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Resumen

La ciudad de Cuenca - Ecuador atraviesa un proceso de expansidn y dispersion territorial, el mismo que afecta
a la accesibilidad, entendida como aquella capacidad de la urbe que permite el desplazamiento y realiza-
cion de actividades a sus habitantes, en coordenadas de igualdad territorial, espacial, de infraestructura y de
transporte. Mediante una metodologia mixta, se estudiaron las condiciones de accesibilidad en las que se des-
envuelven los habitantes del condominio “Buenaventura”; se determind que el nivel de accesibilidad es bajo y
que a su vez genera y acentla la desigualdad. Finalmente, se plantearon soluciones a través de lineamientos
enfocados en mejorar la relacién vivienda — urbe.

Palabras clave: Vivienda periférica, desigualdad, vivienda social, conexién urbana, segregacion.



Abstract

The city of Cuenca-Ecuador going through a process of territorial expansion and dispersion, the same that
affects accessibility, understood as that capacity of the city that allows its inhabitants to move and carry out ac-
fivities, with territorial, spatial, fransport and infrastructure. By a mixed methodology, the research have reviewed
accessibility level population “Buenaventura” housing complex. As a result, we establish a low accessibility
standard which generate strength inequality and segregation. Finally, the investigation have proposed solutions
throw architectural and urban guidelines focused on improve housing-city relation.

Keywords: Peripheral housing, Inequality, Social housing, Urban connection, Segregation.



Pregunta de investigacion

Hipotesis

3Como afecta ala calidad de vida de los habitantes del conjunto habitacional "Buenaventura” el nivel ac-
cesibilidad que tiene con relacién al drea urbana de Cuenca?

La relacién vivienda-ciudad en términos de accesibilidad que tiene el conjunto habitacional “Buenaventura”
es deficiente y afecta negativamente a la vida cotidiana de sus habitantes al momento de trasladarse a rea-
lizar actividades bdsicas, dentro del casco urbano.



Objetivos

Objetivo general
- Evaluar el nivel de accesibilidad de los habitantes del conjunto habitacional “Buenaventura” con relaciéon al
drea urbana de Cuenca.

Objetivos especificos

- Estudiar conceptos relacionados a la accesibilidad y realizar un andlisis bibliografico.
- Identificar cudles son los problemas fisico-espaciales a los que se enfrentan los moradores de conjunto.

- Formular lineamientos que se pueden utilizarse para mejorar el nivel de accesibilidad hacia el drea urbana
de Cuenca.



Problemdtica

Una de las caracteristicas mds comunes en términos
de crecimiento urbano entre ciudades latinoameri-
canas es la expansion territorial desmedida e innece-
saria, misma que conlleva a que las ciudades pasen
por una serie de problemas econdmicos, sociales,
ambientales y territoriales como: inseguridad, perdi-
da de senfido de comunidad, necesidad de mayor
infraestructura, poca sustentabilidad, baja cohesién
social, segregacién espacial, accesibilidad deficien-
te, enfre ofras (La ciudad es esto, 2015).

Las ciudades afectadas por este fendmeno de creci-
miento presentan bajos indices de densidad pobla-
cional y escasa diversidad de usos de suelo, a pesar
de que denfro del casco urbano existan suelos des-
ocupados o subutilizados, lo que provoca un mode-
lo de ciudad dispersa. (ONU-Hdabitat 2012) citado en
(Pinto, 2019)

Cuenca, ciudad del Ecuador, atraviesa los mismos
problemas antes descritos. El plan urbano realizado
por la direccidén municipal de planificacién afirma
que entre 1950 y 2017, la huella urbana aumentd 25
veces en territorio, mientras que la poblacion ape-
nas incrementd en un 8,8 veces (El Mercurio, 2021) lo
gue demuestra que Cuenca no tiene un crecimiento
territorial proporcional a su crecimiento poblacional
(Grdafico 1.)

Una de las principales causas de esta expansion se
debe a la especulacién del costo del suelo, fendbme-
no que se da a partir de que internacionalmente se
considera a Cuenca como uno de los mejores lugares
para la residencia de extranjeros, esto segun la revista
alemana Stern Migazine (El Mercurio,2021) hecho que
generd una migraciéon masiva interna y externa, pro-
vocando que los suelos cercanos a la urbe sean mds
apetecidos, elevando su valor.

A raiz de esto, se generd un déficit de habitacional,
pues, para las familias con recursos econdmicos limi-
tados, resulta dificil adquirir una vivienda de calidad y
a un precio asequible, motivo por el cual varios con-
juntos habitacionales de cardcter social se emplazan
en la periferia de la ciudad, en donde el precio del
suelo es mdas econdmico. Para (Lorenzo, 2009) Las
politicas de vivienda, implementadas para intentar
cubrir la demanda en el Ecuador, no satisfacen las
necesidades de los usuarios.

El alejar estos conjuntos habitacionales de la zona
céntrica de la ciudad afecta directamente en el dio-
rio vivir de los habitantes, esto debido a que se difi-
culta el acceso a servicios bdsicos e infraestructura,
ademds de provocar una desconexidn a los equipa-
mientos bdsicos. Es importante recalcar que segun
la ONU-Hd&bitat la vivienda es un derecho universal



y para que esta sea considerada como ‘vivienda
adecuada” debe cumplir con 7 pardmetros esta-
blecidos, dentro de estos se menciona la ubicacion,
misma que debe ofrecer acceso a oportunidades
de empleo, servicios de salud, escuelas, guarderias,
etc., ademds de estar ubicada fuera de las zonas de
riesgo o contaminadas. La mayoria de los conjuntos
de vivienda emplazados en Cuenca no cumplen con
este requerimiento.

A raiz de que lainfraestructura es deficiente o en cier-
tos casos ausente y por las largas distancias que los
usuarios recorren para trasladarse a sus lugares de tra-
bajo, educacién, recreacion, abastecimiento, etc.,
el automovil se convierte en una necesidad, sin em-
bargo, no todas las personas se encuentran en la ca-
pacidad, ya sea fisica o econdmica de adquirir uno,
provocando desigualdad en el acceso ala movilidad
y favoreciendo al vehiculo privado (Del transporte a
la movilidad, 2016), generando una ciudad menos
sustentable, con mayor contaminacién atmosférica y
sonora, ademds del uso excesivo de recursos no reno-
vables para el funcionamiento del mismo. (La ciudad
es esto, 2015)

Muchos de los proyectos de vivienda ubicados en li-
mite urbano no se vinculan con los planes municipa-
les de movilidad, esto debido a que la ordenanza de

uso y ocupacion del suelo favorecen la expansiéon ha-
cia las zonas periurbanas a través de la autorizacion
para la construccién de urbanizaciones y proyectos
de vivienda social, por lo tanto, los nuevos planes
de movilidad propuestos por el municipio funcionan
Unicamente en dreas consolidadas, marcando una
diferencia entre las condiciones de movilidad dentro
del zona urbana y de la periferia. (Del fransporte a la
movilidad, 2016)

Se puede decir que los habitantes de este tipo de
conjuntos de vivienda, no tienen acceso digno a una
red de fransporte publico, ciclovias, conexion con
el eje franviario, fransporte alternativo, etc., lo cual
incrementa la desigualdad entre ciudadanos al no
disponer de los mismos servicios para todos y todas,
afectando negativamente en la calidad de vida de
las personas, ademds es importante cuestionar si el
optar por vivir lejos de la urbe debido al bajo precio
del suelo es rentable con relacién al costo de vida
que esto implica.

Es por esta razén, que esta investigacion analizard
desde diferentes enfoques, el nivel de accesibilidad
en el que se encuentran los conjuntos de vivienda
ubicados en la periferia de la ciudad, y como la pre-
sencia o ausencia de la misma incide en el dia a dia
de sus residentes.

Deensidad bruta de poblaciin
Cuenca en 1946

Simbolopia

Densiclad brura de poblaciin
Cuenca en M0

Grdfico 1. Expansién de la ciudad de Cuenca 1946 y 2010. Fuente:
M. Hermida, C. Hermida, Cabrera y Calle (2015).
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Ciudad Dispersa

Para esta investigacion es importante partir por la de-
finicién de una ciudad dispersa y la razén por la que
Cuenca es considerada como tal.

Se reconoce como ciudad dispersa a aquella que
cumple con ciertas caracteristicas comunes, a pesar
de que esta puede variar dependiendo del contexto
de cada ciudad estas caracteristicas son:

“a) una densidad de poblacién decreciente acom-
panada de un mayor consumo de suelo, b) un
peso creciente de las zonas periféricas respecto alas
centrales, c) un mayor aislamiento (falta de
proximidad) enfre cada una de las partes de la ciu-
dad, d) una menor concentracion de la pobla-
cion en un nUmero limitado de zonas densas y com-
pactas, y e) una creciente fragmentacién del
territorio.” (Muniz, Caralayud, & Garcia, 2006, p.8)
(Grdfico 2).

Para Hermida (2018) existen razones opuestas que
causan esta dispersién; las familias con menor recur-
sos econdmicos estdn en buUsqueda de vivienda de
bajo costo que se adapte a sus ingresos, mientras que
las familias con mayores recursos econdémicos eligen
vivir en la ruralidad, debido a que lo asocian con una
mejor calidad de vida, pues generalmente en los cen-
tros urbanos existe contaminaciéon de diversa indole.

De Mattos (2010) anhade que, existen ofras causas que
provocan dicha dispersidn, estas se dan a raiz de que
en la actualidad las familias estdn formadas por una
menor cantidad de integrantes, la mujer se incorpora
en el campo laboral, lo que produjo que la media de
ingresos monetarios personales aumente, por lo que
se facilitd la adquisicidon de vehiculos privados, convir-
tiéndolos elementos de uso cotidiano, finalmente, la
inclinacién de las personas por adquirir una tipologia
de vivienda unifamiliar con jardin.

Sin embargo, Cervero (1998) manifiesta que las per-
sonas se sienten mds coémodas en zonas en donde
existe una menor densidad residencial, pues prefieren
habitar en viviendas unifamiliares aisladas, por lo tan-
to, el problema radica entre las preferencias indivi-
duales o el bienestar colectivo.

Alarcén (2020) senala que la ciudad dispersa es un
modelo poco sostenible, fomando en cuenta que
para que una ciudad sea considerada sostenible
“debe ser econdmicamente productiva, socialmen-
te inclusiva y medioambientalmente sostenible” (p. 7)
Es por eso que Rueda (2008) subraya que el modelo
de ciudad dispersa es un aspecto negativo, pero, lo
contrario a ello también lo es, es decir que ciudades
con densidades poblacionales muy altas provoca
congestién, contaminaciéon vy, por lo tanto, la ciudad

seria inhabitable, es por ello que se debe mantener
un equilibrio del nUmero de personas y actividades.

Ciudad dispersa

Ciudad compacta

Grdfico 2. Ciudad dispersa vs Ciudad compacta. Fuente: Hermida,
Hermida, Orellana, Cabrera, Osorio y Calle (2015).



Accesibilidad Urbana

El término accesibilidad resulta complejo y multiple
al momento de definirlo, esto debido a que varia de
acuerdo al contexto y drea de investigacién en la
que se use, la RAE (Real Academia Espanola, s.f.) la
define como “cualidad de accesible” Lopez (2016)
menciona que el sustantivo accesibilidad, es decir, la
cualidad de accesible, dentro de este tipo de investi-
gaciones se relaciona con el espacio urbano, las edi-
ficaciones, el fransporte y movilidad, productos, etc.,
y si estos resultan ser de facil o dificil manejo para las
personas.

Ahora bien, el término accesibilidad no tiene una
definicién universal ni un enfoque especifico y con el
paso de los anos se ha ido transformando, para (lwar-
sson y Stahl,2003, citado en Lopez, 2016) Los temas
vinculados a la accesibilidad y sus diferentes fipos de
aplicaciones y usuarios van en aumento, igualmente,
varias ramas de la ciencia como arquitectos, ingenie-
ros, planificadores, etc., se estdn involucrando con el
objetivo de mejorar e implementar mediante la teo-
ria y la practica soluciones eficientes orientadas a las
personas y el entorno.

Lopez (2016) Se refiere a la accesibilidad como la
forma de utilizar todo tipo de espacio con facilidad
e independencia, menciona que este concepto es
sencillo de entender pero que en la prdctica varia

y depende de las capacidades de cada individuo,
pues la condicién fisica, edad, o habilidades es diver-
sa, y es ahi cuando la accesibilidad se vuelve amplia
y compleja, pues esta no puede ser concebida des-
de una perspectiva Unica.

Bajo el mismo enfoque Alonso (2007) define la acce-
sibilidad como: “un conjunto de caracteristicas que
hacen posible que cualquier entorno, servicio, sistema
de gestion o mantenimiento se disene, ejecute o sea
apto para el méximo numero de personas posible, en
condiciones de confort, seguridad e igualdad” (p. 12)

La accesibilidad, también se entiende desde
el punto de vista urbano (Halden, 2011) senala que la
accesibilidad una necesidad primaria, pues por me-
dio de ella es posible llegar y realizar diferentes acti-
vidades (salud, educacién, empleo, recreacion, etc.)
Moreno y Angulo (2009) ven la accesibilidad como
justicia espacial es decir “el equilibrio en el acceso
a cada una de las necesidades con igualdad eco-
némica y equipamientos en las diferentes zonas que
conforman el territorio™ (Younes et al., 2016, pdag. 109)

Alvarez (2013) sefiala que para que exista esta igual-
dad dentro de cada territorio debe haber una co-
rrecta distribucién de usos de suelo, capaz de culbrir
las necesidades bdsicas a cada poblacién, de tal

manera que los territorios menos aventajados sean lo
mdas favorables posible.

La mixtura de usos del suelo combinada con espacios
publicos accesibles a todos los grupos sociales dentro
de un mismo ferritorio, permite el surgimiento de la di-
versidad y la aceptacién de la diferencia.(Fainstein,
2008)

Componentes de la accesibilidad

Como ya se menciond la accesibilidad es compleja
y multiple, es por eso que (lwarsson y Stahl, 2003, cita-
do en Lopez, 2016) dicen que cualquiera que sea la
forma en la que se vaya a abordar la accesibilidad
siempre va a depender de estos componentes.

PERSONAL: Hace referencia a las capacidades que
fiene un grupo o individuo.

Estas pueden ser discapacidades tanto temporales
como definitivas, considerando que dentro de las dis-
capacidades temporales estdn las personas gestan-
tes, lesiones leves, etc., a este grupo se une el nivel
econdmico y cualquier otro factor que dependa Uni-
camente del individuo como tal.
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AMBIENTAL: Hace referencia a las barreras y caracte-
risticas que se encuentran dentro del entorno.

Como la infraestructura, ubicacion, fransporte, usos
del suelo, clima, hora, etc.

La relacién entre la componente personal y ambien-
tal las cuales son las que determinan los problemas
de accesibilidad.

Esta investigacién va a analizar y evaluar las compo-
nentes ambientales que impiden que la ciudad sea
accesible para sus habitantes, perpetuando su dis-
persion.

Ubicacion geogrdfica

Cuando se habla de accesibilidad en ciudades dis-
persas, necesariamente se debe mencionar la geo-
grafia, pues una forma de medir la accesibilidad de
la ciudad es partiendo de un lugar especifico hacia
los diferentes puntos importantes de la ciudad.

Segun Handy and Niemeier (1997), desde la perspec-
tiva geogrdfica la accesibilidad estd determinada
por:

- La distribucion de destinos potenciales,

- La facilidad de alcance o acceso
- La magnitud, calidad y cardcter de las actividades
desarrolladas

Mientras mayor sea el nUmero de destinos potencia-
les dentro de un rango de fiempo de desplazamiento
o distancia, mayor la accesibilidad, sin embargo, las
personas no siempre eligen el destino mds cercano,
cuando tienen la posibilidad para elegir el destino de-
pendiendo del tamano o el atractivo del lugar, es por
esto que las diferentes alternativas para desplazarse
cumplen un rol importante.

Para Nigro y Rodriguez (2008) Las ciudades se con-
vierten inaccesibles geogrdficamente cuando:

La poblacion aumenta, pues a mayor nUmero de ha-
bitantes, mayores problemas de trdfico, por lo tanto,
esto se considera como un efecto retardador.

El crecimiento desmedido y sin control del suelo, se
construyen viviendas en masa, sin ningun tipo de cri-
terio urbanistico.

Hermida (2018), anade que “una mejor calidad de
vida no estd indisociablemente representada por una
mayor movilidad, sino por el acceso a los destinos de-
seados con un menor movimiento.” (p.121)

Nigro y Rodriguez (2008) mencionan que hoy en dia
las ciudades son violentas, pues expulsan a los habi-
tantes para los que estdn hechas. Hidalgo y Orellana
(2010) resaltan que la fragmentacion es a causa de la
implantacién de vivienda social en los limites urbanos,
sin embargo, fambién existen los conjuntos de vivien-
da residencial y privilegiada que también se instalan
en las periferias, pero que estdn dotadas de equipa-
mientos cercanos.

Hidalgo (2007) anade que los condominios privilegio-
dos tienden a agruparse entre si, es decir no se mez-
clan con los condominios de vivienda social, y man-
tienen su la calidad de vida en buenas condiciones,
pues al tener acceso al capital, estdn en la capaci-
dad de proveerse de dreas verdes, luminacién, segu-
ridad, infraestructura, etfc., a pesar de que la comu-
nidad vecina no disponga de estos privilegios que en
teoria son derechos.

Tanto Hidalgo y Orellana (2010) como Nigro y Rodri-
guez (2008) afrman que la existencia de conjuntos
de vivienda desconectados de la frama urbana son
culpa del Estado, por no gestionar adecuadamente
las prdcticas de planificacién urbana, Rodriguez y Ro-
driguez (2012) complementan estd afirmacién, pues
senalan que el Estado tiene un doble discurso, ya que
en teoria sus politicas y regulaciones incentivan la in-



clusion social, la densificacion, etc., pero en la practi-
ca dan lugar a que la fragmentacién continue.

Estas malas prdacticas de planificacion, deja a los
habitantes de estos conjuntos de vivienda en una
situacidon de doble aislamiento fisico, no solo por su
ubicaciéon con relacién a la parte consolidada de la
ciudad, sino con las malas condiciones en las que se
encuentran estos sectores. Nigro y Rodriguez (2008)

El planeamiento urbano “involucra la identificaciéon
de las alternativas potenciales y oporfunidades que
impulsardn el crecimiento econémico y simultdneao-
menfe manteniendo la sostenibilidad.” (Nigro y Rodri-
guez, p.12) pero, también bebe analizar los modos de
crecimiento urbano, los cuales son rdpidos y desorde-
nados, esto no implica Unicamente la construccion
de vias, pavimentacion, alcantarillado, etc., también
contempla la correcta distribucion geogrdfica de
centros de salud, educacién, empleo, etc.

Una muestra de la mala planificacion y geografias in-
justas, es el caso de Manizales-Colombia en donde
Younes, Escobar y Holguin (2016) realizaron una in-
vestigacioén que analiza la posicién geoespacial del
principal sector universitario de la ciudad, su relacion
con la red de transporte y la ubicacién de los lugares
de residencia de sus principales usuarios, es decir es-

fudiantes y docentes.

La investigacion demostré que existe una inequidad
espacial reflejada en los tiempos de vigje hacia la
universidad, puesto que los docentes y estudiantes
que residen en zonas de estrato econdmico alto in-
vierten un 50% menos de tiempo en relacién con los
estudiantes que residen en zonas de estrato bajo,
ademds mediante la georreferenciacion que se rea-
lizé en la etapa dos, se observd que el porcentaje de
estudiantes que viven en sectores de estrato alto es
minimo.

La metodologia aplicada se basé en 4 etapas:

Etapa 1. Actualizaciéon y validaciéon de la red de in-
fraestructura de transporte tanto publico como pri-
vado, utilizando la herramienta de GPS se logaron
obtener los datos de tiempos, distancias y rutas. En
la etapa 2 se redliza una georreferenciacion del lu-
gar de residencia de los estudiantes y docentes, to-
mando en cuenta el estrato socio econdmico. Para
la etapa 3 se realiza un cdlculo de la accesibilidad
media integral que ofrece la red de frasporte. Final-
mente, en la etapa 4, se determina la cobertura de la
red de transporte que ofrece la ciudad.

Younes, Escobar y Holguin (2016) mencionan que se

deben mejorar las condiciones de accesibilidad para
la poblacién estudiantil, mediante la reorganizacion
de las rutas del fransporte puUblico, sin embargo, el ob-
jetivo no es Unicamente disminuir los tiempos de vigje,
también es importante mejorar la calidad del vigje.

En cuanto ala situaciéon de los docentes y estudiantes
que residen en una zona privilegiada, es importante
promover y motivar el uso de otros medios de trans-
porte no motorizados como la bicicleta, a pie, efc., lo
cual beneficiaria a la poblacién en general.

Otfra componente ambiental de la accesibilidad por
analizar es la movilidad. Es importante empezar por
entender la diferencia entre fransporte y movilidad,
pues a pesar de guardar una relacién directa, estos
términos no son iguales. (Gutiérrez 2013)

El tfransporte es: “sistema de medios para conducir
personas u objetos de un lugar a ofro” (Real Acade-
mia Espanola, s.f) (vehiculo, bus, tranvia, etc.) Hermi-
da (2016) incluye la infraestructura y gestion respec-
fiva.

Mientras que la movilidad estudia los elementos mao-
teriales, inmateriales, aspectos subjefivos y objetivos,
es decir las sensaciones que experimentan las perso-
nas como la seguridad, las condiciones de vigje, el
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tiempo y la distancia, e incluso el valor monetario que
implicé realizar el vigje.

Gutiérrez (2013) senala que tanto el transporte como
la movilidad comparten el mismo objefo de estudio:
el desplazamiento territorial de las personas y el vigje,
sin embargo, no comparten la misma forma de per-
cepcion del vigje.

Pero, sPor qué es importante la movilidad en cuando
se habla de accesibilidad? Miralles (2002) menciona
que la carencia de accesibilidad produce exclusion
social dentro de la ciudad, es por ello que los planes
de movilidad intentan solucionar este problema in-
crementando las unidades y redes de fransporte.

Desde un punfo de vista social la movilidad puede
intensificar la segregacion socio espacial, pues con-
forme se disminuyen las barreras de acceso, aumenta
el niUmero de desplazamientos dentro de zonas pri-
vilegiadas, mientras que en otros sectores en donde
las condiciones fisicas no son las mismas, las personas
llegan a descartar la opcién de realizar el vigje. (Gu-
tiérrez, 2013)

En base a lo expuesto Avellaneda y Lazo (2011) aofir-
man que para que exista una buena accesibilidad
y las personas puedan hacer uso de la ciudad debe

haber un buen sistema de acceso al fransporte. Le
Breton (2006) senala que la movilidad es una herra-
mienta que permite que todas las personas puedan
desenvolverse dentro de territorio y aprovechar de las
oportunidades que brinda la ciudad.

Las ciudades Laftino Americanas se presentan mo-
delos de ciudades dispersas en donde los conjuntos
de vivienda son generalmente de cardcter social,
sifuadas en las periferias urbanas, es por ello que la
carencia o deficiencia en los medios de transporte y
movilidad resultan agravantes de la segregacion es
pacial y social, ademds de perpetuar su condicion
de pobreza (Avellaneda y Lazo, 2011) pues trabajar,
consumir o relacionarse implica movilizarse, por lo
tanto, las oportunidades de trabajo e inserciéon social
del individuo estdn limitadas a la capacidad que ten-
gan para desplazarse. (Le Breton, 2006)

Bajo este escenario la movilidad motorizada es im-
prescindible, es por eso que uso de vehiculo privado
ha provocado que las ciudades crezcan entorno al
automévil, transformdéndose en ciudades que no se
adaptan al ser humano, congestionadas, y con dife-
rentes tipos de contaminacién (auditiva, ambiental,
etc.) (Hermida, 2016) sin embargo, hay que conside-
rar que las personas de bajos ingresos, adultos mao-
yores, ninos, discapacitados, etc., que no tienen la

capacidad monetaria o fisica para acceder a un ve-
hiculo privado, se encuentfran en desventaja, es ahi
en donde radica la importancia de generar sistemas
de transporte publico eficientes. (Avellaneda y Lazo,
2011)

Hermida (2016) recalca que el no tener un sistema de
transporte publico dptimo promueve el uso del trans-
porte informal y privado, lo que incrementa el valor
monetario que destinan las familias para movilizarse,
y reduce la demanda del tfransporte publico formal.

La investigacion realizada por Hermida (2018) “La ciu-
dad no se mueve sola” realizd un andlisis en los dife-
rentes conjuntos de vivienda social ubicados en las
periferias urbanas, en donde se compard la diferen-
cia de los tiempos de vigje, desde los conjuntos de
vivienda hacia el parque principal de la ciudad (Par-
que Calderén), usando el fransporte publico y el vehi-
culo privado. Demostrando que el fiempo necesario
para acceder al centro de la ciudad en transporte
publico es mucho mayor que en vehiculo privado.

Ademds, mediante cartografia y revision de docu-
mentos de planificacién de la ciudad, se demostrd
que no existe una integralidad real en dichas planifi-
caciones, pues los proyectos de tranvia y ciclovias cu-
bren Unicamente dreas pequenas de la ciudad que,



generalmente son las que ya estdn consolidadas. Es
decir, la planificacion urbana y de movilidad no estdn
pensadas de tal manera que la una se complemente
con la ofra, el transporte puUblico se ha desarrollado
es en base al crecimiento y la demanda ciudadana,
y no en base a una planificacion.

Dentro del contexto latinoamericano Avellana 'y Lazo
(2011) realizardn una investigacion en donde se estu-
dian las ciudades capitales de Santiago de Chile-Chi-
le y Lima-PerU, este articulo se enfoca en las practicas
de movilidad y el escaso acceso al transporte de las
personas que viven en las periferias y suburbios urba-
nos.

Es importante mencionar que este articulo va mds alld
de analizar el tiempo y la distancia de los recorridos
que readlizan las personas, pues se enfoca en como
el acceso al transporte y una movilidad eficiente se
fransforma en una herramienta importante para la in-
clusion social.

Se foma como caso de estudio el barrio de Juan Pa-
blo Il en Lima-Pery, este barrio sigue en proceso de
crecimiento y consolidacion, y es el resultado de la
expansién desmedida de la ciudad, la mayoria de
personas que habitan en el sector se encuentran en
una situacion de pobreza.

El barrio Juan Pablo Il cumple con las caracteristicas
de ciudad dispersa; poca diversidad de usos del sue-
lo, carencia de equipamientos de salud, educacion,
abastecimiento, etc., por lo cual los habitantes se ven
en la necesidad de desplazarse a la ciudad para po-
der realizar actividades de su vida cotidiana, el reali-
zar estas actividades implica recorridos largos, es ahi
cuando la movilidad se convierte en una necesidad
clave que debe ser atendida, las distancias al ser lar-
gas se realizan a través de movilidad motorizada, en
donde los medios mds utilizados son el transporte pu-
blico e informal.

En esta investigacién se aplicé una metodologia cua-
litativa por medio de entrevistas a los habitantes del
barrio, A tfravés de las enfrevistas se logré determinar
que las familias de la localidad han logrado progresar
gracias al sistema de transporte publico que les per-
mite conseguir y mantener su empleo.

En el caso de Chile la investigacién se realizé en Pin-
tana, es un barrio que ya contaba con servicio de
fransporte publico, el cual cumplia con su rol social,
a pesar de no estar en las mejores condiciones. Sin
embargo, para el ano del 2007 se planteé un nue-
vo sistema de transporte que no acogié a las zonas
mds pobres lo cual trajo consigo los mismos proble-
mas que el caso de Pery, una limitacién de acceso al

frabajo que no permite que las personas puedan salir
de su situacién de pobreza.

Dentro de las entrevistas varios habitantes manifesta-
ron que, para readlizar sus actividades, tienen que de-
pender del transporte informal que resulta mds cos-
toso, ademds que la tarifa del fransporte publico ha
incrementado en los Ultimos afos. Se puede concluir
que, el sistema de fransporte en los sectores pobres
de Chile perpetia su situacién de pobreza.

Finalmente, la Ultima componente de andlisis sobre
accesibilidad, son las barreras fisicas del entorno en
las que se desenvuelven las personas.

En el libro blanco de la accesibilidad, Rovira y Cuyds
(2003) definen las barreras como "“trabas, impedimen-
tos u obstdculos fisicos que limitan o impiden la liber-
tad de movimientos y autonomia de las personas.”
(p.38) Lépez (2016) anade que las barreras son una
limitacién a la calidad de vida.

Rovira y Cuyds (2003) clasifican las barreras en:

- BAU: Barreras arquitectdnicas urbanisticas: Todo
tipo de obstdculo fisico en las vias y espacio publico.

- BAE: Barreras arquitecténicas en la edificaciéon pu-
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blica o privada: Obstdculos fisicos en el interior de los
edificios.

- BAT: Barreras arquitectdnicas en el fransporte. Obs-
tdculos fisicos que encuentran en los medios de tfrans-
porte.

- BC: Barreras de comunicacion. Todo impedimento
para la expresion y la recepcion de mensajes a través
de los medios de comunicacién sean o no de masas.

Rovira y Cuyds (2003) anade que al realizar el diseno
de los espacios, elementos, transportes y productos
gue nos envuelven siempre deben estar presentes es-
tas caracteristicas para mejorar la calidad de vida de
todos, ya que estos elementos forman parte de nues-
tro entorno, es ahi en donde radica la importancia de
suprimir las barreras arquitecténicas.

Discapacidad y las Barreras de Accesibilidad

Las personas con capacidades diferentes son aque-
llas que presentan deficiencias o alteraciones funcio-
nales, estas se clasifican entre: fisicas (disminucion de
la capacidad del movimiento en una o varias partes
del cuerpo), intelectuales (funcionamiento intelec-
tual bajo) y sensoriales (afeccién a los sentidos), su
nivel de vulnerabilidad puede agudizarse dependien-

do, de la edad, medio fisico, social y politico. (Organi-
zacion mundial de la salud, 2022)

Ademds de la discapacidad y su clasificacion, tam-
bién existen las circunstancias discapacitantes, estas
pueden depender de factores cronoldgicos como
la edad (ancianos y ninos), factores antropométri-
cos como la obesidad, enanismo, etc., y situaciones
fransitorias como el embarazo, personas con nNinos en
brazos, etc. (Ley N° 962 de Accesibilidad Fisica para
Todos)

Es importante reconocer que con el paso de los anos
los ciudadanos han desarrollado cierta conciencia
en relacion a temas con respecto a la diversidad,
igualdad e inclusién, Sin embargo, Viviana Nigro et al
(2008) afirma que ni el término, ni el concepto de dis-
capacidad son lo suficientemente amplios para per-
mitir una compresién completa del tema.

También afirma que las personas con discapacidad
sin importar el tipo o grado de discapacidad, no se
identifican ni se reconocen como tal, esto a causa de
la connotacion negativa que implica, a pesar de que
esta condicion es inherente al ser humano. Es impor-
tante recalcar que esto no afecta Unicamente a las
personas con discapacidad, sino también a la socie-
dad como tal, pues impide una integracion éptima

con otras actividades humanas.

Las personas con discapacidad son las mds afecta-
das por las barreras de accesibilidad (Viviana Nigro
et al., 2008) esto a razén de que el espacio estd dise-
nado en base al modelo de persona antropométrica,
mental y funcionalmente perfecta (Ley N° 962 de Ac-
cesibilidad Fisica para Todos) por lo cual, Viviana Ni-
gro et al., (2008) Hace una comparacion entre la dis-
capacidad y la cdrcel, pues las personas que estdn
dentro de ellas, permanecen segregadas y aisladas
del sistema social, lo mismo sucede con las personas
discapacitadas, en donde el estado al no tener politi-
cas claras o al tenerlas, pero sin ejecutarse, producen
el mismo efecto segregador lo cual es ofra forma de
privaciéon de la libertad.

Con relacién a lo expuesto, la necesidad de suprimir
las barreras de accesibilidad es indispensable para
generar ciudades mds inclusivas para Lopez (2007) las
barreras de accesibilidad son obstdculos que hacen
que las diferentes funcionalidades de las personas se
conviertan en desigualdades, por ejemplo, esta pue-
de limitar la realizacién de actividades cotidianas y
como caminar, pasear, usar el transporte publico o en
sifuaciones elementales como acceder a su vivienda,
todo esto vulnera el derecho a tener una vida digna,
lo cual implica menor bienestar y calidad de vida.



Finalmente, la accesibilidad cobra sentido Unicamen-
te cuando va de forma confinua y a la par de nues-
fras actividades diarias, dentro de cualquiera de es-
tas actividades pueden aparecer diferentes barreras
arquitecténicas que interrumpen cualquier secuen-
cia de actos, es por ello que Lopez (2016) menciona
que la accesibilidad es una cadena con diferentes
eslabones de transporte, edificacion, espacio publi-
co, efc., en donde en ninguno de estos eslabones de-
ben fracturarse a causa de alguna barrera, para que
asi no se pierda la continuidad.

Siuno de estos eslabones se rompe o no es lo suficien-
temente apto la persona que estd realizando sus acti-
vidades no logrard completar la secuencia o, de otro
modo, se verd en la necesidad de recurrir a diferentes
métodos que pueden encarecer o retardar el vigje,
lo cual puede considerarse una forma de discrimina-
cion indirecta. (Grdfico 3)

Un estudio realizado en Chile por Jiron y Mansilla
(2013) andliza las barreras de accesibilidad no solo
desde un enfoque arquitecténico, sino en compo-
nentes tanto personales como ambientales, especi-
ficamente; financieras, fisicas, habilidades, tempora-
les, organizacionales, y tecnoldgicas.

En esta investigacién toma como caso de estudio a

dos madres de familia de diferentes grupos econémi-
cos (alto y bajo), pero que su lugar de residencia este
ubicada en la periferia. La metodologia planteada
fue de observacion y el seguimiento de las activida-
des que realizan estas personas por un dia.

Los resultados demostraron que la mujer de estra-
to econdmico bajo, se enfrenta a mdas barreras que
la mujer de estrato econdmico alto, pues el medio
de transporte que utiliza diariamente es publico, en
los recorridos se identificaron varios problemas de fi-
sico-espaciales como: la mala calidad de los buses,
terminales, etc. Otfra barrera ala que se enfrenta es la
econdmica, pues realiza varios desplazamientos du-
rante el dia para cumplir con su rol de madre y al mis-
mo fiempo proveer su hogar, desarrolla una serie de
estrategias que le permiten gastar menos dinero en
fransporte. El tiempo también fue considerado como
barrera, a pesar de que los fiempos de desplazamien-
to no son tan amplios, la mamdé optd por conseguir un
frabajo en donde no deba cumplir con horarios, de
esta forma pueda pasar mds tiempo en su hogar. W

Por otra parte, la mujer de estrato econdédmico alto,
tiene como medio de fransporte su vehiculo privado,
en donde la mayor parte de actividades se enfocan
en el cuidado de sus hijos, ella percibe con menos
fuerza las barreras de accesibilidad debido a la po-
sicion privilegiada en la que se encuentra, pues al

tener automovil, la opcidn de escoger su lugar de vi-
vienda, en donde el colegio de sus hijos y otros equi-
pamientos bdsicos estén cerca, personal que le ayu-
de a maximizar su tiempo, etc.

Esto demuestra que la falta de accesibilidad, produ-
ce desigualdad cumpliéndose con lo que menciona
Lopez (2016) cuando la cadena de accesibilidad se
rompe las personas generan estrategias para enfren-
tarse alas barreras, sin embargo, dependiendo de las
componentes ambientales de cada persona, estas
serdn percibidas con mayor o menor fuerza, es por
ello que los entornos vy sistemas, deben estar disena-
dos para el mayor nUmero de personas y asi contro-
rrestar dicha desigualdad.

Esta investigacion se basard en las componentes am-
bientales de la accesibilidad, las cuales denfro de
ciudades dispersas se convierten en barreras para un
determinado grupo de personas, es por esta razén
que este frabajo apunta medir la accesibilidad desde
la igualdad (territorial, transporte, espacial y arquitec-
ténico.) Es asi como la accesibilidad serd entendida
como aquella capacidad de la urbe que permite el
desplazamiento y realizacién de actividades a sus ha-
bitantes, con igualdad ferritorial, espacial, fransporte
e infraestructura.
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Grdfico 3: Fuente: Elaboracion propia, adaptado de Lopez (2016)

Acceder por
la puerta
principal

27






02 Caso de estudio
vy Metodologia



30

Caso de estudio

Condominio “Buenaventura”

——1

Grdfico 4: Ingreso al condominio “Buenaventura” Fuente: Elabora-
cién propia
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Para la seleccién del caso de estudio se tomaron en
cuenta diferentes pardmetros de acuerdo con larevi-
sion literaria sobre ciudad dispersa: Conjuntos habita-
cionales ubicados en los limites urbanos, alejados de
los equipamientos bdsicos, baja mixtura de usos del
suelo y con problemas en infraestructura, fransporte,
etc.

Se escogié al conjunto habitacional “Buenaventura”
mismo que se emplaza al noroeste de la ciudad, en el
barrio Ochoa Ledn, dentro de la parroquia Machdn-
gara, la cual colinda con 3 parroquias rurales: Sidcay,
Ricaurte y Chiquintad.

Dentro del barrio Ochoa Ledn se encuentran varios
conjuntos de vivienda ya sean de cardcter publico
o privado, como es el caso de la Ciudadela de los
Capulies, Ciudadela de los Arquitectos, Condominio
“Villablanca”, etc.

El conjunto habitacional “Buenaventura” es una inter-
vencién de cardcter privado, fue disefado y cons-
fruido por “Ledn y Carpio Construcciones”. Su cons-
fruccion inicié en el ano 2015, utilizando un drea de
construccién de 32.000m2, en el cual se emplazan
166 casas de dos pisos, adosadas y de tipologia uni-
familiar, destinadas para abarcar hasta 4 personas
por casa, con una densidad poblacional de 259h/ha.



Grdfico 5. Mapa ubicacion de caso de estudio. Fuente: Elaboracion propia.

|:| Parroquia Machdngara

|:| Barrio Ochoa Ledn

. Condominio "Buenaventura'

1. Parque Calderéon
2. Parque Industrial
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Metodologia

El planteamiento metodoldgico de esta investigacion
tiene como finalidad cumplir con el objetivo especi-
fico 2: Identificar cudles son los problemas fisico-es-
paciales a los cuales se enfrentan los habitantes del
conjunfo “Buenaventura”.

Para el cumplimiento de este objetivo se analizaron
las 4 componentes ambientales de accesibilidad,
estudiadas en el marco tedrico: Variable territorial,
espacial y de transporte, asi como las BAU (Barreras
Arquitectdnicas Urbanas) y BAC (Barreras Arquitecto-
nicas de comunicacion. En base a estas variables es
importante reflexionar cémo a partir de los problemas

fisico-espaciales surge la desigualdad.

La metodologia utilizada para esta investigacion es
de cardcter mixto, puesto que se hace uso de herra-
mientas cuantitativas y cualitativas. Para responder a
estas variables se considera oporfuno realizarlo bajo
fres escalas de medicién: Macro, meso y micro.

A nivel macro se analizaron las variables territoriales
y de transporte, puesto que esto implica la conexién
con la ciudad en base a la movilidad y cercania con
equipamientos bdsicos, en cuanto a la escala meso
se analizé el entorno inmediato y el acceso al trans-
porte publico, finalmente en la escala micro, se eva-
lué el estado de la infraestructura urbana.

Para la metodologia cudlitativa se optd por realizar
entrevistas semiestructuradas, con preguntas basa-
das en las variables antes mencionadas, esto con el
propdsito de conocer la perspectiva de los habitan-
tes e identificar los problemas a mayor profundidad,
para posteriormente corroborar o contrarrestar la in-
formacién obtenida.

Entrevista
La entrevista planteada se aplicd a un total de 6 per-

sonas de edades entre 18 y 44 anos, se procurd entre-
vistar a personas que usen otros medios de fransporte

que no sean de cardcter privado. La entrevista se rea-
iz en 3 partes en base a las escalas macro, meso y
micro:

La primera parte abordd preguntas en relacién a la
variable territorial y fransporte, en donde se obtuvo in-
formacién de los medios de transporte mds utilizados,
que tan satisfechos se encuentran los habitantes con
relacion al tfransporte publico, cudles son los motivos
de desplazamiento primarios y secundarios, y a su vez
descubrir si el tiempo vy la distancia son barreras que
dificultan la realizacién de las actividades cotidianas
de los habitantes.

La segunda parte responde a la variable igualdad es-
pacial, en donde se realizan preguntas relacionadas
al tipo de actividades que se pueden hacer dentro
del territorio en un margen de 400 metros, y qué tan
conformes estdn con dichas actividades vy si esto influ-
ye de alguna manera en su dia a dia.

La tercera parte se basd en preguntas relacionadas a
la infraestructura urbana vy si esta incide de forma posi-
tiva, negativa o neutra al momento de realizar sus des-
plazamientos, lo aptas que se encuentran para perso-
nas con movilidad reducida, y si supone un problema
para el desarrollo de sus actividades. Finalmente se
transcribieron las entrevistas y se tabularon los datos.



Variable Metodologia Instrumentos Herramienta
Cartografia Mapas relacién con proyectos de movilidad. Qgis
Mapa ubicacion equipamientos mayores y mds cercanos. | Geoportal Cuenca
Territorio y ) » Tiempo y distancia a equipamientos en distinfos modos Google Maps
transporte Fichas de movilidad |y trgnsporte. Moovit
q Nivel de satisfaccidn con el sistema de transporte, y la . .
Entrevistas
Ubicacion de la vivienda. Habitantes del condominio
S {\JAopg oreoldg\}pflue30|o (C;‘.OO mglfros). - y Qgis
sos de suelo: Vivienda, educacion, recreacion, predios Geoportal Cuenca
. vacios comercio, distribucion de paradas de buses.
Espacial y
fransporte
o Perspectiva de los habitantes con respecto a las activides Habitantes del condominio

que les brinda la zona.

Barreras de
Arquitecténicas

Caracteristicas de la calle, obstaculos, dimenciones,

Fichas fisico-espaciales, ~='~~S1 - Observacion
senalizacion, moviliario urbano, pasos peatonales, etc.
Levantamiento L. ’ L . .,
fotografico Tramos de calle, andlisis de obstdaculos, diseno universal Observacion
Entrevistas Nivel de satisfaccion en infraestrucutra. Habitantes del condominio

Grdfico 6. Metodologia. Fuente: Elaboracién propia.
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Variable Territorial y Transporte

Para la variable territorial y transporte se realizd un
andlisis a nivel macro con la intencidén de determinar
la relacidon que tiene el conjunto habitacional “Bue-
naventura” con el drea consolidada de la ciudad,
mediante el del uso de mapas cartogrdficos.

En el (Grdfico 8) se realizd una seleccion de equipo-



mientos en base a las categorias de abasto, salud,
recreacion, bienestar, educacién, seguridad, gestién,
cultura, fransporte y deporte. A partir de estas cate-
gorias y se escogieron los equipamientos mayores de
la ciudad, y los mds cercanos al condominio. Posterior
a la seleccién de equipamientos se establecieron 3
radios de 400 metros, 3500 metros y 9500 metros de
esta manera se identificaron la cantidad de equipa-
mientos presentes en la zona, y cuales son de dificil
acceso.

Para complementar la informacién cartogrdfica, se
realiz6 una ficha en donde se establecen los tiempos
y distancias requeridos para acceder a los equipa-
mientos seleccionados, fomando como punto de
partida la entrada al condominio, la ficha recopila in-
formacion en diferentes formas de movilidad (vehicu-
lo, fransporte puUblico, a pie), de esta manera se podd
evaluar si el fiempo de desplazamiento que destinan
los habitantes del condominio “Buenaventura” es
conveniente o no (Grdfico 7).

Paralarecoleccion de los datos de tiempo en vehicu-
lo privado, se utilizd la herramienta digital de Google
Maps, la cual marca el tiempo y la distancia desde
un punto de partida hasta el lugar de destino, los da-
tos de esta herramienta varian puesto que considera
el fréfico dependiendo de la hora, por esta razén se

tomaron todos los datos de tiempo dentro de la hora
pico (13h00).

En cuanto a la recoleccién de datos en transporte
publico (buses urbanos) se utilizd la herramienta di-
gital Moovit, la cual fue desarrollada en Israel y ac-
tualmente es considerada como la aplicacién de
fransporte publico mds utilizada en el mundo. Esta
herramienta marca el lugar de la estacién de bus, la
cantidad de lineas de buses que se deben tomar y
el fiempo del vigje, considerando, el trayecto a pie.
(Moovit, sf). Antes de tomar los datos, se realizé una
prueba en el sitio utilizando las dos herramientas, con
el objetivo de corroborar la informacion.

En relacion con la variable transporte, se hizo uso de
cartografia sobre la canfidad de lineas de buses ur-
banos que dan cobertura a la zona vy, si las mismas
conducen a los equipamientos seleccionados ante-
riormente (Grdfico 9) esto nos permitird determinar
si el sistema de transporte puUblico vincula el condo-
minio “Buenaventura” con la ciudad, o si por el con-
frario es una componente que perjudica el nivel de
accesibilidad. Del mismo modo, se realizaron mapas
en donde se observa la conexién entre los proyectos
mds importantes de movilidad en Cuenca (Tranvia y
ciclovia) con el condominio “Buenaventura” (Grdfico
9).
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Grdfico 7. Ficha de tiempo y distancia. Fuente: Elaboracion propia.
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En base a la cartografia realizada, se puede verifi-
car que los equipamientos mds importantes de la
ciudad son poco accesibles para los habitantes del
condominio “Buenaventura”, pues para llegar a ellos
es necesaria la movilidad motorizada. El tiempo de
movilizacién en transporte publico aumenta en un
45.36% al tiempo de vidje en vehiculo privado, mien-
tras que desplazarse a pie resulta desproporcional y
poco aplicable para el dia a dia de los habitantes,
pues los desplazamientos superan los 78 minutos de
vigje (Grdfico 7).

Los equipamientos bdsicos mds cercanos al condo-
minio se encuentran mayoritariamente dentro de un
radio de 3.5km, en donde todas las categorias (Grd-
fico 8) estdn presentes a excepcidén de bienestar so-
cial y gestién, sin embargo, pese a que las distancias
y los tiempos de vigje se reducen en un promedio
de 20 minutos, sigue siendo necesaria la movilidad
motorizada, pues el tiempo mds corto de desplaza-
miento a pie es de 35 minutos y el mds largo de 70
minutos.

Las Unicas categorias que no requieren de transporte
publico o privado son: recreacién y educacion, que
se encuentran denfro de un rango de 400m y acce-
der a las mismas ocupa un tiempo de 7 y 10 minutos
respectivamente. Cabe mencionar que el equipa-
miento de educacién es Unicamente una escuela
con un grado de Educacién General Bdsica que no
contempla el Bachillerato General Unificado.

A pesar de que el tiempo de desplazamiento entre
los equipamientos mds cercanos y los equipamien-
tos mayores de la ciudad se reduce en un promedio
de 20 minutos, en gran parte de categorias, no es el
caso de transporte y cultura, las cuales se encuen-
fran fuera del radio de 3.5km teniendo un tiempo de
vigje similar al de los equipamientos mayores (Grdfi-
co 8).

Simbologia
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L
[]
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Equipamientos Mayores

Equipamientos mds cercanos

=== Hidrografia

Categorias
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o ® o 0 A~ DN

10.

Abasto
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Recreacion
Bienestar Social
Educacién
Seguridad
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Transporte
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Grdfico 8. Mapa equipamientos mayores y cercanos. Fuente: Elaboracion propia.
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Grdfico 9. Mapa lineas de buses urbanos. Fuente: Elaboracion propia.
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Para referirnos a la variable transporte se puede de-
terminar que existe una desigualdad de acceso al
mismo, pues como se observa en el (grafico 9) los
nuevos y mds importantes proyectos de movilidad de
la ciudad como el tranvia y la ciclovia no se conec-
tan con el condominio. En el caso del tranvia, la esta-
cion mds cercana se encuentra a 4.6 km ubicada en
el Parque Industrial, ruta que conduce Unicamente a
6 de 23 equipamientos especificados en el (grdfico
7).

La ciclovia tampoco tiene conexidn directa con el
condominio, sin embargo, a diferencia del tranvia, si
se encuentra una ciclo-estacion y una ciclovia den-
tro del rango de 3.5km, pero la misma también esta
desconectada con el resto de ciclovias y ciclo-esta-
ciones. Esto demuestra que los habitantes del condo-
minio “Buenaventura” al no tener disponibles los gran-
des planes de movilidad de la ciudad viven en una
situacién desigual, en matiz con zonas consolidadas
de la ciudad.

Dentro del sistema de buses urbanos, solo existen dos
lineas de bus que conducen al caso de estudio, y
no son suficientes para satisfacer las necesidades de
los usuarios, a pesar de que las rutas abarcan en su
mayoria todos los destinos antes seleccionados (Grd-
fico 7). Unicamente la categoria de abasto referida

al “Mall del Rio" se desvincula con los recorridos de
los buses, sin embargo, los habitantes del condominio
mencionan no estar conformes con este servicio de
fransporte. Esto se logré determinar en base a las en-
trevistas, en donde la mayoria de habitantes tienen
como prioridad el uso del automévil y generalmente
lo utilizan para realizar tanto sus actividades cofidia-
nas, como esporddicas.

Los entrevistados consideran que pueden realizar sus
actividades en transporte publico, sin embargo, es
amplio el tiempo requerido para hacerlo. Enfrevista-
do 1: "O seaq, por el tfiempo igual tengo que salir no
sé una hora antes de llegar a cualquier lugar, mds es
por el tiempo.” ademds senalan que la frecuencia de
los buses es escasa y que en ocasiones se debe to-
mar mds de una unidad de bus para llegar al destino
deseado. Entrevistado 2: “Silo puedo hacer, pero me
toma demasiado fiempo... se demoran en pasarlos
buses, a veces no hay el bus apropiado para que me
deje en el lugar o el destino al que yo deba irme.”

También se menciona que descartan la opcidn de
vigjar en ftaxi, debido a que lo consideran un servicio
costoso, y que en algunos casos los vehiculos (taxis) no
siempre realizan el servicio en la zona donde se ubica
el condominio, es por ello que recurren al transporte
informal tal como menciona uno de los entrevistados

Entrevistado 3: “Realmente el costo de un taxi acd a
la zona donde vivimos si es sumamente caro.” Enfre-
vistado 4: “... Estuve aqui con amigas pidiendo un taxi
y en readlidad si se complica, entonces tenemos que
ver algun punto aqui de taxis... que son comunmente
los senores piratas, pero que venga acd un taxi es un
poco complicado, porque usted pide y “tac” le qui-
tan la senal o le dicen que no muchas gracias que no
pueden hacer el servicio por la distancia.”

La dependencia del vehiculo privado no solo gene-
ra que exista una desigualdad entre los habitantes
del condominio con el resto de la ciudad, sino en-
tre los habitantes del conjunto, pues no todos estdn
en la capacidad econdmica de poseer un vehiculo
privado, como es el caso de uno de los habitantes
enfrevistados, quien menciona que depende de la
disponibilidad de terceros para que le ayuden a mo-
vilizarse "“varias veces me toca llamar a mi mama que
me venga a ver, o pagar un taxi desde aqui.” “varias
veces como hoy me quedé en la casa porque ya era
madrugada, si quiero salir, pero no tengo carro en-
tonces tfengo que llamar un taxi o llamar a alguien
qgue me venga a ver."”

39



40

Analisis Meso

Variable espacial y transporte

El andlisis meso tiene la finalidad de responder a las
variables de igualdad espacial y fransporte, es im-
portante recordar que, tanto para Moreno y Angu-
lo (2009) como Alvarez (2013) la accesibilidad debe
ser vista como justicia espacial, es decir, el equilibrio
de acceso a cada una de las necesidades primarias
(equipamientos, servicios), para generar este equili-
brio de haber una correcta distribucion de usos de
suelo, de tal manera que los sectores estén en la ca-
pacidad de cubrir dichas necesidades.

Mediante mapas cartogrdficos se realizd un andlisis
de uso y ocupacién de suelo en un drea de influen-
cia de 400 metros, que es la distancia caminable en
aproximadamente 5 minutos, tomando como punto
de partida los dos accesos (principal y secundario)
del condominio.

La informacion levantada se realizé a nivel de planta
baja tales como: Lotes vacios, vivienda, comercios,
recreacion, equipamientos, entre otros. De esta ma-
nera se logré determinar la diversidad de usos de
suelo, cudles son los tipos de equipamientos o servi-
cios que se deben implementar, asi como las poten-
cialidades del sector, para posteriormente generar
lineamientos que mejoren la accesibilidad, también,
se identificaron las paradas de buses dentro del drea
establecida, y asi verificar si existe acceso al tfranspor-
te publico y en qué medida.




Grdfico 11: Parque Ciudadela de los Arquitectos. Fuente: Elaboracion propia
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Usos de suelo en planta baja
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Grdfico 12. Mapa usos de suelo en planta baja (400m). Fuente: Elaboracion propia.



Mediante la cartografia aplicada en un drea de in-
fluencia de 400 meftros, se analizaron la diversidad
de usos de suelo, en donde se determind que 68.27%
del suelo son predios vacios en donde muy pocos es-
tan destinados para el cultivo, la vivienda ocupa un
27.61% de los cuales el 99,36% pertenecen a los con-
dominios: Buenaventura, Villablanca y la Ciudadela
de los Ingenieros, la cual es la Unica que no se cierra
ala ciudad, el 0.64% restante pertenecen a viviendas
aisladas de tipologia unifamiliar con patio.

Para actividades de recreacién solamente se destina
un 1.6% del drea analizada, del cual el 31,60% es parte
del condominio “Buenaventura” es decir que Unico-
mente los residentes del lugar pueden hacer uso del
mismo, esto genera que la interaccién Unicamente
se dé enfre grupos homogéneos. Ventajosamente el
parque de “La ciudadela de los Arquitectos” (Grdfico
11) es de dominio publico, sin embargo, este parque
no es proporcional a la densidad habitacional del
sector. Ademds, el no disponer de puntos de encuen-
fro como: parques, plazas, plazoletas, etc., no permi-
te la interaccion de las personas lo que genera un
bajo indice de cohesidn social, en donde los residen-
tes del condominio no se vinculan con las personas
que viven al exterior, a pesar de que el caso de estu-
dio se ubica al frente del margen del rio Tarqui, este
no fue considerado como espacio recreativo porque

no se le ha dado ningun tratamiento o funcion para
que sea habitable

Finalmente, el 0,22% estd destinado para el comercio,
los cuales son tiendas de abarrotes de pequena es-
cala que no disponen de los insumos suficientes para
dotar todas las necesidades del hogar, pues estas no
varian entre farmacias, ferreterias, papelerias, etc.,
tanto dentro del drea de influencia como en el bao-
rrio Ochoa Ledn no existen mercados minoristas reco-
mendados por el PDOT.

Esta afirmacion se complementa con las entrevistas,
las personas mencionan que dentro del drea de in-
fluencia son contadas las actividades que se pue-
den redlizar y en ocasiones nula. Enfrevistado 6: “A
pie nada, no pudiera hacer nada porque todo estd
lejos.”, también agregan que les gustaria tener espa-
cios para recrearse: Entrevistado 3: “Recreacionar, tal
vez irme a una plaza que exista acd, un centro co-
mercial, un cine café yo que se alguna cosa, algun
centro de esos que no hay todavia acd” y que para
realizarlas no sea necesario utilizar el automaévil, como
se menciond anteriormente no todos los habitantes
tienen la capacidad econdmica, o fisica de acceder
a uno. Entrevistado 1: Poder salir a comer sin usar el
carro.” Entrevistado 3: “No tenemos para irme al mer-
cado entonces de ley me toca ir en el vehiculo™.

Otro factor que se anade al andlisis del drea de in-
fluencia es la cercania a las paradas de los buses,
pues al no tener actividades disponibles, las personas
deben trasladarse a ofros sectores, denfro de esta
zona se identificd solo una parada de bus que corres-
ponde a la linea Nro. 10, misma que estd ubicada a
150 metros del ingreso secundario al condominio, es
importante mencionar que solamente se puede ufili-
zar si se dispone de la llave, pues esta no cuenta con
guardiania o puerta eléctrica las 24 horas como es en
el caso de la entrada principal.

A pesar de que la parada de bus estd a una distancia
corta del condominio, los habitantes prefieren hacer
uso de una segunda parada de bus la cual pertene-
ce alalinea de bus Nro. 26, sin embargo, esta parada
esta por fuera del radio de andlisis, pues se encuen-
fra a 650 mefros del condominio. Una de las razones
por la que esta linea es mayormente elegida es por-
que fiene una ruta mds corta para llegar a la parte
compacta de la ciudad, por lo que el tiempo de vigje
disminuye, ademds dispone de mayor frecuencia (13
minutos) al contrario de la linea de bus Nro. 10 que
tiene un recorrido mas largo puesto que ingresa a pa-
rroquias rurales aledanas, con una frecuencia de (20
minutos).
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Analsis micro

Barreras de arquitectdénicas

La variable “Barreras de arquitecténicas” consiste en
un andlisis de las Barreras Arquitectdnicas Urbanas
(BAU) y las Barreras Arquitectdnicas de Comunicacion

(BAC), para la redlizacién de este andlisis se identifica-
ron las 2 paradas de buses mds cercanas con respec-
to alalinea de bus 26 y 10 (Grdfico 14y 29) posterior-
mente se maped el recorrido mds corto para llegar a
las mismas.

Cada ruta se dividié por tframos, los cuales se diferen-
cian cuando las caracteristicas de la calle cambian
o0 en cada cruce peatonal o vial. Esta evaluacion se
realizé mediante fichas fisico-espaciales aplicada en
cada tramo de la ruta.

Las fichas fisico-espaciales estdn basadas en los pard-
meftros del “Libro blanco de la accesibilidad” realiza-
do por Rovira y Cuyas (2003) y en las normas técnicas
del NTE INEN 2246, ademds es una adaptacién de la
ficha realizada por Ibarra y Rios (2019)

Con estas fichas se evalud el nivel de accesibilidad
que tienen las calles que conectan el condominio
con las paradas de buses, y posteriormente con los
resulfados obtenidos se pudieron identificar los proble-
mas vy las posibles soluciones.

Finalmente se realizé un levantamiento fotogrdfico
por cada framo de la ruta, para complementar la in-
formacién que no pueda ser registrada en las fichas
fisico-espaciales.
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Nivel de accesibilidad Ruta Nro.1
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Grdfico 13. Resultados Ruta Nro.1 . Fuente: Elaboracién propia.



Recorrido parada de bus Nro 26
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Gréfico 14. Recorrido hacia la parada de bus - linea 26. Fuente: Elaboracion propia.
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Grdfico 14. Resultados Ruta Nro.2 . Fuente: Elaboracién propia. Grdfico 15. Mapa de la Ruta Nro.2 . Fuente: Elaboracion propia.



Con respecto a las caracteristicas de la acera, se
identificé que dentro de la ruta Nro.1 solo dos de los 6
tramos cuentan con vias asfaltadas, espacio para cir-
culacién peatonal (veredas) e iluminacion vial, tam-
bién se detectd que los pasos peatonales existentes
no son planificados y ninguno es apto para personas
con movilidad reducida, es decir, en el caso de exis-
tir rampas, estas no cumplen con las caracteristicas
ni dimensiones minimas que recomienda el Instituto
Ecuatoriano de Normalizacién “INEN" ningun tramo
cuenta con infraestructura para personas con dis-
capacidad visual, como piso podotdctil, cambio de
textura en vados o colores llamativos en los bordillos.

Los obstéculos mds comunes son: gradas formadas
por la ruptura de la acera, gradas formadas por el
cambio de material entre tramos y textura de las vias
sin tratamiento. Otro tipo de obstdculos analizados
son los de cardcter publico y privado, como postes
de luz, senalética, rampas para el ingreso de vehi-
culos etc., que interrumpen la circulacién peatonal,
estos obstdculos se consideran como insalvables. Los
identificados como salvables son: lefreros de tiendas

en la vereda, automoviles estacionados el espacio
para el peatdn, etc. Tampoco se encontrd algun tipo
de mobiliario urbano con excepcién del tramo P2B
en donde estd presente una banca de espera en la
estacién de bus, la misma que es un obstéculo para
el resto de usuarios.

Si bien el clima es un factor externo, influye directa-
mente en la generacion de obstdculos en todos los
framos que no estdn asfaltados, como polvo, lodo,
charcos de agua, efc. Por aguello, entendemos que
las vias al no contar con el tfratamiento adecuado
consolidan condiciones precarias para los desplaza-
mientos y la movilidad en general. Asi lo establecen
algunos de los habitantes entrevistados: Entrevistado
6: "Pésima, pésima via y no dan solucién yo no sé qué
es lo que pasa, pero cada vez se llena de huecos el
material que ponen para rellenar esos huecos dura 2
dias y se vuelve a llenar de huecos. He salido a correr
un par de veces y no, no salgo mucho ademds es
mucho polvo.

La falta de infraestructura bdsica provoca que las
pocas actividades que se pueden desarrollar a pie
disminuyan, pues las personas al no estar en un entfor-
no que disponga de condiciones 6ptimas se sienten
inseguras e insatisfechas, siguen escogiendo el vehi-
culo privado como medio de transporte, afectando

a la economia de las pequeinas tiendas de abarrotes
que se encuentran en el sector. Se demostrd que esto
limita la cantidad de actividades potenciales del sec-
tor, como hacer uso del transporte publico, caminar,
ejercitarse, recrearse alrededor de los mdrgenes del
rio, pues al no disponer de iluminacién publica, vias
adecuadas, etc., descartan esta opcidn por la per-
cepcion de inseguridad que les genera, pero como
mencionan son actividades que anhelan incluir en su
vida diaria.

Esto se pudo concluir mediante lo indicado por los
habitantes entrevistados Entrevistado 6: Yo creo que
estdn poniendo alumbrado entonces, yo creo que
se va a volver un poco menos peligroso porque creo
que si es peligroso caminar por ahi.” "'Si quieren hacer
ciclovia también fuera bueno o esas caminadoras
por toda la orilla del rio fuera bueno también.” Entre-
vistado 1: "O sea si es de noche, no hay luz entonces
es complicado”. Entrevistado 3: Que haya luz publica,
Mayor comercio, porque a veces se necesita de ofras
cosas que no estdn cerca, hay que irse lejos para
conseguir lo que uno necesita. La parada de la linea
26 y ahi si nos toca caminar por el puente, entonces
es mads dificultoso y mds peligroso en la seccién de la
noche sobre todo porque no hay alumbrado publico.
Entfrevistado 4: “Con la bicicleta no podrian salir por-
que de repente se mata”.
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Levantamiento fotogrdafico Ruta 1-Tramo “A”

El framo "A" de la ruta 1 (A-1A y A-2A) que se diri-
ge ala parada de bus Nro. 16 no cuenta con ninglin
tipo de tratamiento en la acera, tfampoco tiene un
espacio destinado para la circulaciéon peatonal, ni
ciclovia, a pesar ser una calle 30 segun el Plan de Mo-
vilidad de Cuenca (2015) con un ancho de via consi-
derable para generar un diseno en donde se pueda
generar un diseno intermodal.

La ausencia de infraestructura en este tframo causa
que surjan obstdculos y cambios buscos de nivel, los
cuales fueron catalogados como salvables y publicos
dentro de la ficha fisico-espacial planteada.

Al plantear el término “salvable publico” dentro de la
ficha, hace referencia a que el problema tiene solu-
cién y es competencia del Estado.

También existen accesos hacia la orilla de los rios,
pero estos se encuentran incompletos y sin ningun cri-
terio de diseno universal, es decir que una persona
con movilidad reducida no puede hacer uso de estos
espacios de forma independiente.

Finalmente, este tramo no dispone de alumbrado pu-
blico, por lo que, en las noches, las personas no circu-
lan y la percepcién de inseguridad aumenta.

Grafico 16. Fotografia A-TA. Fuente: Eloorc(:lon propia.

Grafico 17. Fotografia A-2A. Fuee: Elaboracion propia.



Levantamiento fotogrdafico Ruta

1-Tramo “B”

El framo "B” de la ruta 1 (B-TA y B-1B) que se dirige a
la parada de bus Nro. 16. Es el segundo tramo con
mejores condiciones, sin embargo, solo es un 30% ac-
cesible, cuenta con tratamiento en la acera, fiene
un espacio destinado para la circulacién peatonal
solo en un lado de la via, esta vereda cumple con el
ancho minimo requerido, sin embargo, no es conti-
nua, tfampoco posee tratamiento para personas con
discapacidad visual, ni bordillo, ademds el alto de la
acera sobrepasa los 20 cm.

La falta de mantenimiento de la calle genera obs-
tdculos, como cambios de nivel generados por la
ruptura de la acera, vegetacion que ocupa el lugar
del peatdn, polvo y arena en el piso a causa de las
construcciones vecinas, que hacen el suelo se vuelva
resbaloso, este tipo de obstdculos, también se cate-
gorizaron como salvables publicos.

Este framo de via cuenta con cruces peatonales, sin
embargo, no son planificados, no cuentan con ram-
pas, sefalizacién vertical y horizontal.

Es el Unico tramo analizado de la Av. De los Migrantes
gue cuenta con alumbrado publico y estd disponible
para los habitantes de la Ciudadela de los Arquitec-
fos.
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Levantamiento fotografico Ruta 1-Tramo “A’”

El framo “A'" tiene caracteristicas similares a las del
framo “A", sin fratamiento de piso, ausencia de acera
peatonal y ciclovia, no cuenta con alumbrado publi-
co, etc.

También se identificaron obstdculos salvables priva-
dos, de materiales de construccién utilizados en obras
vecinas, los cuales interrumpen el posible recorrido
peatonal, asi mismo, se formas caminos alternos no
planificados, que se dirigen hacia el puente peato-
nal.

Estos espacios no permiten que las personas en gene-
ral puedan circular con tranquilidad, y mucho menos
si son personas con movilidad reducida.

Grdfico 20. Fotogra ia A-3

A. Fuente:

Elaboracion propia.




Levantamiento fotogrdafico Ruta 1-Tramo “C”

El framo "C" corresponde al puente peatonal, en el
cual se puede ver que el acceso al mismo se encuen-
fra en condiciones precarias, en donde en climas
lluviosos se convierte en un lugar inaccesible no solo
para personas con movilidad reducida, sino para la
ciudadania en general.

Este paso estd destinado Unicamente para peatones,
sin embargo, existe la presencia de motociclistas a
pesar de que no lo respetan esta restriccion.

Para impedir el paso de motociclistas en el puente
se colocd un obstdculo de madera en la mitad del
puente, sin embargo, el mismo no funciona y solo per-
judica aun mds al peaton.

Grafico 22 Fotografia C-1C. Fuente: Elaboracion b

L=
ropia.
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Levantamiento fotogrdafico Ruta 1-Tramo “D”

El framo “D" es el tframo con mejor porcentaje de
nivel de accesibilidad 37%, a pesar de ello, tiene la
mayor cantidad de obstdculos de todos los framos,
puesto que las veredas no superan los 80 centimetros
de ancho, y las rampas vehiculares ocupan la mao-
yor parte de la vereda, a eso se suman los postes de
iluminacién que hacen que el espacio libre para el
peatdn sea prdcticamente nulo.

Las rampas existentes no son planificadas y no cum-
plen con las medidas minimas, ni las pendientes ade-
cuadas para personas con movilidad reducida, ade-
mds de no esta senalizadas.

Lo mismo sucede con los pasos peatonales, en don-
de los vados estdn mal ubicados y no tienen continui-
dad con el otro lado de la acera.

Dentro de los obstdculos salvables privados, se identi-
ficaron rejas para la basura por cada casa, que supo-
nen un peligro para los peatones.

Dl gl J B _
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Grdfico 25. Fotografia D-2D. Fuente: I'Eléksgrd"c%ﬁ'ﬁrobio.



Levantamiento fotogrdfico Ruta 1-Tramo “E'

El framo “E" es el Ultimo tramo de la ruta, es una cao-
lle 10 peatonal, que tampoco tiene fratamiento de
piso, y los cambios buscos de nivel es la caracteristica
principal que convierte en inaccesible este framo, la
pendiente también se considera como una barrera
arquitectdnica urbana, pues supera el 15% d de pen-
diente.

Al finalizar el framo existe un paso peatonal que con-
duce a la parada de bus, el cual no estd correcta-
mente disefado, no posee rampas, ni senalizacion
horizontal y vertical y por el contrario se generan gro-
das que interrumpen la continuidad de segmento.

J uf o

Grdfico 26. otogra {QE-1E. Fuente: aboracién prop
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Levantamiento fotogrdafico Ruta 2-Tramo “A”

La ruta Nro. 2 tiene un nivel de accesibilidad en pro-
medio tiene mds alto que la ruta Nro. 1, los dos framos
cuentan con tratamiento en la via y aceras peatona-
les en el caso del framo "A", la acera peatonal cum-
ple con las dimensiones minimas, al igual que los otros
framos no dispone de infraestructura para personas
con discapacidad.

La senalizaciéon vertical presente que se ubica en la
vereda interrumpe el paso, lo que hace que a pesar
de tener la distancia minima esta no funcione, ade-
mds el alto minimo requerido es de 2.20, sin embargo,
las sefales de trdnsito son mds pequenas, a esto se lo
categorizdé como obstdculos publicos salvables.

También existen obstdculos generados por la ruptura
de la acera y el cambio de material, los pasos pea-
tfonales no son planificados y las rampas no cumplen
con la pendiente minima. es decir que por mds que
este tframo tenga uno de los porcentajes mdas altos,
estd lleno de falencias.

Grafico 28. Fotografia 2A-1A

Grdfico 29. Fotografia 2A-2A



Levantamiento fotogrdafico Ruta 2-Tramo “B”

Este framo corresponde a una calle 20, a pesar de ser
la via que conecta con las zonas rurales y una de las
mds importantes, no dispone de acera peatonal de
los dos lados, y el ancho de la misma es inferior a los
90 cm.

Las gradas para acceder a la escuela "Vicente Pi-
coén” interrumpen la circulacion, a este obstdculo se
lo reconoce como permanente insalvable publico.

El mobiliario de la parada de bus también fue consi-
derado un obstdculo, puesto que disminuye el ancho
de la via peatonal.

Finalmente, el paso peatonal presente, no tiene un
inicio ni un fin determinado y se encuentra en malas
condiciones, la falta de mantenimiento en la zona,
produce que la vegetacion invada el posible espacio
de circulacién peatonal, asi mismo el alto de la sena-
lizaciéon vertical no es el adecuado.

. Fotografia2B-2B. Fuente: Elaboracion propia.
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Variable Territorial

Como ya se demostré mediante la variable igualdad
territorial, el condémino “Buenaventura” tiene pro-
blemas de conexidon con la ciudad lo que provoca
y promueve la desigualdad, no solo por su ubicacién

geogrdfica, sino también por el sistema de transporte.
El Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT)
de Cuenca, a fravés de sus diagndsticos, sugiere que
dentro de un mismo sector deberia existir un minimo
de equipamientos bdsicos: abasto, salud, bienestar
social, educacion, seguridad, administracion y ges-
tion, cultural y recreacion. El sector en donde se ubica
el condominio “"Buenavenura” no cumple con esto,
pues los equipamientos que se encuentran dentro del
barrio Ochoa Ledn son: recreacién (Parque de la Ciu-
dadela de los Ingenieros) y educacién (Escuela "Vi-
cente Ledn Picdn") mientras que los equipamientos
de abasto, salud, seguridad, administracion y gestién,
y cultura, no estdn disponibles en el sector, porlo cual
los habitantes deben desplazarse por mds fiempo vy
mayor distancia a las parroquias aledanas. Incluso en
la categoria de abasto y transporte se debe acudir a
la parroquia rural Ricaurte en donde se ubica el mer-
cado “4 de noviembre” y el servicio de taxi “Radio
Taxi Ricaurte”.

El equipamiento de abasto, entiéndase “Mega Santa
Cecilia”, es uno de los mds frecuentes y se encuentra
a 43 minutos a pie, lo que reafirma que los habitantes
del condominio “Buenavenura” dependen del vehi-
culo privado para redlizar sus actividades bdsicas, vy
esto va en consonancia con lo que senala Hermida
(2016) que bajo el escenario en donde las ciudades

son dispersas el uso de movilidad motorizada es im-
prescindible, provocando que las ciudades crezcan
entorno al automdvil, siendo menos aptas para el ser
humano y en consecuencia generan mayor conto-
minacion.

Estos resultados responden a la hipdtesis planteada,
pues en términos de territorio los habitantes del con-
dominio “Buenaventura” tienen un nivel de acce-
sibilidad deficiente, lo cual afecta directamente a
la calidad de vida de sus habitantes e impide que
puedan hacer un uso correcto de la ciudad no solo
por las largas distancias, sino porque el tiempo reque-
rido para realizar dichas actividades en un medio de
fransporte que no sea privado resulta complejo para
los habitantes.

Esto se corrobora con lo que dice Handy y Niemeier
(1997) que mientras mayor sea el nimero de destinos
potenciales denfro de un rango de tiempo de des-
plazamiento o distancia, mayor accesibilidad, consi-
derando que las personas no siempre eligen el lugar
mds cercano, sino también el lugar de su preferencia.
En el mismo sentido Hermida (2018) senala que una
mejor calidad de vida, no estd Unicamente represen-
tfada por una mayor movilidad, sino por el acceso a
los destinos deseados con un menor movimiento. se-
gregacion espacial.



Variable Transporte

Como se analizé en la variable territorial el condomi-
nio “Buenaventura” geogrdficamente se ubica en un
sector poco favorable, sin embargo, para contrarres-
tar este problema es pertinente tener un sistema de
transporte publico eficiente, por esta razédn fue opor-
tuno analizar la variable transporte, en donde se de-
mostré que el condominio “Buenaventura” tiene un
nivel bajo de accesibilidad en cuanto al transporte;
pues los habitantes no estén conformes con el servi-
cio de transporte publico (buses urbanos), y los gran-
des proyectos de movilidad de la ciudad tan siquiera
estdn cerca o al alcance de ellos. Lo que consecuen-
temente provoca la exclusidn social y espacial, pues
los habitantes no pueden realizar sus actividades coti-
dianas y esporddicas sin depender del vehiculo priva-
do, ya que el transporte publico no ofrece la cobertu-
ra suficiente que los habitantes demandan.

Esto genera un impedimento de acceso a las perso-

nas hacia los lugares mds importantes de la ciudad
y de uso diario, lo cual coincide con lo que senala
Le Breton (2006) la movilidad es una herramienta que
permite que todas las personas puedan desenvolver-
se dentro de un territorio y beneficiarse de las oportu-
nidades que brinda la ciudad.

El bajo nivel de acceso al fransporte es ofra forma
en cdémo se manifiesta la desigualdad, pues los ha-
bitantes de zonas céntricas si tienen la oportunidad
de hacer uso de los bienes publicos y sistemas de
fransporte, lo cual garantiza que logren desarrollar sus
actividades facilidad, mientras que los habitantes de
zonas periféricas deben adaptarse a las pocas opcio-
nes de movilidad que tienen a su alcance.

Bajo el mismo sentido, Miralles (2002) y Gutiérrez (2013)
afirman que la movilidad es un aspecto importante
cuando se habla de accesibilidad y la ausencia de
la misma tiene la capacidad de intensificar la segre-
gacidn social y espacial dentro de la ciudad, pues
mientras mayores sean las barreras de acceso, menor
nUmero de desplazamientos, como es el caso de los
habitantes del condominio, quienes por varias oca-
siones mencionaron que tanto la distancia como las
escasas opciones que tienen para movilizarse hacen
que por ocasiones descarten la opcidn de realizar su
vigje.

Grafico 32. Fotografia parada de bus. Fuente: Elaboracion propia.
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Variable Espacial

En cuanto a la variable espacial a través de los ma-
pas cartogrdficos se determind que la diversidad de
usos de suelo es baja y que los habitantes no logran
relacionarse y desarrollar vida en comunidad debido
a gue no existen espacios destinados para ello, mis-
Mos que son necesarios para garantizar y mejorar la
calidad de vida de la ciudadania.

Los habitantes entrevistados mencionaron que de-
sean poder tener acceso a espacios publicos de ca-
lidad, ademds de poder realizar actividades bdsicas
como abastecerse o recrearse, sin tener que desplo-
zarse por largos periodos de tiempo y sin la necesidad

de ocupar su vehiculo.

Es decir que la ocupacién de uso del suelo no estd
equilibrada, lo que trae consigo problemas espaciao-
les y sociales, en donde los habitantes no tienen el
mismo la oportunidad de acceder a plazas, parques,
etc., que las personas que viven dentro de las zonas
consolidadas de la ciudad, haciendo mds notorias las
desigualdades de una zona con otra, pues el espa-
cio en los que habitan es diferentes, fragmentado la
ciudad y agravando la desigualdad y por lo tantfo la
calidad de vida disminuye.

Por ofro lado, los problemas sociales aparecen debi-
do ala ausencia de espacio publico, mientras menor
cantidad de zonas de encuentro, menor cohesién
social.

Todo esto se corrobora con lo que senala Moreno y
Angulo (2019) para que exista justicia espacial, debe
haber un equilibrio de acceso a cada una de las
necesidades con igualdad econdmica y de equipa-
mientos, al mismo tiempo Alvarez afade que para
que exista dicha igualdad debe haber una correc-
ta distribucién de usos de suelo con la capacidad
de cubrir las necesidades bdsicas a la poblacién de
cada sector, y esta manera contrarrestar el problema
qgue surge en los territorios menos aventajados.

Grafico 33. Av. de los Migrantes. Fuente:

Eloboromn propia.



Barreras Arquitectonicas

Los datos obtenidos a través de las fichas fisico-espa-
ciales nos permiten observar el porcentaje de acce-
sibilidad presente en las vias que conducen a dos de
las paradas de buses mds cercanas al condominio,
en donde a nivel general los resultados son alarman-
tes, puesto que ningun tramo supera el 50% de nivel
de accesibilidad y el framo con mejor calificacion es
del 36%.

La desigualdad de acceso a causa de las barreras de
accesibilidad comprende distintos niveles, si bien es
cierto que la teoria nos dice que las ciudades estdn
disefadas para personas antropométrica, mental y
funcionalmente perfectas (Ley Nro. 962 de accesibi-
lidad fisica para todos), no es la realidad de los habi-
tantes de condominio “Buenaventura” pues tal como
lo dice Nigro y Rodriguez (2008) las personas que vi-
ven denfro de este fipo de conjuntos de vivienda se

encuentran en una situacion de doble aislamiento fi-
sico, pues no solo estdn excluidos de la ciudad a cau-
sa de la distancia, sino también por el mal estado en
el que se encuentran estos sectores, es decir que el
enforno en el que se desenvuelven los habitantes del
condominio “Buenaventura”, no es apto ni para las
personas que gozan de un perfecto estado de salud,
vulnerando en mayor medida a las personas que su-
fren de algun tfipo de discapacidad.

En relacién con lo que menciona Nigro y Rodriguez
(2008) en donde se compara la accesibilidad con la
cdrcel, puesto que las personas con discapacidad
estdn excluidas del sistema social, es decir que estdn
privadas de su libertad, Lépez (2016) anade que las
barreras de accesibilidad son obstdculos que limitan
que las personas con movilidad reducida puedan
realizar actividades cofidianas como: caminar, pa-
sear, comprar, usar el transporte publico, etc., lo cual
vulnera el derecho a tener una vida digna, y por lo
tfanto menor calidad de vida, siendo esto ofra forma
de discriminacién, bajo este mismo sentido los habi-
tantes del condominio “Buenaventura” sufren de los
mismos efectos de discriminacién y vulneracién de
derechos que una persona con discapacidad, pues
las condiciones en las que viven también limitan sus
actividades cotidianas y esporddicas, detalladas en
pdrrafos anteriores.

Grafico 35. Fotografia entrada al puente peatonal. Fuente: Elabora-
cién propia.
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Conclusiones

La problemdtica planteada en esta investigacion
nos permite avistar las primeras luces con respecto a
los niveles de accesibilidad urbana de la ciudad de
Cuenca, partiendo de la ubicacién de los conjuntos
habitacionales emplazados en las periferias como
consecuencia del uso y valor del suelo respecto de
zonas consolidadas. Tanto el cumplimiento de estan-
dares internacionales minimos para conjuntos de vi-
vienda y la vivienda como derecho universal, cuanto
la planificacion territorial en general de la ciudad,
marcan la pauta para entender a través del caso de
estudio que, en efecto, existe un severo problema de
accesibilidad urbana.

De esta manera, al responder a la pregunta de inves-



tigacion, se concluye que el nivel general de accesi-
bilidad del condominio “Buenaventura” es bajo, por
lo tanto, afecta directamente a la calidad de vida
de sus habitantes. Esta escasez en cuanto a accesi-
bilidad produce desigualdad misma que trae como
consecuencia la segregacién socio-espacial, debido
a que los habitantes del condominio “Buenaventura”,
no viven bajo las mismas condiciones de quienes resi-
den en zonas consolidadas.

Esta desigualdad se mide a nivel territorial, en donde
para los habitantes el acceso a la ciudad es bagjo y
limitado, pues Unicamente el uso del vehiculo priva-
do permite que surja la conexion vivienda-ciudad lo
que motiva a la ciudadania optar por vivir lejos de la
urbe, bajo este mismo sentido se determind que exis-
te una desigualdad en el transporte, puesto que el
transporte pUblico no satisface las necesidades de los
habitantes del condominio, empeorando el nivel de
accesibilidad y por lo tanto la conexién vivienda-ciu-
dad, ademds los proyectos de movilidad de Cuen-
ca no estdn disponibles para la zona, marcando aldn
mdas las diferencias entre las personas que residen en
la parte urbana de la ciudad y los conjuntos de vi-
vienda social.

Con respecto al nivel de accesibilidad espacial, se
demostrd que los sectores en donde se emplazan
conjuntos habitacionales en su mayoria de vivienda
social, a pesar de densificar la zona no disponen de
espacios de encuentro, diversidad de usos de suelo,
comercio, etc., en donde desenvolverse y relacionar-
se. La falta de dichos espacios no solo es un proble-
mal fisico-espacial, también provoca en gran medida
problemas sociales, pues reduce la interaccién entre
los habitantes del condominio, sin transpolar dicha in-
teraccidén con personas externas al caso de estudio,
deteriorando el nivel de cohesidn social y la vida en
comunidad.

La escasez de espacios urbanos no es el Unico proble-
ma que afecta a las relaciones humanas, sino la cali-
dad de las mismas, el estudio demostré que el sector
no estd diseRado para personas con ningun tipo de
discapacidad, pues existe una gran cantidad de ba-
rreras de arquitectdnicas.

Enrelacién ala revisién literaria y bibliogrdfica se logrd
acceder ainformacién que abarca conceptos vincu-
lados a accesibilidad, sobre todo conceptualizacio-
nes con enfoque en el diseno universal. Sin embargo,
€es necesario mencionar que se encontraron varios es-

tudios en términos de movilidad y planificacién territo-
rial, pero no exclusivamente sobre accesibilidad. De
toda la documentacién analizada, esta responde en
su mayoria a investigaciones y estudios realizados en
Espaia, lo que denota la necesidad de mds estudios
de accesibilidad en nuestro entorno local y nacional,
con el afdn de garantizar ciudades con un futuro sos-
tenible y igualitario e inclusivo.

Se determinaron los problemas que padecen quienes
habitan en la zona del caso de estudio. Si bien en prin-
cipio, la intencién ha sido identificar las dificultades
fisico-espaciales, también se encontraron problemas
sociales. Los habitantes se mantienen denfro de un
sesgo, dado que no identifican en su totalidad, la vul-
neracién de sus derechos en referencia a la ciudad,
ademds de la dependencia al vehiculo privado que
invisibiliza los problemas fisico-espaciales existentes,
pues varios de los habitantes mencionaron que no cir-
culan peatonalmente por fuera del condominio, por
lo tanto desconocen la ubicacién de las paradas de
bus, el mal estado en que se encuentran las rutas y lo
expuestos que se encuentran los habitantes que no
disponen de vehiculo privado. Estos problemas fueron
identificados a través de las entrevistas a los habitan-
tes del caso de estudio, y aquellas aseveraciones fue-
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ron corroboradas a través de la observacion in situ.

En cuanto al estudio de barreras arquitectdnicas de
accesibilidad, este sostuvo su enfoque hacia per-
sonas con algun fipo de discapacidad. La ficha fisi-
co-espacial para la evaluacién si bien fue levantada,
por la inexistencia de infraestructura en general, no
es posible redlizar una evaluacién integral que nos
permita determinar la accesibilidad, que, si bien el es-
piritu de este instrumento estaba referido a personas
con capacidades diferenciadas, este nivel ni tan solo
es apto para personas con plenitud de capacidades.

Ha sido concluyente, tanto el desarrollo de cartogro-
fia para determinar puntos estratégicos de la ciudad
de Cuenca y los convenientes para el condominio
“Buenaventura”, cuanto fichas de movilidad para
precisar la accesibilidad entorno a las variables de
territorio y tfransporte, y finalmente fichas fisico-espa-
ciales para el levantamiento de datos.

Los lineamientos a su vez cumplen la funcion en las 3
escalas de estudio, estas son: macro, meso y micro.
La investigacién parte de un caso de estudio espe-
cifico, con problemas los cuales se han venido repli-
cando también en otros condominios emplazados en
la periferia. Estos lineamientos tienen la intencién de



conectar de forma integral la ciudad y generar con-
diciones de mayor accesibilidad en general, pues se
recomienda sean acogidos, observados e incorporo-
dos en la elaboracién de politica publica, en los futu-
ros planes de ordenamiento territorial (PDOT).

La construccién de conjuntos habitacionales dentro
del barrio "Ochoa Ledn” ha aumentado con el paso
de los anos, pues como se menciond en los capitulos
anteriores el precio del suelo en las zonas periféricas
es mds econdmico, ademds existe una alta deman-
da de vivienda a un precio asequible, razén por la
cual los constructores inmobiliarios apuntan a estos
sectores, ignorando los problemas de fondo.

Especificamente en el condominio “Buenaventura”
el valor minimo de una vivienda es de 61.000 ddlares
y los arriendos parten desde los 200 ddlares. A este
valor se lo compard con el precio referencial a las vi-
viendas que el MIDUVI destina a la clase socioecond-
mica media baja, los precios de estas viviendas osci-
lan desde los $40.608 hasta los $71.064 (MIDUVI, 2021).

Asi mismo, teniendo como referencia el precio de
la canasta bdsica familiar en Ecuador, se menciona
qgue para que una vivienda sea considerada como

asequible, se debe pagar $188,55 por el alquiler de
una casa para una familia de 4 personas (INEC, 2021),
es decir que el valor de la vivienda en el condominio
“Buenaventura” estd destinado para personas con
un nivel econdmico bajo y medio bajo.

Es necesario un nuevo andlisis de accesibilidad en un
condominio o conjunto habitacional que se encuen-
fre dentro de la zona urbana, para contrastary com-
parar el caso de estudio de la presente investigacion,
vislumbrando de mejor manera la existencia o no de
brechas y desigualdades a razdn de la ubicacién de
estos conjuntos de viviendas.

En ese mismo sentido, se recomienda redlizar un and-
lisis de accesibilidad de ofro condominio ubicado en
la periferia de la ciudad de Cuenca, para establecer
o no similitudes en referencia a los hallazgos encon-
trados en este frabajo investigativo. Asi entender si los
problemas relacionados a accesibilidad estdn aisla-
dos o guardan semejanza entre si, con el fin de resol-
verlos de igual forma, de manera focalizada o con
estrategias comunes.

El crecimiento desmesurado y desordenado de las
ciudades genera distintas adversidades para el futuro

de las mismas, por aquello se recomienda que el gas-
to e inversién publica se oriente a la generaciéon de
ciudades mucho mds accesibles y sostenibles a tra-
vés de mayor inversién, ademds en planes y estudios
de ordenamiento territorial que impidan la expansidn
hacia las zonas periurbanas, y por otro lado que ga-
ranticen el crecimiento ordenado y controlado.

Es importante aplicar mecanismos que regulen el
precio del suelo y politicas dentro de las zonas com-
pactas de la ciudad y de esta manera evitar que la
expansiéon siga surgiendo, ademds se debe dotar de
infraestructura bdsica a los sectores periféricos que
desafortunadamente ya son habitados sin estar bajo
las condiciones optimas.

La construccién de vivienda de interés social, asi
como publico son de vital importancia para garan-
tizar el derecho a la vivienda de los ciudadanos, sin
embargo, las mismas antes de ser aprobadas para
la construccién deben estar bajo los criterios minimos
estudiados en este trabajo de investigacion, es decir,
ubicacion geogrdfica, acceso al sistema de transpor-
te publico, zonas con diversidad de usos de suelo, e
infraestructura adecuada para personas con movili-
dad reducida.
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Lineamientos Macro

Mejorar el nivel de accesibilidad en las zonas periféri-
cas es fundamental para garantizar la igualdad entre
ciudadanos, esto se puede lograr a través de politi-
cas publicas que tengan como enfoque la conexidn
de la ciudad, a través del transporte publico.

Mediante la variable igualdad territorial y de franspor-
te, se determinaron los problemas que tienen los habi-
tantes de las periferias para relacionarse con la urbe,
pues el fransporte publico es escaso y deficiente, vy
a su vez los destinos potenciales se ubican a largas
distancias. A causa de estas distancias la movilidad
motorizada indispensable, es por esto que se planted
como estrategia de diseno la movilidad infermodal.

Vista la utilizacion dominante del vehiculo privado, es
necesario conectar la ciudad a través del transporte
publico.

Para lograr conectar la urbe a través de transporte
publico se deben considerar los siguientes items:

Identificar en cada parroquia puntos estratégicos
donde se puedan ubicar estaciones que estén surti-
das de lineas de buses urbanos, y que sus rutas se co-
necten con la parte mds densa de la ciudad.

Tener recorridos que no sobrepasen los 30 minutos de
vigje.

Analizar la necesidad de cada parroquia como den-
sidad habitacional, superficie, distancia, etc., parain-
corporar las estaciones que fueren necesarias.

Acceder a las estaciones de buses urbanos mediante
movilidad no motorizada (a pie, bicicleta, etc.) enun
rango de tiempo inferior a 5 minutos.

Conectar la ciudad mediante la red de ciclovia, esto
permitird diversos modos de movilizacién, benefician-
do a todos los conjuntos de vivienda existentes en el
sector.

Las rutas de las ciclovias conduzcan a las estaciones
de bus y de ofros proyectos de movilidad que exis-
tiesen, como es el caso del tranvia, garantizando la
seguridad y comodidad de la ciudadania.



=

Grdfico 36. Esquema conexidn con transporte publico . Fuente: Elaboracién propia.
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Lineamientos Meso

Dentro de cada sector debe existir un minimo de
equipamientos bdsicos recomendados por el PDOT.

En los sectores periféricos existe un déficit de equipa-
mientos bdsicos, es por esta razdén que se debe exa-
minar por sectores cuales son los equipamientos exis-
tentes y cuales son necesarios de incorporar, también
se deben identificar las potencialidades de cada
sector y aprovecharlas.

Si bien la variable Igualdad espacial realiza un and-

lisis dentro de un drea de 400 metros, para los linea-
mientos es necesario ampliar el drea de estudio, y asi
beneficiar a fodo el sector garantizando la igualdad.

Aplicando estos lineamientos en el caso de estudio,
se identificd como potencialidad el eje verde del
rio Machdngara al cual se incorporan puntos de re-
creacion y deporte conectados entre si a lo largo del
margen del rio. Para el emplazamiento de los equipa-
mientos de las categorias restantes se seleccionaron
lotes vacios que tengan frente con la Avenida de los
Migrantes y al mismo tiempo con el eje verde. Ade-
mds, se propone disefar un equipamiento de cardc-
ter publico que condense varias categorias como:
abasto, cultura (casa parroquial, etc.), bienestar so-
cial (guarderias) y gestion.

Dentro del barrio Ochoa Ledn se identificaron 6 con-
juntos de vivienda, es por esta razén que tanto los
lotes para el emplazamiento de los equipamientos,
espacio publico, como las paradas de buses, fueron
pensadas para que se encuentren a disposicion de
los habitantes del resto de condominios de sector, y
asi incentivar la relacion entre vecinos de otros con-
dominios y el uso del transporte pUblico, pues al tener
las paradas de buses cercanas a las viviendas, incen-
tivard y permitird que los habitantes hagan uso del
mismo.
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Grdfico 36. Lineamientos meso, mapa barrio Ochoa Ledn. Fuente: Elaboracién propia.
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Lineamientos Micro

En cuanto a las barreras arquitectdnicas de accesibi-
lidad se realizaron plantas y secciones viales que den
paso a la inclusién, es decir que sean aptas para las
personas con movilidad reducida en base a la ficha
fisico-espacial, fomando como criterios de disefio al
“Libro blanco de la accesibilidad” realizado por (Rovi-
ray Cuyas, 2013) y la Norma Técnica Ecuatoriana NTE
INEN 2246 (2015) en donde se toma al peatdn como
prioridad, con infraestructura para personas con dis-
capacidad.

Ademds, se considerd realizar un disefio vial a cada
framo evaluado que aporte a los lineamentos plan-
teados sobre la movilidad intermodal, para la reali-
zacién del disefo vial se tomd como punto de par-
tida los criterios de diseio y clasificacion de vias que
propone el Plan de Movilidad y Espacios PUblicos de
Cuenca (2015)

Los resultados de este diseno son espacios publicos
de calidad, accesibles para todos, mejorando las
relaciones interpersonales de los habitantes dando
paso a la diversidad. El suprimir las barreras de acce-
sibilidad permite reducir las desigualdades, y por lo
tanto se tiene como resultado ciudades mds justas.



Acera peatonal

Piso Piso Pintura en
podotdctil Senalética podotdctil bordillo
‘ | | |
| | | |
| | | |
| | | |
| |
e | |
| | I
| | i
‘ U
\ i
| ¥ i
| 1
\ i
\ ,
\ i
| £ i
| ] I
T i
\ I
_ | I
El diseno de las aceras peatonales cumple con las | -
dimensiones minimas recomendadas su correcto fun- | I
cionamiento, en donde se incorpora piso podo tdctil, H
bordillos con pintura llamativa para las personas con I

discapacidad visual, sefalética lo mds pegada al bo-
rillo y con la altura minima para que no se convierta p 1.80m 4’204’ 40 ,
en un obstdculo. . 2.50 m

14 14

1.80 m 1,20, .40
3.00m i

N
NN

Grdfico 37. Disefio acera peatonal. Fuente: Elaboraciéon propia.
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Acera ciclovia

El disefio de las ciclovias cumple con las dimensiones
minimas recomendadas su correcto funcionamiento,
es una ciclovia de doble sentido, con buffer de segu-
ridad.

.60

y 2.40m Y
y2 3.00m

NN

Grdfico 38. Disefo ciclovia. Fuente: Elaboraciéon propia.

2.40m

Buffer de
seguridad

.

T T T [ T T [ T [ [T

)

T Qg T [ T

.60

j‘ J‘

3.00m

-~
NN




Paso peatonal

Los cruces peatonales deben tener un acho minimo
de 1.50, las rampas no deben sobrepasar una pen-
diente del 2% y deben esta guiadas por diferentes
texturas en los bordes del vado, como en el vado en
si, los espacios que sean diseNados para personas
con discapacidad deben contar con el simbolo ho-
mologado de discapacidad, si la via tiene un ancho
mayor a 12 metros, el cruce bebe contar con un par-
terre central.

Simbolo

homologddo de  Cambio de

discapacidad textura en vado  Piso podotdctil
!

\
\
\
\
\
\
\
L

Grdfico 39. Disefio paso peatonal. Fuente: Elaboracién propia.
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Mobiliario Urbano

lluminacién Bancas

240m
3.60 m

.60

2.40 m . .60
3.60m i

N N
-~

NN
NN
NN

#
Grdfico 39. Disefio acera con mobiliario urbano. Fuente: Elaboracion propia.

El mobiliario urbano consiste en postes de iluminacion
tanto para la via como para el peatdn, este debe
estar colocado a una distancia que no interrumpa
la via, es por esta razén que se deja un espacio de
40 cm luego del piso podo tactil, ademds un espacio
adicional de 60 centimetros para colocar bancas y
generar lugares de estancia.

A continuacioén, se aplicaron estos criterios de diseno
en las calles evaluadas anteriormente que conducen
hacia las paradas de buses, estas vias se categoriza-
ron entre calles 30, 20 y 10.

/D
)

/




Calle 30 / Av. de los Migrantes —

—A + |

Grdfico 40. Seccion Av. de los Migrantes, framoA-A'. Fuente: Elaboracion propia.

LI

Grdfico 41. Planta Av. de los Migrantes, tramoA-A’. Fuente: Elaboracion propia.
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Calle 20 / Sin nombre
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Grdfico 42. Diseno vial. Tramo D-E. Fuente: Elaboracion propia.
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Grdfico 43. Diseno vial. Tramo 2A-2B. Elaboracion propia.
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Entrevista
Nombre:
Edad:
Ocupacion:

Igualdad territorial y de transporte

De lunes a viernes 3Cudles son los motivos por los que
se desplaza fuera del condominio?

En los fines de semana (sdbados y domingos) 3Cud-
les son los motivos por los que se desplaza fuera del
condominio?

sPara realizar sus actividades principales (de mayor
frecuencia) que medio de fransporte utiliza y por
qué?

3Y para realizar sus actividades de menor frecuencia
qué medio de transporte utiliza y por qué?g

Normalmente, zPuede resolver sus desplazamientos
en transporte publico 3Estd satisfecho con el servicio?
3Qué problemas identifica?

Cudndo realiza actividades secundarias como abas-
tecimiento o recreacién sOpta porir alos lugares mds
cercanos a su vivienda o elige un lugar sin importar la
ubicacién? sUn ejemplo?

La ubicacién de su vivienda slimita hacer sus activi-
dades cotidianas o esporddicas? 3Cudles?

s3Alguna vez ha necesitado frasladarse y no pudo ha-
cerlo porque no tuvo forma de movilizarse? 3Cémo
fue? 3Con qué frecuencia ocurre?

sHa pensado en cambiar su lugar de residencia para
encontrarse con mds cercania a la ciudad? zPor
qué?

Igualdad espacial

3Cudles son las principales ventajas de vivir en el con-
dominio "Buenaventura? 3Y cudles son los principales
problemas?

2Qué cosas de las que hace habitualmente puede
hacer a pie desde su vivienda?

2Qué actividades le gustaria tener disponibles al mo-
vilizarse a pie desde su vivienda?

Barreras Arquitecténicas Urbanas y de Comunicacion

2Qué opina sobre las condiciones de la via principal
de ingreso a su casa (Av. de los Migrantes) 2

sConsidera que las calles son adecuadas para que
ninos, ancianos y discapacitados se puedan movili-
zare zPor qué?

s3Desde la parada de bus hacia su vivienda es facil
llegare 3Qué problemas tiene?

sConsidera que la sefnalizacion de las vias hacia la
parada de bus es Optima? 3Por qué?

3Qué cosas del barrio le gustaria mejorar?



Listado de entrevistados

Ficha fisico-espacial

Sistema de evaluacion

‘ Cédigo de segmento

Barreras Arquitectonicas Urbanas (BAU)

Género

Edad

Ocupacion

Femenino

18 anos

Estudiante y
afleta

Femenino

44 anos

Comerciante

Femenino

35 anos

Docente

Existencia de acera inui
0-15% 16:30% 30% < Continuidad en la acera
) s | N nva [ s ] Mo
Pendiente de segmento
100% 50% 0% 00% | 0% o | 0% | 0%
Acera
Acera Poco accesible Accesible Muy accesible
0-89cm 90-149cm 150cm <
Peatén
0% 50% 100%
] 0-69cm 70-120cm 120cm <
Ciclovia
0% 50% 100%
7 Buffer) 0-39cm 40-60cm 60cm <
‘ona Buiier)
0% 50% 100%
. . B Segregada ‘ Compartida ‘ No existe | Diferenciacion ‘ N/A ‘ Si ‘ No
Tipo de ciclovia eueen
00% | 100% | 0% |entre cicloviayvia [ o% | l00% | 0%
Concreto Piedra Cerdmica Sin tratamiento Otro
Material de la acera 100% 100% 100% 0% 100%
Excelente Bueno Regular Malo Pésimo
Estado de la acera
100% 75% 50% 25% 0%
Via mayor a 30k/h con bordillo Existencia de piso podotact Alto de la acera
s | No | wA si I No 02cm | 21-40cm | 40cm< | N/A
w00% | 0% | - 100% | 0% 100% | 6% | 3w | o
Paso peatonal
" N Pendiente del vado (Inicio) Pendiente del vado (Final)
) Continuo Isla No existe
Tipo de paso peatonal 012% | 13%< | waA 012% | 13%< | NA
100% 100% 0% w00% | 0% | - o0% | 0% | -
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si [ Mo [ A si [ No [ wa si No [ wa
100% | 0% [ o% 100% | 0% [ oz 100% 0% [ -
Desnivel enfre vado y acera (inicio)|Desnivel entre vado y acera (Final) |Linea de pare antes del paso cebral] ~ Ancho minimo de dos metros
02cm | 2cm< | w/A 02em | 2em< | /A si [ N [ wa s | No | WA
0% | 0% | 0% 00% | 0% | 0% 100% | 0% | 0% 100% | 0% | 0%
Cambio de fextura en vado (Inicio)| Cambio de textura en vado (Final) Pintura en bordillo (Inicio) Pintura en bordillo (Final)
Si [ No T NA Si [ No T NA Si [ No T NA Si [ No T NA
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0% | 50% | 100% | -
Tipo de vado (Inicial) Planificada__[No planificada | Tipo de vado (Final) [ Planificada__ No planificada
100% | = A | o=
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0 16 mas . o 0 16 mas
o Permanente insalvable publico
Permanente salvable publico T00% 0% 100% 0%
. 0 16 mas , e insaivable privad 0 16 mas
Permanente salvable privado T00% % ermanente insalvable privado 100% %

Cambios bruscos de nivel

Femenino

20 anos

Estudiante

Gradas deprimidas

Gradas de disminucion de
empinamiento de la acera

Gradas formadas por
ruptura de acera

Gradas formadas por
cambio de material

Femenino

47 anos

Contadora

Maculino

29 anos

Arbitro de
fUtbol

S| [ No sl NO sl [ no sl )
100% | % 100% 0% 100% | % 100% | 0%
Mobiliario urbano Si No Estado del mobiliario Bueno | Regular | Malo N/A

100% 0% urbano 100% 50% 0% -
Basureros Basureros
Bancas Bancas
Bebederos Bebederos
Barreras Arquitecténicas de Comunicacién (BAC)
} ) No No ! No No
Altura minima (2.10m) en Si cumple cumple | existe i cumple cumple | existe
sefializacion vial Cambio de color en vado
100% 50% 0% 100% 50% 0%
Sefalizacién de espacios . No No . No No
para discapacitados con Sieumple | cymple | existe Sefializacién en ciclovia Sicumple | cymple | existe
simbolo homologado 100% 50% 0% 100% 50% 0%
. No No o
Sefalizacion vial pegada Si cumple cumple | existe Estado de sefalizacion Bueno | Regular | Malo N/A
al bordilo de paso cebra
100% 50% 0% 100% 75% 25% 0%
lluminacion vial Si ‘ No S No
lluminacién peatonlal
100% [ o ° 100% 0%
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El valor fundamental de la vida urbana es un nivel
alto de acceso. (Lynch, 1984)

-'w“p-'



	Objetivos
	Hipótesis
	Pregunta de investigación
	Abstract
	Resumen
	Dedicatoria
	Agradecimientos

