la accesibili-
dad envés de mejorarlas. Esto demuestra que en parte la
hipdtesis fue acertada puesto que las principales falencias

estan ligadas a elementos fisico-espaciales y luminicos.

Al realizar el levantamiento de informacién con las fichas
propuestas por la metodologia e-MAPs, podemos afir-
mar que en algunas variables habria que realizar ciertas
modificaciones para que los resultados se ajusten mas
a la realidad, e stas son por ejemplo las paradas de bu-
ses y las ciclovias. Las primeras deberian tomar como
referencia su area de influencia y corroborar si se estan
cubriendo las necesidades urbanas, mientras que para
las segundas, proponemos que se agreguen mas varia-
bles como conectividad, y su cumplimiento con el PMEP,

puesto que actualmente la movilidad para ciclistas en la
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ciudad no estd cubriendo las necesidades. También al
momento de realizar los levantamientos de usos de sue-
lo, en el formulario no ofrecia la opcién de “uso mixto”

puesto que en muchos casos este ejemplo se presentaba.

El bajo estado y mantenimiento de los tramos estudia-
dos y sus entornos construidos, demuestran que a pesar
de existir reglamentos y planes municipales, el disefio
urbano sustentable e inclusivo no es una prioridad para
las autoridades. Es por eso que esta investigacion plantea
la necesidad de implementar y complementar los planes
realizados hasta ahora para poder garantizar espacios
de calidad con estdndares que permitan la accesibili-
dad de toda la poblacion, englobando todas las formas
de movilidad no motorizada. También se ve importan-
te modificar la ordenanza vigente, junto con un segui-
miento que haga efectivo el cumplimiento de la misma.
Como complemento, esta

investigacion presenta

criterios de disefio y plantea ejemplos de segmen-

tos donde se aplicaron cambios a nivel del entorno
construido, ejemplificando cémo deberian estar di-
seflados los espacios para mejorar estas zonas co-
munes que beneficiarian a toda la ciudadania. Tam-
bién este trabajo deja abierta la posibilidad a futuras
investigaciones donde se pueda aplicar la misma me-

todologia para el andlisis de otros entornos construidos.

Finalmente cabe mencionar que las ciudades contem-
pordneas estdn evolucionando a un ritmo apresura-
do en busca de urbes mas sustentables y diversas, y
Cuenca no se queda atras. Es por eso que al momento
de planificar intervenciones a nivel urbano o barrial es
importante es importante tener en cuenta los planes
y normas establecidas, para asi generar cambios mas
notables. Esto significa que se tiene que potenciar el
transporte publico y los modos de movilidad no mo-
torizada que junto con el fortalecimiento de la actitud

al caminar de la poblacién, mejorara el disefio urbano.

101



05 CRITERIOS DE DISENO Y PROPUESTAS










05

CRITERIOS DE DISENO Y PROPUESTAS

5.1 Criterios de disefo
52 Propuestas



5.1 CRITERIOS DE DISENO

Como base para las propuestas en vias con
niveles de accesibilidad baja, se han tomado
criterios de diseno de las directrices propues-
tas por el PMEP (2015), que clasifica las vias

de acuerdo a su velocidad.

Estos parametros nos sirven como punto de
partida para poder realizar cambios nece-
sarios en entornos construidos. Los criterios
gue se presentan a continuacién se han cla-
sificado seguln los grupos propuestos por la
metodologia Q-WD (accesibilidad, atractivo,

confort y seguridad).

Los tramos que fueron escogidos para la apli-
cacién de estos criterios, son los que recibie-
ron calificaciones mas bajas en el analisis
barrial. Dentro de estos tramos se tomaron

segmentos que presenten problemas més

desfavorables para otorgar caracteristicas
gue potencien la movilidad no motorizada y
tratar de que los criterios puedan cumplirse

en su mayoria, en base a la normativa.

El objetivo de este proceso es mejorar en lo
posible su accesibilidad y potenciar espacios
para crear ambientes mas inclusivos. Esto es-
pera ser replicado en otros tramos del tranvia
o0 entornos urbanos gue necesiten interven-
ciones para poder mejorar la movilidad y ac-

cesibilidad de la poblacién.
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ACCESIBILIDAD

>060m

: >200m : : >220m :
_ — ————————————
Fig. 49. Ancho y alto minimo de acera. Elaboracion propia. Fig. 50. Ancho minimo de franja de servicio. Elaboracion propia. Fig. 51. Ancho minimo de ciclovia segregada bidireccional. Elaboracion
propia.
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ACCESIBILIDAD
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material
antideslizante
Fig. 52. Ancho y pendiente minima de rampa y cruce peatonal. Elabora- Fig. 53. Parterre con paso peatonal continuo. Elaboracion propia. Fig. 54. Ancho minimo de carriles vehiculares y material de acera. Elabo-
cién propia. racion propia.
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ATRACTIVO

ABIERTO

24  suPERMERCADO
HORAS

N

NITETTTTE
g

S¢66

retiro = 5m acera + calzada =10m - 25m retiro =5m

Fig. 55. Relacion de altura de edificios y retiro con ancho de via. Elaboracién propia. Fig. 56. Variedad de usos en planta baja. Elaboracion propia.
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CONFORT

N N

Fig. 57. Ancho minimo de buffer de seguridad. Elaboracion propia. Fig. 58. Altura y didmetro de basurero publico. Elaboracidn propia. Fig. 59. Altura para bancas publicas. Elaboracion propia.

m



CONFORT

i z060m
: :

Fig. 60. Ancho y alto minimo de parqueadero para bicicletas. Elabora- Fig. 61. Parada de bus compuesta de serial, en otros casos puede incluir Fig. 62. Altura minima de luminaria publica para acera. Elaboracion
cion propia. cubierta y banca. Elaboracion propia. propia.
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SEGURIDAD

Fig. 63. Altura minima para semdforo vehicular. Elaboracién propia. Fig. 64 Altura minima para semdforo peatonal. Elaboracion propia. Fig. 65. Altura minima de seAalizacién de velocidad mdxima. Elabora-
cion propia.
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SEGURIDAD

>23.00m

>22.00m

Fig. 67. Altura minima para sefalizacion en intersecciones. Elaboracion Fig. 68. Medidas minimas para extension de acera. Elaboracion propia.

Fig. 66. Ancho minimo para plataforma elevada. Elaboracién propia.
propia.
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SEGURIDAD

Fig. 69. Rompevelocidades con su respectiva sefializacion. Elaboracion Fig. 70. Presencia de ventanas y puertas en planta baja. Elaboracion Fig. 71. Cerramiento transparente mayor al 50%. Elaboracion propia.
propia. propia.
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5.2 PROPUESTAS

16

\/\\{J ACERA CALZADA
4,00 /5,00 2,27 / 5,00
]\ CICLOVIA OBSTACULOS
0,00 /5,00 3,00/ 5,00
]\ SENALIZACION MVI
0,95 /5,00 0,68/ 5,00
} USO DE SUELO LOTES
1,75/ 5,00 3,61/5,00
1,53 /5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
259 m
] ;
Oom 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



\F, ACERA ”J CALZADA
4,62 /5,00 3,00/ 5,00
\F, CICLOVIA \F, OBSTACULOS
5,00/ 5,00 4,20 /5,00
y SENALIZACION r MVI
3,51/5,00 3,38 /5,00
r USO DE SUELO y LOTES
3,08 /5,00 3,99 /5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
576 m
Om 400m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD

ESTADO ACTUAL
Av. Carlos Arizaga Vega - 40 km/h

ﬁ ﬂj

250m ;150m
h 4 v

arbolado

320 m

iluminaciéon

semaforo
peatonal

sefalizacién

320m

bufer de
seguridad
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é
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i 200m  220m
v h 4




n8

ACERA CALZADA

0,00/ 5,00 2,27/ 5,00
CICLOVIA OBSTACULOS
3,33/5,00 4,00/ 5,00
SENALIZACION MVI
1,99 /5,00 1,54 / 5,00
USO DE SUELO LOTES
2,29 /5,00 3,15/ 5,00
1,45/5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
262 m
] ;
Oom 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



rompe

velocidad

iluminaciéon

® »

rompe
velocidad

ESTADO ACTUAL
ACERA CALZADA Calle Cantén Paute - 30 km/h
4,62 /5,00 3,07 /5,00
bufer de
arbolado seguridad
CICLOVIA \F, OBSTACULOS
5,00/5,00 4,75/ 5,00
SENALIZACION ﬁ MVI
4,62 /5,00 2,80/5,00
S
USO DE SUELO ﬁ LOTES
3,02/5,00 2,98 /5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
594 m
Om 400m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD
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ACERA CALZADA
3,40/ 5,00 2,35/5,00
CICLOVIA OBSTACULOS
0,00 /5,00 2,33/5,00
SENALIZACION MVI
1,18 / 5,00 1,52 / 5,00
USO DE SUELO LOTES
2,22 /5,00 3,57 /5,00
1,46 /5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
264 m
]
Oom 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



\F, ACERA ”J CALZADA
4,58 /5,00 3,03 /5,00
\F, CICLOVIA \F, OBSTACULOS
5,00/ 5,00 4,50/ 5,00
r SENALIZACION r MVI
3,91/ 5,00 3,15/5,00
ﬁ USO DE SUELO y LOTES
2,57 /5,00 3,36 /5,00
3,68/5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
562 m
om 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD

ESTADO ACTUAL
Calle Francisco Aguilar - 30 km/h
cerramiento bufer de
transparente sefalizacién ) iluminacion arbolado seguridad
\\‘
Ky R R
R
i 2,80 m R 3,00 m 3,00 m i 320m 3,00 m i
4 * 4 4

-4
-4

121




122

ACERA CALZADA

2,76 / 5,00 2,42 /5,00
CICLOVIA OBSTACULOS
3,33/5,00 3,00/5,00
SENALIZACION MVI
2,09/5,00 1,66 / 5,00
USO DE SUELO LOTES
1,39 /5,00 3,19/5,00
1,51/5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
287 m
] ;
Oom 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD



ESTADO ACTUAL
Calle Manuel Corral Jauregui - 20 km/h

':%

ACERA CALZADA
4,42 [ 5,00 3,03 /5,00
arbolado iluminacion
CICLOVIA \F, OBSTACULOS
5,00/ 5,00 4,67/ 5,00
SENALIZACION r MVI
4,57 [ 5,00 3,36 /5,00
USO DE SUELO r LOTES
2,92 /5,00 3,17/ 5,00
PUNTAJE TOTAL MAPS
596 m
oOm 400 m 800 m
baja estandar optima

DISTANCIA REAL CAMINABLE Q-WD

sefalizacion

cerramiento

tra nsgzareme

500m

2,50 m i 3,00m
A 4
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Av. de las Américas
ZONA NORTE
Feria Libre y Rio Tomebamba

Av. de las Américas

Av. Carlos Arizaga Vega
Av. General Escandén
Av. Ordoiiez Lasso

Av. Amazonas

Av. Remigio Crespo Toral
Av. Unidad Nacional
Leopoldo Davila Cérdoba
Carlos Berrezueta

Calle Ricardo Darquea Granda
Av. 3 de Noviembre

Av. 12 de Abril

Paseo 3 de Noviembre
Calle del Batan

Av. México

Av. del Tejar

Carlos Vintimilla
Ecuador

Francisco Aguilar
Mariscal Lamar

Roberto Crespo Ordofiez
Venezuela

Eduardo Arias

Calle Nicaragua

Daniel Fernandez de Cérdova
Isabela

Francisco Cisneros
Bélice

Trinidad y Tobago
Agustin Cuesta

De las Pencas

Calle de los Naranjos

Los Alamos

Calle del Arrayan
Mariano Estrella

Rafael Estrella

Av. Loja

Guillermo Medina

Calle Palmeras

Brasil

Calle Victor Manuel Albornoz
San Cristobal

Nicanor Cobos

Los Cipreses
Latinoamérica L Remigio
Ernesto Lopez

Colombia

Angel Maria Estrella

calificacion
integracion

5,00
3,62
1,52

2,39
232
2,25
2,61

2,17

0,72
0,51

0,43
0,87
0,36
0,87
0,87
0,58
1,45

0,29
0,72
0,51

1,96

1,67

0,36
0,29
0,36
0,22
0,58
0,22
0,07
0,29
0,29
0,14
0,65
0,00
0,80
0,14
0,94
0,07
0,00
0,29
0,07
0,14
0,07
0,36
0,43
0,51

0,22
0,80

calificacion
conectividad
5,00
1,67
3,57
2,38
2,02
2,02
4,29
190
1,79
1,79
1,79
1,31
1,79
0,95
1,55
1,67
0,71
1,55
1,79
0,83
0,95
1,19
0,48
0,48
0,36
1,43
2,02
0,36
0,48
0,24
0,24
0,36
0,83
0,36
1,55
0,12
1,31
0,12
0,12
0,7
0,83
o7
0,60
0,24
1,07
0,95
1,19
0,60

cercania

500
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
1,00
3,00
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
3,00
3,00
3,00
3,00
2,00
3,00
1,00
1,00
3,00
3,00
3,00
2,00
1,00
3,00
3,00
3,00
3,00
3,00
2,00
3,00
1,00
3,00
1,00
3,00
3,00
2,00
2,00
2,00
2,00
2,00
1,00
1,00
1,00
1,00

resultados

5,00
310
3,03
292
278
276
2,63
236
217
210
2,07
2,06
2,05
194
1,81
175
1,72
161
1,50
145
1,30
129
128
126
124
122
120
119
118
118
118
117
116
112
m
1,09
1,08
1,06
104
1,00
097
0,95
0,89
0,87
0,84
0,82
0,80
0,80
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Av. de las Américas
ZONA NORTE
Feria Libre y Rio Tomebamba

Honduras

Edwin Sacoto

De la Verbena

Zamora Chinchipe

Calle Victor Manuel Albornoz
Ramona Corderoy Ledn
Latinoamérica || Remigio
Vicente Escandon Astudillo
Nicanor Carpio

Santa Cruz

Argentina

Francisco Paredes Herrera
José Astudillo Ortega

San Salvador

Charles Darwin

Los Laureles

Pichincha

Calle Guayas

Espafola

Guantanamo

La Verdad

Calle el Escalpelo

Los Pinos

Rafael Fajardo

Calle Manuel Maria Borrero
Floreana

Malvinas

La Epoca

La Libertad

Guatemala

Chile

Calle de las Margaritas

Los Manzaneros

Baltra

Calle Gabriel Valdiviezo
Guayana

Los Capulies

Cuba

Los Cedros

A. Vicuha Carpio

Surinam

Calle Eduardo Crespo Malo
Carlos Morales Villavicencio
Pasaje Cobos

Francisco Martinez

M. Galarza

Manabi

Eduardo Mufoz

calificacion
integracion

0,14
0,65
0,14
1,09
0,36
0,07
0,00
0,94
0,43
0,51

0,14
0,07
0,07
0,29
0,51

0,22
0,22
0,07
0,07
0,07
0,29
0,51

0,51

0,00
0,22
0,07
0,14
0,36
0,36
0,00
0,22
0,07
0,07
0,14
0,14
0,14
0,14
0,22
0,22
0,07
0,07
0,29
0,14
0,14
0,00
0,00
0,00
0,22

calificacion
conectividad
0,24
0,60
1,07
0,12
0,83
1,07
1,07
0,12
0,60
0,48
0,83
0,83
0,83
0,60
0,36
0,60
0,60
0,7
o,7
o7
0,48
0,24
0,24
0,7
0,48
0,60
0,48
0,24
0,24
0,60
0,36
0,48
0,48
0,36
0,36
0,36
0,36
0,24
0,24
0,36
0,36
0,12
0,24
0,24
0,36
0,36
0,36
0,12

cercania

2,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00

resultados

0,79
0,75
0,74
0,74
0,73
0,71
0,69
0,69
0,68
0,66
0,66
0,64
0,64
0,63
0,62
0,60
0,60
0,60
0,60
0,60
0,59
0,58
0,58
0,57
0,56
0,56
0,54
0,53
0,53
0,53
0,52
0,52
0,52
0,50
0,50
0,50
0,50
0,49
0,49
0,48
0,48
0,47
0,46
0,46
0,45
0,45
0,45
0,45



Av. de las Américas
ZONA NORTE
Feria Libre y Rio Tomebamba

Bolivia

Calle Costa Rica
General Villamil
Jacaranda

Jamaica

Los Nogales

Paraguay

Calle Caspicara

El Canaro

Haiti

Padua

Pasaje Nicaragua

Peru

Alberto Andrade
Barbados

Los Molles

Manuel Ulpiano Arizaga
Bahamas

Calle Posorja

Del Cedrén

El Salvador

Fernandina

Genovesa

Joaquin Molina y Zuleta
Panama

Alicia Ordofiez Landivar
Antonio Moreno Ortiz
Bolivar Davila

Calle Miguel Alberto Toral
Curazao

Daniel Mufioz

De las Orquideas

Del Mirto

Del Rosedal

Elena Landivar

Félix Mora

Fernando Chavez

L. Chacoén

Manaos

Pasaje Guayas

Pasaje Loja

Pedro Martinez de Arizala
Pileo

Puerto Rico

Puna

Rafael Sojos

Robles

calificacion
integracion
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,00
0,00
0,00
0,00
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

calificacion
conectividad
0,24
0,24
0,24
0,24
0,24
0,24
0,24
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
024
0,24
0,24
0,24
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12

cercania

1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00

resultados

0,44
0,44
0,44
044
044
0,44
0,44
042
0,42
0,42
0,42
0,42
0,42
0,41
0,41
0,41
0,41
0,40
0,40
0,40
0,40
0,40
0,40
0,40
0,40
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
037
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Tabla 1. Calificacion de las vias dentro del area de influencia de 800 metros de las paradas Feria Libre y Rio
Tomebamba.



Av. de las Américas
ZONA SUR
Misicata y El Salado

Av. de las Américas
Camino Viejo a Bafos

Av. Loja

Luis Moscoso

Nicolas de Rocha

Juan Pio Montufar
Cornelio Crespo Vega

Av. Don Bosco

Av. Isabel la Catdlica
Cuenca - Molleturo - Naranjal
Av. Salado

Av. Primero de Mayo

Juan Larrea Guerrero
Vicente Melo

Francisco Ascasubi

Miguel Cabello Balboa
José Vinueza

Manuel Arturo Cisneros
Fray Gaspar de Carvajal
Francisco Trelles

Cantén Gualaceo

Santa Maria

Manuel Cérdova Galarza
Tarquino Cordero

Joaquin Malo

Carlos Arizaga Toral
Manuel Corral Jauregui
Calle Nicolas Coronel Aguilera
Pasaje Yanuncay

La Pinta

La Nifa

Manuela Cafizares
Alfonso X

Juan de Narvaez

Pedro Santa Cruz

Cantén Paute

Calle sin nombre (limite sur)
Julio Vinueza

Calle Alfonso Jaramillo Leén
El Salado

Manuel Quiroga

Calle Alferez Manuel Cajias
Antén de Sevilla

Carmela Malo

Gonzalo Diaz de Pineda
Victor Tinoco Chacén

calificacion
integracion
5,00
0,49
1,25
1,21
0,61
0,49
0,34
1,48
0,42
0,98
0,27
0,49
0,38
0,27
0,27
0,15
0,23
0,49
0,27
0,19
on
0,38
0,19
0,30
0,19
0,15
on
0,15
0,08
0,34
0,04
0,19
0,04
0,00
0,00
0,45
0,08
0,08
0,08
0,30
0,30
0,23
0,19
0,00
0,30
0,00

calificacion
conectividad
5,00
4,21
5,00
197
237
197
1,7
1,32
1,58
197
3,55
2,24
1,32
1,18
1,84
1,05
0,92
3,03
2,24
0,26
1,32
2,76
0,92
1,7
0,79
1,71
0,53
0,39
0,39
21
2,24
1,05
0,13
0,13
0,13
0,66
0,00
1,71
0,66
0,39
1,32
1,32
1,32
1,45
1,05
1,32

cercania

500
4,00
2,00
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
3,00
2,00
3,00
4,00
4,00
4,00
4,00
4,00
1,00
2,00
4,00
3,00
1,00
3,00
2,00
3,00
2,00
3,00
3,00
3,00
1,00
1,00
2,00
3,00
3,00
3,00
2,00
3,00
1,00
2,00
2,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00

resultados

5,00
2,90
2,75
2,40
2,32
216
2,02
2,26
2,00
1,99
1,94
191
1,90
1,82
2,04
1,73
1,72
1,51
1,50
1,48
1,48
1,38
1,37
134
1,33
129
1,21
118
116
115
1,09
1,08
1,06
1,04
1,04
1,04
1,03
0,93
0,91
0,90
0,87
0,85
0,84
0,82
0,79
0,77
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Fray Luis de Granada
Tomas Vicente Andrade
José Riofrio

Rodrigo de Triana
Vicente Pinzéon
Vicente Mideros

Calle Los Conquistadores
Padre Juan Arteta
Damian Gémez

Cieza de Ledn

Rodrigo de Paz
Alfonso Pinzén

Gaspar de Villaroel
Dario Ordofiez

Calle Cantén Jama
Ricardo Marquez
Cantén Santa Isabel
Manuel Coello

Andrés Pérez de Luna
Cantén Portovelo
Martin Coello y Piedra
Rodrigo Arias de Mancilla
Felipe Ledn

Menendez Pidal
Hernan Cortéz

Calle Luis Santangel
Cantoén Giréon

Manuel Ochoa

Alonso Quijano
Januario Palacios
Juan Coloma

Calle Luis Vélez Alvarez
Alonso Cabrera

Calle Diego Colén
Cantén Macard

Pedro de Alvarado
Cristébal Colén
Cornelio Tamariz Valdiviezo
Alonso de Zamora
Cantén Biblian

Cantoén Chilla

Cantén Pucara

Lino Benitez

Los Conquistadores
Ledn Piedra

Alfonso Maria Mora

calificacion
integracion
0,00
0,00
0,42
0,15
0,00
0,08
0,15
0,00
on
0,19
0,04
0,04
0,04
0,27
0,00
0,34
0,08
0,08
0,04
0,04
0,00
on
0,08
0,08
0,04
0,00
omn
on
0,08
0,08
0,08
0,19
0,04
0,00
0,00
0,00
on
0,08
0,04
0,04
0,04
0,04
0,04
0,04
0,15
0,00

calificacion
conectividad

0,26
0,26
0,79
1,05
118

1,05
0,92
1,05
0,92
0,79
0,92
0,92
0,92
0,66
0,92
0,53
0,79
0,79
0,79
0,79
0,79
0,66
0,66
0,66
0,66
0,66
0,53
0,53
0,53
0,53
0,53
0,39
0,53
0,53
0,53
0,53
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,26
0,39

cercania

2,00
2,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00

resultados

0,75
0,75
0,74
0,73
0,73
0,71
0,69
0,68
0,68
0,66
0,65
0,65
0,65
0,64
0,64
0,62
0,62
0,62
0,61
0,61
0,60
0,59
0,58
0,58
0,57
0,55
0,55
0,55
0,53
0,53
0,53
0,53
0,52
0,51
0,51
0,51
0,50
0,49
0,48
0,48
0,48
0,48
0,48
0,48
0,47
0,46
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Américo Vespucio
Calle Alfonso Sevilla Sanchez
Calle Cantén Nobol
Calle Juan Cabrera
Cantén Nabon

Isauro Rodriguez
Lizardo Abad

Pedro Puelles

Gabriel Carrasco
Lorenzo de Padilla
Pedro Mercado
Cantén Taisha

Calle Manuel Villavicencio
Pedro Velasco

Calle Canton Celica
Calle Diego de Daza
Calle Miguel de Cervantes
Cantén Pifas

C. Esparza

Miguel de Contreras
Francisco Cisneros
Tula Cordero

Antonio Pefia

Calle Cafiuelas

Calle E. Cardoso
Echegaray

Eloy A. Campos Garcés
Gabriel Sanchez

José M. de Pereda
Fray A. de Marchena
Luis Antonio Chicaiza

Luis Pablo Alvarado Sempértegui

Manuel Eloy Galarza Landivar
Pablo Hilario Chica y Astudillo
Abraham Barzallo

Carlos 11

José Maria Espejo

Juan de Ortega

Juan Idrovo

Luis Crespo Ordofez

Manuel Villavicencio

Patricio Cueva Jaramillo

calificacion
integracion
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
on
on
on
0,23
0,08
0,08
0,04
0,04
0,04
0,04
0,04
0,04
0,15
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,04
0,04
0,04
0,04
0,04
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

calificacion
conectividad
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,26
0,26
0,26
0,13
0,26
0,26
0,26
0,26
0,26
0,26
0,26
0,26
0,13
0,26
0,26
0,26
0,26
0,26
0,26
0,26
0,26
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13

cercania

1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00

resultados

0,46
0,46
0,46
0,46
0,46
0,46
0,46
0,46
0,46
0,46
0,46
0,45
0,45
0,45
0,43
0,43
0,43
0,43
0,43
0,43
0,43
0,42
0,42
0,42
0,42
0,42
0,42
0,42
0,42
0,39
0,39
0,39
0,39
0,39
0,38
0,38
0,38
0,38
0,38
0,38
0,38
0,38
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'SI'aEJI(ajI 2. Calificacion de las vias dentro del area de influencia de 800 metros de las paradas Misicata y el
alado.



Categoria Indicadores

Existencia acera

Altura de la acera

Ancho de la acera

Continuidad de la acera

Material de la acera

Acera

Estado de la acera

Ancho de la calzada

Velocidad

Numero de cruces

Numero de carriles

Calzada

Material de la calzada

Parterre central

Plataforma dnica

Cruce a mitad del
segmento

Qué se debe tomar en cuenta

Indicar si existe o no

Se mide la altura y se escoge de las
opciones que se tienen

Se mide el ancho que tiene la acera
Se tiene que indicar si la acera es

continua o si tiene alguna
interrupcion

Indicar el tipo dematerial del que
estd compuesto la acera en su
mayoria

Se debe indicar el grado de
mantenimiento que tiene la acera

Se mide el ancho que tiene la calle
Indicar la velocidad del segmeto
Cantidad de bocacalles que

contiene

Indicar la cantidad de carriles que
posee

Indicar el material del que esta
compuesto la calle en su mayoria

Indicar si existe o no

Indicar si existe o no

Indicar el tipo de cruce que presenta

Opciones a elegir
si
no
menor a 20cm
20cm - 40cm

mayor a 40cm
no existe

indicar medida
si
no

deslizante

antideslizante

excelente = sin grietas,
levantamientos, o elemento
peligroso para el peatén

bueno = grietas o
levantamientos visibles pero no
son peligrosos para el peaton

regular = grietas o
levantamientos que es
necesario andar con precaucion

malo = acera deteroriada con
grietas, levantamientos y
vegetacion crecida

pésimo = tiene varios riesgos de
viaje, excesiva vegetacion,
desalineaciéon que dificulta el
transito peatonal

indicar medida

indicar la velocidad
2
3
4

5o0mas

GON WN

6 0mas
pavimento
adoquin
tierra
otro
si
no
si
no
paso cebra
plataforma elevada

paso peatonal elevado
no existe
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Categoria Indicadores
Existencia ciclovia
8
>
o
B ) ;
b5} Ciclovia segregada
Ancho ciclovia
8
35 Obstaculos en la acera
O
it
1]
-]
o
Obstaculos en la calzada
Sefalizaciéon
Paso peatonal
c
0
]
©
N
® Senalizacion de
i . L
K] velocidad maxima

Rompevelocidades

Senalizacion de
rompevelocidades

Continuidad del paso
peatonal

Redondel

Qué se debe tomar en cuenta

Indicar si existe o noy si existe
escoger la opcién donde se ubique

Indicar si existe o no

Indicar el ancho de la ciclovia

Indicar el tipo de obstaculo presente
en la acera

Indicar la cantidad de obstaculos
presentes en la calzada

Indicar todos los tipos de
sefializacion presentes

Indicar los tipos de paso peatonal
presentes

Indicar si existe o no

Indicar si existe o no

Indicar si existe o no

Indicar el tipo de continuidad que
tiene el paso peatonal

Indicar si existe o no

Opciones a elegir
en acera
en calzada
no existe
si
no

indicar medida

permanentes salvables
(elementos fijos sobre la acera
que dificulten el flujo peatonal
pero que puedan ser
superados sin salir de la acera)

permanentes insalvables
(elementos fijos sobre la acera
que dificulten el flujo peatonal
que se superan saliendo de la
acera)

temporales salvables
(elementos moviles sobre la
acera que interrumpen el flujo
peatonal y no obligan a salir al
peaton de la acera)

temporales insalvables
(elementos moviles sobre la
acera que interrumpen el flujo
peatonal y obligan a salir al
peaton de la acera)

numero de automoviles
estacionados en la calzada

semaforo vehicular
semaforo peatonal
temporizador
pulsador
sonido
sefal de pare
sefial de pase peatonal

paso cebra

paso peatonal marcado con
bandas de alta visibilidad

material diferente al de la
calzada

plataforma unica
otro tipo
no existe paso peatonal
si
no
si
no
si
no
rampa alineada con el cruce
rampa desplazada del cruce
no existe continuidad
si
no



Categoria

on

luminaci

i tacidn e i

1ario, vege

Mobi

Usos de suelo

Lote

Indicadores

Buffer de seguridad

Arboles

Espaciado de arbolado

Basureros publicos
Bancas publicas
Luminarias

Parqueaderos de
bicicletas

Sombra

Parada de bus

Cubierta de parada de
bus

Banca de parada de bus

Uso de suelo

Numero de pisos de la
vivienda

Mantenimiento de la
edificacion

Medida del retiro

Qué se debe tomar en cuenta
Indicar si existe o no

Indicar la medida del ancho

Indicar la cantidad

Indicar si la distancia a la que ubican
los arboles es regular o irregular

Indicar la cantidad
Indicar la cantidad

Indicar la cantidad

Indicar la cantidad

Indicar el porcentaje de sombra en
el segmento

Indicar la cantidad
Indicar la cantidad

Indicar la cantidad

Indicar el uso de suelo

Indicar los pisos de la edificacion

Indicar el estado en el que se
encuentra los edificios

Indicar la medida

Opciones a elegir Categoria Indicadores Qué se debe tomar en cuenta

si
no
Tipo de retiro

indicar medida Indicar el tipo de retiro

indicar cantidad

regular Indicar el nimero de ventanas

Ventana .
existentes

irregular
indicar cantidad

indicar cantidad

Transparencia del
cerramiento

Indicar el tipo de transparecia que

indicar cantidad :
se aplica

indicar cantidad

76% -100%
51% - 75%
26% - 50%
0% - 25%

Indicar la cantidad de puertas
peatonales, vehiculares y rampas
presentes

Accesos

indicar cantidad
indicar cantidad

indicar cantidad

residencial
alimentacion
comercial
servicios
recreacional
otros

nudmero de pisos

bueno (76% - 100%) = sin
graffittis, pintura bien
mantenida, elementos
constructivos sin deterioro

regular (51% - 75%) = fachada
manchada con elementos
constructivos poco
deteriorados

malo (26% - 50%) = fachada
manchada y sucia, con
elementos constructivos
bastante deteriorados

precario (0% - 25%) = edificacion
totalmente destruida

no se sabe / no se aplica =
cuando no se puede ver la
edificacion
Tm-2m
3m -4m
5m-6m
7m -10m
10m -20m
20m o mas
no se sabe / no se aplica

no hay retiro

Tabla 3. Organizacion de variables de la metodologia e-MAPS.ec en 8 nuevos grupos y las opciones dispo-

nibles en 10s formulario para la obtencién de datos.
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Opciones a elegir
duro
vegetal
tierra
mixto
no se sabe / no se aplica

indicar cantidad

transparente

semi-transparente (se ve 50%
de lo que esta detras)

opaco (no se ve lo que esta
detrdsy si es mixto, si es mas
alto de 150cm se indicara como
opaco
puertas peatonales
puertas vehiculares

rampas vehiculares



°
I}
2

Accesi

ia Indicadores

Existencia acera

Altura de la acera

Ancho de la acera

Continuidad de la acera

Material de la acera

Ancho de la calzada

Velocidad

NuUmero de cruces

NUmero de carriles

Material de la calzada

Parterre central

Plataforma uUnica

Cruce a mitad del
segmento

Existencia ciclovia

Ciclovia segregada

Ancho ciclovia

Obstaculos en la acera

Qué se debe tomar en cuenta
Indicar si existe o no
Se mide la altura y se escoge de las
opciones que se tienen
Se mide el ancho que tiene la acera
Se tiene que indicar si la acera es

continua o si tiene alguna
interrupcion

Indicar el tipo dematerial del que
esta compuesto la aceraensu
mayoria

Se mide el ancho que tiene la calle

Indicar la velocidad del segmeto

Cantidad de bocacalles que
contiene

Indicar la cantidad de carriles que
posee

Indicar el material del que esta
compuesto la calle en su mayoria

Indicar si existe o no

Indicar si existe o no

Indicar el tipo de cruce que presenta

Indicar si existe o no y si existe
escoger la opcién donde se ubique

Indicar si existe o no

Indicar el ancho de la ciclovia

Indicar el tipo de obstaculo presente

en la acera

Opciones a elegir
si
no
menor a 20cm
20cm - 40cm
mayor a 40cm
no existe

indicar medida
si
no
deslizante
antideslizante

indicar medida

indicar la velocidad

2

3

4
50mas

NWN

5
6 0 mas
pavimento
adoquin
tierra
otro
si
no
si
no
paso cebra
plataforma elevada
paso peatonal elevado
no existe
en acera
en calzada
no existe
si
no
indicar medida

permanentes salvables
(elementos fijos sobre la acera
que dificulten el flujo peatonal
pero que puedan ser
superados sin salir de la acera)

permanentes insalvables
(elementos fijos sobre la acera
que dificulten el flujo peatonal
que se superan saliendo de la
acera)

temporales salvables
(elementos moaviles sobre la
acera que interrumpen el flujo
peatonal y no obligan a salir al
peaton de la acera)

temporales insalvables
(elementos moviles sobre la
acera que interrumpen el flujo
peatonal y obligan a salir al
peaton de la acera)

Obstaculos en la calzada

Accesos

Uso de suelo

Atractivo

Numero de pisos de la
vivienda

Arboles

Espaciado de arbolado

Estado de la acera

Buffer de seguridad

Arboles
Espaciado de arbolado

Basureros publicos
Bancas publicas
Luminarias

Parqueaderos de
bicicletas

Sombra

Parada de bus

Cubierta de parada de
bus

Confort

Banca de parada de bus

Medida del retiro
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Indicar si la distancia a la que ubican

Indicar si la distancia a la que ubican

Indicar el porcentaje de sombra en

QUE se debe tomar en cuenta Opciones a elegir

Indicar la cantidad de obstaculos
presentes en la calzada

numero de automoéviles
estacionados en la calzada

Indicar la cantidad de puertas

N rampas vehiculares
peatonales y vehiculares presentes

residencial
alimentacion
comercial
servicios
recreacional

Indicar el uso de suelo

otros

Indicar los pisos de la edificacion numero de pisos

Indicar la cantidad indicar cantidad

regular

los arboles es regular o irregular irregular

excelente = sin grietas,
levantamientos, o elemento
peligroso para el peatén

bueno = grietas o
levantamientos visibles pero no
son peligrosos para el peaton

regular = grietas o
levantamientos que es
necesario andar con precaucion

Se debe indicar el grado de
mantenimiento que tiene la acera

malo = acera deteroriada con
grietas, levantamientos y
vegetacion crecida

pésimo = tiene varios riesgos de
viaje, excesiva vegetacion,
desalineacion que dificulta el
transito peatonal
si
no

Indicar si existe o ho

Indicar la medida del ancho indicar medida

Indicar la cantidad indicar cantidad

regular

los arboles es regular o irregular irregular

Indicar la cantidad indicar cantidad
Indicar la cantidad indicar cantidad

Indicar la cantidad indicar cantidad

Indicar la cantidad indicar cantidad

76% - 100%
51% - 75%
26% - 50%
0% - 25%
indicar cantidad

el segmento

Indicar la cantidad

Indicar la cantidad indicar cantidad

Indicar la cantidad indicar cantidad
Tm -2m
3m - 4m
5m -6m
7m -10m
10m - 20m
20m o mas

Indicar la medida

no se sabe / no se aplica
no hay retiro



Qué se debe tomar en cuenta

Tipo de retiro Indicar el tipo de retiro

Mantenimiento de la Indicar el estado en el que se
edificacion

encuentra los edificios

Indicar todos los tipos de
sefalizacion presentes

SeRAalizacion

Indicar los tipos de paso peatonal
presentes

Paso peatonal

Sefializacion de
velocidad maxima

Seguridad

Indicar si existe o no

Rompevelocidades Indicar si existe o no
Sefalizacion de

. Indicar si existe o no
rompevelocidades

Continuidad del paso Indicar el tipo de continuidad que

peatonal tiene el paso peatonal
Redondel Indicar si existe o no
Ventana

Indicar el nUmero de ventanas

Transparencia del

Indicar el tipo de transparecia que
cerramiento

se aplica

Indicar la cantidad de puertas
peatonales y vehiculares presentes

Accesos

Opciones a elegir

duro
vegetal
tierra
mixto
no se sabe / no se aplica

bueno (76% - 100%) = sin
graffittis, pintura bien
mantenida, elementos
constructivos sin deterioro

regular (51% - 75%) = fachada
manchada con elementos
constructivos poco
deteriorados

malo (26% - 50%) = fachada
manchada y sucia, con
elementos constructivos
bastante deteriorados

precario (0% - 25%) = edificacion

totalmente destruida

no se sabe / no se aplica =
cuando no se puede ver la
edificacion
semaforo vehicular
semaforo peatonal
temporizador
pulsador
sonido
sefal de pare

sefal de pase peatonal

paso cebra

paso peatonal marcado con

bandas de alta visibilidad

material diferente al de la

calzada

plataforma udnica
otro tipo

no existe paso peatonal
si
no
si
no
si
no

rampa alineada con el cruce

rampa desplazada del cruce

no existe continuidad
si
no
indicar cantidad

transparente

semi-transparente (se ve 50%
opaco (no se ve lo que esta

puertas peatonales
puertas vehiculares

Tabla 4. Organizacion de variables de la metodologla e-MAPS.ec en 4 nuevos grupos para obtencion de
distancia caminable con la metodologia Q-W
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Acera Calzada Ciclovia Obstacul Mobiliario, Uso de suelo Lotes GENERAL MAPS
CEReR CALLE NomBRE N o SECENTCY e/ ZONAS | TRAMOS s/s ZONAS | TRAMOS s/5 ZONAS | TRAMOS s/5 ZONAS | TRAMOS s/s ZONAS | TRAMOS s/5 ZONAS | TRAMOS s/5 ZONAS | TRAMOS s/s ZONAS | TRAMOS |SEGMENTO| TRAMOS
5,0 50 5,0 5,0 50 5,0 5,0 50 5,0 5,00
FERIA LIBRE AV. ORDONEZ LASSO 50 FOLT 001 FOLS 001 4,23 38 1,67 4,00 141 210 2,08 321 232
FERIA LIBRE AV. ORDONEZ LASSO 50 FOLT 001 FOLS 002 4,42 2,73 1,67 4,00 1,03 2,31 1,67 2,95 2,30
FERIA LIBRE AV. ORDONEZ LASSO 50 FOLT 001 FOLS 003 4,42 2,73 1,67 4,00 1,92 2,51 1,67 2,37 2,49
FERIA LIBRE AV ORDONEZ LASSO 50| FOLTOOl | FOLS004 | 42 273 167 4,00 1,41 7 125 28 270
_ 450 2,67 167 4,00 146 179 177 2,87 229
FERIA LIBRE AV ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOI | FOLSO05 | 462 227 167 400 1,03 065 083 259 188
FERIA LIBRE AV_ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOI | FOLSO06 | 462 273 167 400 192 166 2,50 3,05 2,49
FERIA LIBRE AV_ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOl | FOLSO07 | 462, 273 167 400 167 196 2,08 351 249
FERIA LIBRE AV_ORDONEZ LASSO 50| FOLTO0l | Folsoos | 462, 227 1,67 4,00 1,28 1,40 2,08 3m 228
FERIA LIBRE AV. GENERAL ESCANDON 40 FGET 002 FGES 001 3,65 2,73 0,00 3,00 154 1,63 2,50 2,89 1,82
FERIA LIBRE AV. GENERAL ESCANDON 40 FGET 002 FGES 002 3,46 2,27 0,00 2,00 141 1,58 2,08 3,20 1,47
FERIA LIBRE AV.GENERAL ESCANDC:?N 40 FGET 002 FGES 003 3,85 369 227 22 0,00 0,00 2,00 233 1,67 132 1,63 158 417 2m 335 334 1,81 160
FERIA LIBRE AV. GENERAL ESCANDON 40 FGET 002 FGES 004 3,65 1,82 0,00 4,00 0,77 1,58 2,50 3,90 1,76
FERIALIBRE | AV.GENERAL ESCANDON 40 | FGETO02 | FGES005 | 3,65 182 0,00 0,00 167 198 375 299 135
FERIALIBRE | _AV. GENERAL ESCANDON 40 | FGETO02 | FGESO06 | 385 182 0,00 3,00 0,50 1 125 3,69 139
FERIALIBRE | _AV.CARLOS ARIZAGAVEGA |40 | FCAVT 003 | FCAVSO01 | 423 227 0,00 3,00 0,90 068 2,50 335 170
FERIALIBRE | AV.CARLOSARIZAGAVEGA | 40 | FCAVT 003 | FCAVSO02 | 404 227 0,00 4,00 0,90 068 083 336 162
FERIALIBRE | AV.CARLOS ARIZAGAVEGA |40 | FCAVT 003 | FCAVSO03 | 385 400 227 227 0,00 0,00 3,00 3,00 0,50 095 060 068 2,08 175 395 361 152 153
FERIA LIBRE AV. CARLOS ARIZAGA VEGA 40 FCAVT 003 | FCAVS 004 3,85 2,27 0,00 2,00 1,03 0,83 2,08 3,52 133
FERIA LIBRE AV. CARLOS ARIZAGA VEGA 40 FCAVT 003 | FCAVS 005 4,04 227 0,00 3,00 1,03 0,63 1,25 3,89 1,48
FERIA LIBRE AV. MEXICO 40 FAMT 004 FAMS 001 3,08 2,73 0,00 4,00 1,41 0,95 2,92 3,02 1,76
FERIA LIBRE AV. ME:X\CO 40 FAMT 004 FAMS 002 3,46 361 227 239 0,00 0,00 3,00 325 0,90 1,06 121 129 2,92 2,60 325 326 1,45 167
FERIA LIBRE AV. MEXICO 40 FAMT 004 FAMS 003 3,85 2,27 0,00 2,00 1,03 1,83 2,92 3,38 1,64
FERIA LIBRE AV_MEXICO 40| FAMTO04 | FAMS004 | 404 227 0,00 4,00 0,50 118 167 338 182
FERIA LIBRE CALLE DEL BATAN 40 | FCEBT005 | FCEBSO0O1 | 385 273 0,00 2,00 179 73 375 29 196
FERIA LIBRE CALLE DEL BATAN 40 | FCEBTO0S | FCEBSO02 | 385 401 505 227 2,43 o 0,00 054 o 4,00 320 ) 154 146 . 058 143 s 292 219 202 34 335 520 189 -
FERIA LIBRE CALLE DEL BATAN 40 | FCEBT005 | FCEBSO03 | 385 227 0,00 3,00 115 058 2,08 350 161
FERIA LIBRE CALLE DEL BATAN 40 | FCEBTO05 | FCEBS004 | 385 227 0,00 3,00 064 098 292 3,09 148
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 FFAT 006 FFAS 001 3,46 2,27 0,00 2,00 115 0,83 333 3,50 1,45
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 FFAT 006 FFAS 002 3,08 2,27 0,00 3,00 1,41 1,63 1,67 3,64 1,51
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 FFAT 006 FFAS 003 3,46 2,73 0,00 3,00 115 1,63 125 332 1,69
340 235 0,00 233 118 152 222 357 146
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 FFAT 006 FFAS 004 3,46 2,27 0,00 1,00 1,15 1,78 2,92 3N 117
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 | FFATOO6 | FFASO05 | 346 227 0,00 4,00 1,03 153 0,83 377 1,66
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 | FFATO06 | FFASO06 | 346 227 0,00 1,00 15 73 333 346 127
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 | FADAT007 | FAASOOI | 4g2, 273 0,00 4,00 295 2,08 2,50 39 2,9
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 50 | FADATO07 | FAASO02 | 462, 227 0,00 3,00 1,03 153 292 323 2,01
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 30 FADAT 007 FAAS 003 4,81 2,27 3,33 3,00 1,92 2,08 2,92 319 2,44
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 30 FADAT 007 FAAS 004 4,23 2,73 3,33 4,00 1,92 1,61 2,50 5,00 2,74
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 FADAT 007 FAAS 005 4,81 2,73 0,00 4,00 333 2,38 2,50 3,65 2,97
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 FADAT 007 FAAS 006 4,42 318 0,00 3,00 2,05 1,78 1,67 2,97 2,25
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 FADAT 007 FAAS 007 4,23 2,73 0,00 4,00 0,64 1,58 1,25 3,44 173
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 30 FADAT 007 FAAS 008 4,23 2,73 3,33 4,00 1,67 1,83 125 3,60 2,35
428 2,53 0,83 3,56 192 153 2,03 3,50 223
FERIA LIBRE AV_DE LAS AMERICAS 40 | FADATO07 | FAAS009 | 404 273 0,00 2,00 179 216 2,08 218 165
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 | FADATO07 | FAASOI0 | 385 227 0,00 2,00 278 119 2,92 332 150
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 | FADAT007 | FAASONl 365 227 0,00 400 2,05 2,01 125 433 223
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 | FADATO07 | FAASOR | 404 227 0,00 400 218 076 083 299 197
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 FADAT 007 FAAS 013 4,23 2,27 0,00 4,00 0,64 0,96 1,67 333 1,62
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 FADAT 007 FAAS 014 4,23 2,73 0,00 4,00 0,64 0,63 2,08 3,52 1,74
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 FADAT 007 FAAS 015 4,23 2,27 0,00 4,00 1,92 0,93 2,50 372 221
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 30 FADAT 007 FAAS 016 4,23 2,27 3,33 4,00 3,85 0,68 1,67 3,50 2,85
MISICATA CANTON PAUTE 30 MCPT 008 MCPS 001 0,00 227 3,33 4,00 2,31 115 2,50 3,90 1,53
MISICATA CANTON PAUTE 30 | MCPTOOB | MCPS002 | 0,00 227 333 4,00 192 2,19 292 355 163
0,00 2,27 333 4,00 1,99 1,54 2,29 35 1,45
MISICATA CANTON PAUTE 30 | MCPTOOB | MCPS003 | 0,00 227 333 4,00 179 1,69 125 286 134
MISICATA CANTON PAUTE 30| MCPT00B | MCPS004 | 0,00 227 333 4,00 192 114 2,50 231 129
MISICATA | MANUEL CORRALJAUREGUI | 30 | MMCT009 | MMCSO01 | 423, 273 333 3,00 256 150 2,08 3 2,46
MISICATA MANUEL CORRAL JAUREGUI 30 MMCT 009 | MMCS 002 4,04 2,76 2,27 2,42 3,33 333 3,00 3,00 1,79 2,09 1,85 1,66 1,25 139 293 319 1,94 1,51
MISICATA MANUEL CORRAL JAUREGUI 30 MMCT 009 | MMCS 003 0,00 2,27 3,33 3,00 1,92 1,63 0,83 3,49 on
MISICATA DON BOSCO 50 MDBT 010 MDBS 001 3,65 227 0,00 2,00 0,51 2,50 417 2,54 1,61
394 250 0,00 2,00 051 176 396 278 157
MISICATA DON BOSCO 50 MDBT 010 MDBS 002 4,23 2,73 0,00 2,00 0,51 1,03 3,75 3,02 1,53
MISICATA MANUEL ARTURO CISNEROS 30 MMAT 011 MMAS 001 3,46 2,27 3,33 2,00 1,67 1,93 417 326 1,89
MISICATA MANUEL ARTURO CISNEROS 30 MMAT 011 MMAS 002 3,85 2,27 3,33 1,00 1,92 1,68 125 3,73 1,68
MISICATA | MANUELARTUROCISNEROS | 30 | MMATON | MMASO03 | 3,65 373 273 255 333 333 2,00 220 167 174 163 168 083 183 347 346 1,66 184
MISICATA | MANUELARTUROCISNEROS | 30 | MMATON | MMAS004 | 3,85 273 333 3,00 167 158 2,08 334 196
MISICATA | _MANUEL ARTUROCISNEROS | 30 | MMATON | MMASO05 | _ 3,85 273 333 3,00 179 158 083 352 202
MISICATA CAMINO VIEIO A BANOS 40| MCVIOR | Mcvsool | 4gs, 273 0,00 400 1,03 158 2,08 364 2,07
MISICATA CAMINO VIEIO A BANOS 40 | MCVIOR | Mcvso02 | 423 273 0,00 4,00 0,64 1,68 292 366 2,04
MISICATA CAMINO VIEJO A BANOS 40 MCVT 012 MCVS 003 4,04 4,08 318 2,82 0,00 0,00 3,00 3,40 0,77 0,77 1,81 1,89 1,25 2,50 2,99 3,45 1,73 1,87
MISICATA CAMINO VIEJO A BANOS 40 MCVT 012 MCVS 004 3,65 318 0,00 2,00 0,77 2,83 3,75 3,63 1,70
MISICATA CAMINO VIEJO A BANOS 40 MCVT 012 MCVS 005 4,23 2,27 0,00 4,00 0,64 1,58 2,50 334 1,80
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 MNRT 013 MNRS 001 4,04 2,73 3,33 3,00 3,72 1,80 0,83 2,43 2,63
354 264 192 3,43 182 156 231 3,42
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTOI | MNRSO002 | 423, 273 333 2,00 256 2,08 2,92 323 236
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTOIS | MNRSO003 | 423, 273 333 3,00 3,08 086 252 349 259
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTOIS | MNRS004 | 385 396 273 253 333 333 4,00 34 282 297 1,00 118 2,08 185 29 308 257 2,43
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTOI | MNRSO005 | 3,46 227 333 3,00 3,08 093 167 250 224
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 MNRT 013 MNRS 006 4,04 2,27 3,33 3,00 32 0,94 1,25 3,06 2,41
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 MNRT 013 MNRS 007 3,85 2,27 3,33 4,00 231 0,65 1,25 3,87 28
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 30 MADAT 014 | MAAS 001 4,23 2,73 333 4,00 231 2,03 1,67 3,66 2,59
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 30 MADAT 014 | MAAS 002 4,23 3,64 3,33 4,00 2,05 1,83 3,75 3,60 2,88
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 MADAT 014 | MAAS 003 4,23 318 0,00 4,00 154 1,98 2,92 3,86 2,47
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 MADAT 014 | MAAS 004 4,23 227 0,00 4,00 1,67 1,68 2,50 3,81 2,38
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 | MADAT 014 | MAAS005 | 404 273 0,00 3,00 115 2,03 @17 357 258
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 | MADATO14 | MAASO006 | 423 318 0,00 400 179 1,68 2,08 384 234
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 | MADATO14 | MAASO0O7 | 423 273 0,00 5,00 167 078 375 346 24
4,20 2,82 0,95 4,14 174 154 2,62 3,79 242
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 | MADATO14 | MAASO0B | 423 318 0,00 400 167 198 292 381 255
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 30 MADAT 014 | MAAS 009 4,23 2,73 3,33 5,00 2,44 1,78 2,92 3,69 2,92
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 MADAT 014 | MAAS 010 4,23 38 0,00 3,00 2,44 1,78 3,75 3,39 2,53
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 MADAT 014 MAAS O 4,23 2,73 0,00 4,00 1,67 1,78 2,08 3,96 2,41
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 30 MADAT 014 MAAS 012 4,23 2,73 3,33 4,00 1,92 1,03 2,08 3,83 2,44
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 MADAT 014 MAAS 013 4,04 2,27 0,00 5,00 0,51 0,58 1,67 3,95 1,76
MISICATA AV_DE LAS AMERICAS 50| MADATOl4 | MAASOl4 | 428 227 0,00 5,00 154 068 042 w2 2,08
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ACCESIBILIDAD ATRACTIVO CONFORT SEGURIDAD
PARADA CALLE NOMBRE e o IO SECMENTC s/5 ZONAS | TRAMOS s/5 ZONAS | TRAMOS s/5 ZONAS | TRAMOS s/5 ZONAS | TRAMOS
3400 34,00 50 17,00 5,00 5,00 5,00
FERIA LIBRE 'AV.ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOl | FOLS0O! 1850 1850 272 790 232 2,97 175
FERIA LIBRE AV.ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOl | FOLS002 | 2150 2150 316 736 216 3,01 133
FERIA LIBRE AV.ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOI | FOLS003 | 1950 1950 2,87 690 2,03 3,05 1,99
FERIA LIBRE AV ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOl | FOLSO004 | 1875 1875 2,76 505 1,49 256 164
FERIA LIBRE AV.ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOl | FOLS005 | 19,00 19,00 2,79 287 510 1,50 20 221 27 07 1es
FERIA LIBRE AV, ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOl | FOLS006 | 1852 1852 272 89 263 282 2,04
FERIA LIBRE AV.ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOl | FOLS007 | 1983 1953 287 803 236 305 185
FERIA LIBRE AV.ORDONEZ LASSO 50 | FOLTOOl | FOLS008 | 20,60 2060 3,03 790 232 265 145
FERIALIBRE | AV.GENERAL ESCANDON 40 | FGETO02 | FGESOOI 843 843 124 797 234 236 LT
FERIALIBRE | AV.GENERAL ESCANDON 40 | FGETO02 | FGESO002 13 3 019 75 2,0 233 156
FERIALIBRE | _ AV, GENERAL ESCANDON 40 | FGETO02 | FGESO003 134 34 020 234 363 247 179
FERIALIBRE | _AV.GENERAL ESCANDON 40 | FGETO02 | FGESO004 7150 7150 1,69 089 840 247 257 237 238 1,02 a7
FERIALIBRE | AV.GENERAL ESCANDON 40 | FGETO02 | FGESO05 | 859 0,00 0,00 N6 328 251 165
FERIALIBRE | AV. GENERAL ESCANDON 40 | FGETO02 | FGESO006 538 538 079 540 159 2,23 i
FERIALIBRE | AV.CARLOSARIZAGAVEGA | 40 | FCAVT 003 | FCAVSO0OI | 128 128 1,66 818 2,41 24 116
FERIALIBRE | AV.CARLOSARIZAGAVEGA | 40 | FCAVT 003 | FCAVS002 | 1350 1350 1,99 440 129 2,06 7
FERIALIBRE | AV.CARLOSARIZAGAVEGA | 40 | FCAVT 003 | FCAVS003 | 856 856 1,26 133 7,40 218 191 198 2,00 119 123
FERIALIBRE | AV.CARLOSARIZAGAVEGA | 40 | FCAVT 003 | FCAVS004 | 350 350 051 7 2,09 1,87 130
FERIALIBRE | AV.CARLOSARIZAGAVEGA | 40 | FCAVT003 | FCAVS 005 | 850 850 125 540 159 194 132
FERIA LIBRE AV_MEXICO 40| FAMTO004 | FAMSOOI n57 1157 170 540 276 156 164
FERIA LIBRE AV_MEXICO 40| FAMTO04 | FAMS002 554 554 081 527 273 195 116
148 273 198 130
FERIA LIBRE AV_MEXICO 40| FAMTO04 | FAMS 003 555 555 082 1062 312 129
FERIA LIBRE AV. MEXICO 40| FAMTO04 | FAMSO04 | 1764 1764 2,59 7,80 229 13
FERIA LIBRE CALLE DEL BATAN 40| FCEBTO005 | FCEBSO01 | 533 533 078 29 332 195
FERIA LIBRE CALLE DEL BATAN 40 | FCEBTO005 | FCEBSO02 | 1154 54 1,70 173 - 9,40 2,76 227 oo 235 o 166 163 o
FERIA LIBRE CALLE DEL BATAN 40 | FCEBT005 | FCEBSO003 | 939 939 138 7,40 218 137
FERIA LIBRE CALLE DEL BATAN 40 | FCEBT 005 | FCEBSO004 | 745 745 110 920 2m 095
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40| FFATO06 | FFASOOI 350 350 051 10,40 3,06 133
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 | FFATO06 | FFASO02 550 550 081 640 1,88 157
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 | FFATO06 | FFASO003 750 1150 1,69 o 540 159 o o 146 -
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 | FFATO06 | FFASO04 | 650 0,00 0,00 927 273 137
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40 | FFATO06 | FFAS005 | 1250 1250 1,84 440 129 128
FERIA LIBRE FRANCISCO AGUILAR 40| FFATO06 | FFASO06 | 459 0,00 0,00 1023 3,01 136
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40| FADATO007 | FAAS 001 1964 1964 2,89 840 247 2,88
FERIA LIBRE AV, DE LAS AMERICAS 50 | FADATO07 | FAASO02 | 1228 228 181 B 2,70 127
FERIA LIBRE AV, DE LAS AMERICAS 30 | FADAT 007 | FAASO003 525 1525 2,24 890 2,62 196
FERIA LIBRE AV.DE LAS AMERICAS 30 | FADATO07 | FAASO04 | 2200 2200 324 7,40 218 230
FERIA LIBRE AV.DE LAS AMERICAS 40 | FADATO07 | FAAS005 | 1655 1655 2,43 840 247 307
FERIA LIBRE AV.DE LAS AMERICAS 40 | FADATO07 | FAASO06 | 1638 1638 2,41 590 174 212
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40| FADATO07 | FAASO07 | 1650 1650 2,43 540 159 1,00
FERIA LIBRE AV.DE LAS AMERICAS 30 | FADATO07 | FAASO08 | 2267 2267 333 oo 540 159 . oD 184 o5
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40| FADAT 007 | FAAS 009 228 228 033 718 21 189
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40 | FADATO007 | FAASOI0 550 550 081 o1 2,69 217
FERIA LIBRE AV, DE LAS AMERICAS 40 | FADATO07 | FAASON 363 363 2,00 750 2.2 24
FERIA LIBRE AV.DE LAS AMERICAS 40| FADATO007 | FAASO12 1350 1350 1,99 430 126 2,20
FERIA LIBRE AV.DE LAS AMERICAS 40| FADAT007 | FAASO13 1340 1340 197 600 176 098
FERIA LIBRE AV.DE LAS AMERICAS 40 | FADATO07 | FAASOI4 | 644 1644 242 728 24 1,07
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 40| FADATO007 | FAASO5 1557 1557 229 826 243 196
FERIA LIBRE AV. DE LAS AMERICAS 30 | FADATO07 | FAASOI6 19,50 1950 2,87 620 182 3,47
MISICATA CANTON PAUTE 30 | MCPT008 | MCPS00! 236 0,00 0,00 10,00 294 231
MISICATA CANTON PAUTE 30 | MCPTO08 | MCPS002 | 146 000 0,00 on 10,77 o . 1,99 o
MISICATA CANTON PAUTE 30 | MCPTO08 | MCPSO003 | 043 043 0,06 180
MISICATA CANTON PAUTE 30 | MCPT008 | MCPSO04 | 265 0,00 0,00 192
MISICATA_ | MANUEL CORRALJAUREGUI | 30 | MMCT 009 | MMCS001 | 1444 Tadh 212 255
MISICATA | MANUEL CORRALJAUREGUI | 30 | MMCTO009 | MMCS002 | 819 819 1,20 m 159 237 181 2n
MISICATA | MANUELCORRALJAUREGUI | 30 | MMCTO009 | MMCS003 | 2663 0,00 0,00 195
MISICATA DON BOSCO 50 | MDBTOI0 | MDBS 001 350 350 051 o o o 095 o
MISICATA DON BOSCO 50 | MDBTOIO | MDBS002 | 548 548 081 1,06
MISICATA | MANUELARTUROCISNEROS | 30 | MMATON | MMAS 001 345 345 051 176
MISICATA_ | MANUELARTURO CISNEROS | 30 | MMATON | MMAS002 | 250 250 037 197
MISICATA_ | MANUELARTURO CISNEROS | 30 | MMATO | MMAS003 | 536 536 079 1,03 197 2,56 182 187
MISICATA_ | MANUELARTURO CISNEROS | 30 | MMAT Ol | MMAS 004 | 1040 1040 153 185
MISICATA | MANUELARTURO CISNEROS | 30 | MMATON | MMAS005 | 1345 1345 1,98 197
MISICATA CAMINO VIEIO A BANOS 40 | MCVTOR2 | MCVS001 | 1559 1559 2,29 137
MISICATA CAMINO VIEIO A BANOS 40 | MCVTOR | MCVSO002 | 1555 1555 2,29 1,08
MISICATA CAMINO VIEIO A BANOS 40 | MCVTOR2 | MCVSO003 | 1242 242 183 166 257 289 124 07
MISICATA CAMINO VIEJO A BANOS 40 | MCVTOR2 | MCVS004 143 143 021 253 1,20
MISICATA CAMING VIEIO A BANOS 40 | MCVTOR | MCVSO005 | 154 754 1,70 809 B34 097
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTOB | MNRSOO | 1425 1425 2,10 510 641 339
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 MNRT 013 | MNRS 002 944 9,44 1,39 82 10,80 24 1811 24 256 196
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTOIZ | MNRS003 | 1550 1550 2,28 993 392 295
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTOI3 | MNRSO04 | 1933 1933 2,84 2,10 847 224 1424 224 27m 2,80
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTOIZ | MNRSO05 | 1240 1240 182 680 1250 2,81
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTO3 | MNRSO06 | 1340 13,40 197 620 14,95 293
MISICATA NICOLAS DE ROCHA 30 | MNRTOS | MNRSO007 | 1550 1550 2,28 530 335 227
MISICATA AV, DE LAS AMERICAS 30 | MADATOI4 | MAASOO! | 1950 1950 2,87 640 188 17,60 2458 246
MISICATA AV.DE LAS AMERICAS 30 | MADATO4 | MAASO02 | 2450 2450 3,60 53 334 734 2298 230
MISICATA AV.DE LAS AMERICAS 50 | MADATO4 | MAASO003 | 1950 1950 2,87 9,40 2,76 B3 1804 180
MISICATA AV.DE LAS AMERICAS 50 | MADATOI4 | MAASO04 | 1856 1856 2,73 829 2,44 17,29 781 178
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 | MADATOI4 | MAASO0S | 1241 241 183 216 358 1843 391 139
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 | MADATOI4 | MAASO06 | 1750 1750 2,57 7,40 278 17,40 871 197
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 | MADATOl4 | MAASO007 | 2050 2050 301 33 333 292 818 1,82
MISICATA AV, DE LAS AMERICAS 50 | MADATOl4 | MAAS008 | 2056 2056 302 285 9,40 2,76 228 1816 &3 19,04 1,90 Rz
MISICATA AV, DE LAS AMERICAS 30 | MADATOI4 | MAASO03 | 2482 24582 365 552 274 1730 27 2,47
MISICATA AV.DE LAS AMERICAS 50 | MADATOI4 | MAASOIO | 1338 1338 197 n 327 17,09 2502 2,50
MISICATA AV.DE LAS AMERICAS 50 | MADATO4 | MAASON 1850 1950 287 760 22 767 19,06 191
MISICATA AV.DE LAS AMERICAS 30 | MADATOI4 | MAASORZ | 2156 2156 317 708 21 1434 2031 2,03
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 | MADATOI4 | MAASOI3 | 1950 1950 2,87 640 1,88 n74 917 092
MISICATA AV. DE LAS AMERICAS 50 | MADATOI4 | MAASO4 | 1950 1950 287 340 1,00 337 1833 183
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NOMENCLATURA DE TRAMOS Y SEGMENTOS:

Los tramos y segmentos presentes en esta tablay en el

capitulo 3 fueron nombrados de la siguiente manera:

1. La primera letra representa la parada principal de la

zona; al norte Feria Libre (F) y al sur Misicata (M).

2. Las siguientes dos o tres letras representan el nombre
de la via que se analiza, por ejemplo la Av. Ordéfiez Lasso

es OL.

3. La ultima letra simboliza si se trata de un tramo o de un

segmento, con las letras T o S respectivamente.

Tabla 5. Puntuacion de los se@vmentos metodologia
e-MAPS.ec y metodologia Q-WD.
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