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Resumen

12

Los campus universitarios constituyen nodos importantes dentro de la trama urbana. Por ello, resulta
importante estudiar las condiciones de movilidad alrededor de ellos. En este estudio, se fomaron como
casos dos campus de la Universidad Catdlica de Cuenca para analizar cémo influye el entorno ur-
bano en la movilidad de los estudiantes que se desplazan en modos no motorizados o en transpor-
te publico. Se utilizd una metodologia mixta, a través de entrevistas, observacién no participante y
fichas fisico-espaciales. Se concluye que el entorno urbano vy la infraestructura son determinantes al
momento de decidir el modo de transporte y, en los casos de estudio, inhiben la movilidad sustentable.

Palabras Clave: Movilidad, Modos no motorizados, Transporte PUblico, Campus universitarios, Cuenca.

Absitract

University campuses are important nodes within the urban fabric. Therefore, it is important to
study the mobility conditions around the campuses. In this study, two campuses of the Catho-
lic University of Cuenca were taken as cases to analyze how the urban environment influences the
mobility of students who travel by non-motorized modes or public transportation. A mixed me-
thodology was used, which included interviews, non-participant observation, and physical-spa-
fial cards. It is concluded that the urban environment and infrastructure are decisive when de-
ciding on the mode of fransportation, and in the case studies, they inhibit sustainable mobility.

Palabras Clave: Mobility, Non-motorized modes, Public Transportation, University Campuses, Cuenca.
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Problemdtica y justificacion

El uso predominante de gasolina y diésel es una
fuente importante de emisiones de gases de efec-
to invernadero y contaminantes atmosféricos que
tienen impactos negativos en la salud humana.
Las enfermedades respiratorias son una de las
principales causas de muerte en el mundo, y se
espera gue su numero aumente en el futuro cer-
cano debido a la mala calidad del combustible
y a los altos niveles de contaminacion del aire.
(OPS,2021).

En Ecuador, el 88,62% de los combustibles usados
son gasolina, seguido por el 11,12% de diésel. Entre
1997 y el 2011, el cambio climdtico y la contami-
nacién del aire por los combustibles fésiles estdn
infimamente conectados. La quema de combus-
fibles hace dano a nuestra salud directamente
al producir contaminantes; y es ahi donde llegan
no solo problemas ambientales sino también de
salud. Partiendo con esto, las enfermedades res-
piratorias ocuparon el quinto lugar entre las princi-
pales causas de muertes del Ecuador. Para el ano
2020 se tendrdn 3.405 casos de muerte por enfer-
medades respiratorias (MSP, 2012).

Ecuador tiene un combustible que no cumple con
los esténdares de calidad que rigen en Europa, re-
ferenciales para generar menos contaminacion,
revelando asi enfermedades respiratorias en todo
el pais. (MSP, 2012). Aun asi, se da uso a estos com-
bustibles dentro del Ecuador, en donde el 81,8% se
transporta en transporte publico, 10,9% en vehicu-
lo particular, 3,1% en taxi, 2,3% caminando, 1,2 %
en bicicleta y 8% en ofro modo (MSP, 2012).

En el caso de la ciudad de Cuenca, el nUmero
de vehiculos crece 4 veces mds rdpido que el nU-
mero de personas, lo cual serd inmanejable en
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pocos anos (Orellana, 2020).

Hasta finales del siglo XX se espera que una solu-
cion seria construir calles mds anchas, distribuido-
res de trafico y pasos deprimidos; pero durante los
Ultimos anos, los planificadores se han dado cuen-
ta de que estas acciones tienen el efecto contra-
rio: aumentaban el nimero de vehiculos (Orella-
na, 2020).

Actualmente, se ha propuesto un enfoque de “pi-
rdmide invertida de movilidad” que se centra en
ofrecer soluciones de transporte mds eficientes y
sostenibles para las necesidades de los usuarios de
la movilidad, priorizando los medios de fransporte
mds limpios y sostenibles, como la bicicleta, el
transporte publico y la movilidad activa, en lugar
del uso del vehiculo particular.

Segun este enfoque, la planificaciéon de la movi-
lidad urbana debe seguir un conjunto de priorida-
des: En primer lugar, los modos “activos” (caminar
o usar bicicleta) para los desplazamientos cortos
y garantizar la accesibilidad para las personas
que tienen algun impedimento. En segundo lu-
gar, se debe priorizar el transporte publico y co-
lectivo, garantizando la seguridad y confiabilidad.
En tercer lugar, planificar el transporte logistico
para garantizar el abastecimiento y funciona-
miento de bienes y servicios. Finalmente, el frans-
porte vehiculo particular representa el segmento
menos eficiente de la movilidad. Se ha demostra-
do que este enfoque tiene efectos positivos en la
economia local, mejora la calidad de vida y pre-
viene en fermedades derivadas del sedentarismo
(Orellana, 2020)

Ecuador se enfrenta a desafios importantes en tér-
minos ambientales, de salud y movilidad. La adop-
cidn de politicas y prdacticas de transporte sosteni-
ble es fundamental para abordar estos problemas
y mejorar la calidad de vida de la poblacién.

En este senfido, los centfros educativos, especial-
mente las universidades, son casos de estudio re-
levantes debido a la alta cantidad de vigjes que
generan diariamente. Los estudiantes, profesores
y personal administrativo se desplazan hacia y
desde los campus universitarios, lo que representa
una gran demanda de fransporte.

Al utilizar las universidades como casos de estudio,
se pueden identificar oportfunidades para imple-
mentar soluciones innovadoras y sostenibles en el
dmbito de la movilidad. Esto puede incluir la pro-
mocidén de modos de transporte no motorizados
como caminar y andar en bicicleta, la mejora del
transporte puUblico, la implementacidon de infraes-
tructuras adecuadas, como ciclovias y paradas
de autobuUs, y la concientizacion sobre la impor-
tancia de una movilidad sustentable.

Comunidad Universitaria

En relacién con la comunidad universitaria, Cuen-
ca cuenta con 5 universidades emplazadas por
toda la ciudad, aumentando un sin nUmero de-
desplazamientos diarios. El tejido social universita-
rio es una de las claves para iniciar procesos de
participacion en torno a la movilidad sustentable.
Tomando en cuenta esto, hay que reconocer las

diversas realidades territoriales de las universida-
des a la hora de disenar las estrategias o planes
de actuacion de movilidad sostenible, y contar

con la participacion de la comunidad universita-
ria en el disefio y ejecucién de los mismos.

Se selecciond la Universidad con el menor indice
de movilidad sustentable, que fue la Universidad
Catdlica de Cuenca, con un indice del 0,47% ba-
sado en el indice de movilidad sustentable (Liac-
talab, 2018). Se enfocd en sus dos campus univer-
sitarios mds grandes, el Campus Central (Fotgr.1)
y el Campus Panamericana Norte (Fotgr.2), los
cuales estdn conectados por un eje vial. Estos
campus se encuentran situados en una de las vias
mds conflictivas de la ciudad, la Av. de las Améri-
cas. Al igual que el campus de la Panamericana
Norte, ambos se encuentran en grandes avenidas
donde se da prioridad al vehiculo y no se toma en
cuenta al peatdn universitario.

La solucién a los desafios de movilidad y contami-
nacién no es un cambio simple en el sistema fradi-
cional de transporte. Es necesario abordar el pro-
blema desde diferentes perspectivas, y el dmbito
educativo es un punto de partida clave.

Reducir las emisiones contaminantes y disminuir el
numero de vehiculos dentro de los campus univer-
sitarios son medidas importantes para fomentar un
cambio hacia una movilidad mds sostenible. Esto
implica priorizar a los peatones, fomentar el uso de
bicicletas y promover el transporte publico como
opciones preferentes de desplazamiento.

La educacion desempena un papel esencial en
el desarrollo de sociedades sostenibles. Garanti-
zar el acceso a la educacion para toda la pobla-
cion, incluyendo a los sectores desfavorecidos, y
promover la conciencia sobre la importancia de
la movilidad sostenible son pasos necesarios para

lograr un cambio positivo.

Esimportante tener en cuenta los Objetivos de De-
sarrollo Sostenible (ODS) establecidos por las No-
ciones Unidas. Estos objetfivos proporcionan una
guia para abordar de manera integral los desafios
ambientales, sociales y econdmicos que enfren-
ta nuestro mundo, y la promocién de la movilidad
sostenible estd estrechamente vinculada a varios
de estos objetivos, como el ODS 11 sobre ciuda-
des sostenibles.

Por lo tanto, partiendo con garantizar movilidad
sostenible en campus universitarios, se da un en-
foque al ODS 11 Ciudades y Comunidades Soste-
nibles (Lograr que las ciudades sean mds inclusi-
vas, seguras, resilientes y sostenibles), tomando en
cuenta la meta 11.2. El cual menciona que es fun-
damental proporcionar el acceso a sistemas de
fransporte seguros, asequibles, accesibles y soste-
nibles para todos, y mejorar la seguridad vial, en
particular mediante la ampliacién del fransporte
publico, prestando especial atencién a las nece-
sidades de las personas en situacion de vulnera-
bilidad.

Kristie Daniel (2018) menciona que en el 65% de los
1,2 millones de casos de muerte por accidentes
de trdnsito que se producen cada afo en todo el
mundo, la victima es un peatdn; en el 35% de esos
casos las victimas fatales son ninos".Por lo tanto,
al habilitar espacios seguros para los peatones, se
reducird esa cifra. Esto demuestra que la movili-
dad sostenible no solo fiene beneficios ambienta-
les, sino que también puede contribuir a lograr la
meta global de reducir a la mitad el nUmero de
muertes y lesiones causadas por accidentes de
trédfico en el mundo.

Ademds, los medios de transporte sostenibles no
solo mejoran la seguridad vial, sino que también
determinan la facilidad con la que las personas
pueden acceder a otros servicios esenciales en
las ciudades, como la educacion. En este sentido,
el tema de la movilidad sostenible estd estrecha-
mente relacionado con el Objetivo de Desarrollo
Sostenible niUmero 4, que busca garantizar una
educacién inclusiva y equitativa de calidad.Un
sistema de trdnsito bien disenado, que fomente
los desplazamientos a pie, en bicicleta y en trans-
porte publico, no solo permitird a todas las perso-
nas participar plenamente en la vida comunitaria,
sino que también creard espacios mds seguros,
mdas limpios, mds saludables y mds sociales para
todos los ciudadanos (Kristie Daniel, 2018).

Cuenca aun puede resolver sus problemas de mo-
vilidad, tomando en cuenta que la movilidad esté
muy relacionada con el entorno urbano vy fejido
urbano en el que estos influyen mucho en la pla-
nificacion de la movilidad urbana y la calidad de
vida de las personas. La educacion es condicién
esencial para alcanzar el desarrollo de las socie-
dades. Por ello, es necesario que se garantice su
accesibilidad a toda la poblaciéon y también a los
sectores desfavorecidos, y que a su vez estos sean
como impulso a la movilidad sustentable.

Es por ello que la movilidad debe integrarse en la

politica universitaria sustentable, tanto en su plan

estratégico como en el plan de sostenibilidad de

la institucion, cumpliendo asi con los ODS rela-
cionados con la movilidad sustentable. Por esto,
resulta importante analizar cémo influye el entor-
no urbano y en qué condiciones se encuentra la
movilidad sustentable en los campus universitarios
que se encuentran en la ciudad de Cuenca.
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CAMPUS DE LAS
AMERICAS

Facultad de Medicing,
Odontologia, Ingieneria vy

Arquitectura.
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CAMPUS CIENCIAS
AGROPECUARIAS

Facultad de Ingenieria

Agrondmica y Veterinaria.
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Pregunta de investigacion
&Hipotesis
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3Como influye el entorno urbano en
la movilidad de los estudiantes de la
Universidad Catdlica que se desplazan en mo-
dos no motorizados o en transporte pUblico?

La influencia del entorno urbano en la
movilidad de los estudiantes de la
Universidad Catdlica afecta negativamen-
te al momento de desplazarse en mo-
dos no motorizados o en transporte puUblico.

Objetivos

GENERAL

Conocer cémo influye el entorno urbano en la
movilidad de los estudiantes de la Universidad Ca-
télica que se desplazan en modos no motorizados
o en fransporte publico.

ESPECIFICOS

Conceptuadlizar la movilidad sustentable y el en-
torno urbano, e identificar metodologias para su
andlisis.

Determinar las condiciones del entorno urbano al-
rededor de los campus seleccionados.

Analizar y comparar cémo influye elentorno urba-
no en la movilidad sustentable en los campus se-
leccionados.

Establecer estrategias para el mejoramiento de
las condiciones de movilidad sustentable para-

campus universitarios.
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1.1 Marco teodrico
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Al indagar en la movilidad sustentable en los
Campus Universitarios, se pretende observar los
factores urbanos que influyen en la movilidad no
motorizada y transporte publico cotidiano de los
estudiantes universitarios. Para contextualizar, se
realizé una revision tedrica de los conceptos mds
relevantes que serdn necesarios para el desarrollo
del presente proyecto. Como punto de partida,
se establecieron términos imprescindibles para el
entendimiento del tfema. Desde la pregunta de
investigacion e hipdtesis, provinieron palabras cla-
ve como movilidad sustentable, campus universi-
tarios, entorno urbano, que a continuacion serdn
definidas en base a referentes tedricos.

MOVILIDAD SUSTENTABLE

Hunziker (2016) menciona que se enfiende como
concepto de Movilidad Sustentable a la capaci-
dad para satisfacer la necesidad de la sociedad
de desplazarse liboremente, acceder, comunicar-
se, comercializar y establecer relaciones sin sa-
crificar otros valores necesarios para el desarrollo
humano y calidad ambiental, en el presente y el
futuro (Foftgr. 3).

Ascher (2009) habla sobre la importancia de com-
plementar los sistemas jerdrquicos de la movilidad
metropolitana con la proximidad, apostando por
calles en las que puedan coexistir los sistemas de
trasporte motorizados con la movilidad peatonal
y ciclista. Por esta razdn, segun Alcald y Scornik
(2015) la movilidad exige politicas orientadas ha-
cia un desarrollo de territorios equitativamente
comunicados, entendiendo asi que, se debe au-
mentar la oferta de formas de movilidad sustenta

bles saludables y ecoldgicas como: peatdn, bici-
cleta, fransporte publico, entre ofros.

Para alcanzar una movilidad sustentable, se de-
ben relacionar los medios de fransporte conla ca-
lidad de vida de las personas. De igual maneraq,
se debe buscar salvaguardar la integridad de los
colectivos mds vulnerables, como peatones, ci-
clistas o personas con movilidad reducida, dando
valor al tiempo empleado en los desplazamientos
y garantizando asi el acceso universal de la ciuda-
dania a lugares publicos (Bezerra y Taipa, 2004).
Entonces, scdémo se puede alcanzar la movilidad
sustentable dentro de la ciudad? Parfiendo desde
sus inicios, tomando en cuenta su morfologia ur-
bana e infraestructura de movilidad, empezando
desde la organizacion y planificacion urbana.

De lo anterior, el planeamiento urbano y la orga-
nizacién de las ciudades influencian de manera
directa las pautas vy las caracteristicas de la mo-
viidad vy las politicas de transporte. Los distintos
medios de fransporte mecdnico, la proporcion
de peatones o la reintroduccién de la bicicleta
son los elementos que derivan directamente del
planeamiento de ciudad (Bezerra y Taipa, 2004).

Desde ofro punto de vista, el planeamiento urbao-
no resulta ser el eje principal en la busqueda de un
desarrollo sustentable de las ciudades. Una ciu-
dad eficiente debe minimizar los desplazamien-
tos en vehiculos, siendo la movilidad sustentable
el camino ideal para esto. La movilizacién a pie
o mediante modos de fransporte no motorizado
ayuda a minimizar la contaminacién ambiental, el
uso de combustible, etc., y a su vez, permite una
mejor interaccién con el medio ambiente y mejo-
ra la salud de la poblacién (Alcald y Scornik, 2015).

Es necesario realizar un planeamiento volcado a
favorecer a los peatones, que debe considerar la
disminucidén del uso del automdvil, no solo desde
el punto de vista ambiental y de trdfico, sino como
una forma de reduccion del nUmero de acciden-
tes y atropellamientos (Bezerra y Taipa, 2004). Si
bien se sabe que el automdvil es el principal factor
que interfiere en la buUsqueda de una movilidad
sustentable, existen otros aspectos que agravan
la situacién, como la falta de sefalizacion en cru-
ces para peatones, aceras deficientes y la falta
de promocién del uso de bicicletas. Unicamente
cuando se logren solucionar estos aspectos se po-
drd alcanzar una movilidad sustentable (Valera,
2014).

El camino ideal para una movilidad sustentable se
basa en alcanzar un entorno que brinde igualdad
de oportunidades al momento de desplazarse de
un lugar a otfro, contar con fd&cil acceso vy utilizar
infraestructura carente de obstdculos,son pilares
que infegran a la comunidad y construyen una so-
ciedad digna para todos (Alcald y Scornik,2015).

MOVILIDAD DE LOS ESTUDIANTES
UNIVERSITARIOS

Durante los Ultimos anos, se ha reconocido que los
campus universitarios, dentro de la movilidad, se
caracterizan por la concentracion de actividades
en determinadas horas del dia debido a la canti-
dad de viagjes por los propdsitos de estudio y fra-
bajo en las horas pico de la manana, tarde y no-
che. Por ello, estos conforman nodos importantes
dentro de la movilidad urbana (Franco, 2014).

Los estudiantes universitarios estdn poco repre-
sentados, a pesar de que constituyen una propor-
cion significativa del publico vigjero (Khattak et
al., 2011), y es de suma importancia que todos los
estudiantes tengan acceso a movilizarse en dife-
rentes modos. A la hora de llegar y ahora de salir
del campus universitario, es fundamental que un
estudiante cuente con una buena accesibilidad
al momento de fransportarse.

El comportamiento a la hora de desplazarse vy la
eleccion del modo de transporte entre estudian-
tes y empleados es muy diferente, incluso si es-
tos dos grupos tienen facilidades similares (Zhou,
2014). Se ha observado que los estudiantes uni-
versitarios, dentro de la movilidad urbana, son un
grupo multimodal, es decir, tienden a utilizar una
variedad de modos de fransporte y demuestran
un comportamiento de viaje complejo y Unico, ya
que poseen horarios de clases irregulares y una
considerable libertad (Limanond et al., 2011). De
igual manera, segun Whalen (2013) y Scheiner
(2010), los estudiantes universitarios tienden a ufti-
lizar modos de fransporte activo con mayor re-
cuencia en comparacién con otros segmentos de
la poblacién.

Las estrategias que alienten a los estudiantes uni-
versitarios a desplazarse ufilizando un modo de
fransporte activo tienen el potencial no solo de
reducir la demanda de estacionamientos y el
impacto en el medio ambiente, sino también de
mejorar la salud de los estudiantes (Balseca Cla-
vijo, 2017). Debido a que los modos de transporte
sustentable son aquellos que implican actividad
fisica y movilidad activa, tales como caminar, ma-
nejar bicicleta e incluso usar el transporte publico,
porque normalmente implica caminar o manejar

bicicleta ya sea al inicio o al final del vigje (Sha-
nnon et al., 2006). Segun Santos et al. (2013), las
ciudades con una mayor poblacidon de estudian-
tes se caracterizan por presentar un mayor uso del
transporte publico y ofros modos de fransporte
sostenibles como caminar o usar bicicleta. Es de-
cir, en términos de sostenibilidad, los estudiantes
universitarios tienen una gran proporcién de “via-
jeros activos” (Bonham & Koth, 2010; Ripplinger et
al., 2009).

La eleccién del modo de transporte por parte de
los estudiantes tiene un impacto en el nivel de
congestion vehicular y las necesidades de esta-
cionamiento en el vecindario universitario. Estas
consideraciones son de parficular importancia
cuando grandes universidades se encuentran
en zonas urbanas criticas (Danaf et al., 2014). De
igual manera, hay que tomar en cuenta que la
eleccién de movilidad de un estudiante universi-
tario estd influenciada por diferentes factores de
tipo personal, econdmico, social, psicolégico, en-
tre ofros. Estas determinantes frecuentemente se
clasifican en dos grupos principales: objetivos y
subjetivos. Los determinantes objetivos se basan
generalmente en mediciones reales y cuantifica-
bles, y los determinantes subjetivos estdn vincula-
dos a la percepcion de los usuarios y no son de
facil medicion (Scheiner, 2010).

Zhou (2012) y Whalen (2014) coinciden en que al-
gunas de las variables cuantificables que influyen
en las preferencias de transporte de los estudian-
tes universitarios pueden clasificarse en fres sub-
grupos estrechamente interrelacionados: aftribu-
tos personales de los usuarios, caracteristicas del
vigje y presencia de la gestidon de la demanda de
fransportes.
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Los principales determinantes son: el lugar de resi-
dencia, género y nivel de educacidn universitaria
(pregrado o posgrado), el tiempo de vigje y la dis-
tancia de vigje (Zhou, 2012; Whalen et al., 2013).
Asi mismo, Delmelle & Delmelle (2012) sostienen
que el incremento en los costos de estaciona-
miento motiva a los estudiantes a ufilizar ofros mo-
dos diferentes a conducir automavil (Fotgr 4). Del
mismo modo, Bamberg & Schmidt (1998) y Shan-
non et al. (2006) coinciden en que la reduccién
del precio en el fransporte publico aumenta las
probabilidades de uso de este medio de transpor-
te, y ademds disminuye la probabilidad de utilizar
el automovil.

Los determinantes subjetivos se consideran cada
vez mds como un campo de investigacion en
las ciencias del fransporte (Scheiner & Holz-Rau,
2007). Los determinantes subjetivos mds comunes
que afectan la eleccidon del modo de transportar-
se de los estudiantes universitarios son factores psi-
colégicos, como normas sociales (restricciones),
infenciones, creencias, hdbitos y percepciones.
Del mismo modo, Scheiner (2010) identifica estas
determinantes relacionadas con factores psico-
l6gicos como actitudes, estilos de vida y prefe-
rencias de localizacién, como determinantes de
la eleccion de modo de transporte y comporta-
miento de vigje.
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ENTORNO URBANO

Se entfiende como concepto de entorno urbano
la relacién urbanistica (tanto desde el punto de
vista espacial como econdmico y social) existente
en el interior del espacio urbano entre las distintas
partes que componen la ciudad(Munizaga Vigil,
2000).

En ese senfido, el entorno urbano hace referen-
cia a la organizacion que adoptan los elementos
constitutivos de la ciudad en un momento deter-
minado del tiempo. Se encuentra conformado
por elementos urbanos reconocidos como el siste-
ma vial, espacios verdes, framas, trazados, tejidos
y equipamientos que se presentan con caracte-
risticas particulares en la conformacién de cada
ciudad. (Munizaga Vigil, 2000).

De igual manera para Friedman (2000), entiende
el entorno como todos aquellos elementos que
tiene relacién con el reconocimiento de la ubica-
cién de la ciudad y lo que esta contiene, los cua-
les pueden generar cambios significativos para la
mismay suimagen, el entorno entonces influye en
la complejidad y el entramado de las actividades
urbanas, sin embargo no las condiciona.

El entorno urbano influye en la sociedad y lugar en
el que vive, dentro del cual se encuentran facto-
res como: la calidad del medio ambiente, la dis-
ponibilidad y accesibilidad equipamiento urbano
(banquetas, bancas, dreas verdes, alumbrado pu-
blico, etcétera), el tipo de movilidad (transporte
publico y privado, a pie o en bicicleta), los niveles
de violencia o inseguridad, consideraciones eco-
némicas como el acceso a empleos y a un hogar,
disponibilidad yacceso a instalaciones para la sa

lud (hospitales), educacién (escuelas de todos los
niveles), cultura, infercambio de bienes y servicios
(mercados y centros comerciales), y por Ultimo, los
espacios publicos (calles, plazas, parques, can-
chas deportivas, dreas de esparcimiento, etcéte-
ra) (Romero, 2016).

Una de las variables que mds condiciona el entor-
no urbano es la percepcidn de seguridad, como
“un sentimiento de ansiedad y peligro ante la po-
sibilidad de ser victima de un delito” (Bjornstrom
y Ralston, 2014, p. 9). Para Avendano (2006), mu-
chas veces el miedo no se basa en “hechos y da-
tos reales”, sino que, en ocasiones, estd definido
por la percepcién de una zona (Fotgr.5).

Por ofro lado para Valenzuela (2016) sugiere que
la percepcion de seguridad no depende Unica-
mente del entorno construido sino también de las
dindmicas urbanas (usos de suelo, presencia de
personas, entfre ofras).

Las facilidades para caminar son unos de los prin-
cipales componentes para mantener un entorno
urbano sostenible. La percepcidn de inseguridad
contribuye en gran medida a reducir el tiempo
que los peatones dedican a caminar, especial-
mente en las ciudades con bajas tasas de crimi-
nalidad (Li et al, 2005 y Weinstein et al, 1996).

Entfonces, para alcanzar un entorno urbano
sustentable, se debe contar con las condiciones
econdmicas, sociales, ecoldgicas y urbanas
adecuadas para poder incrementar la calidad de
vida y el valor de su pafrimonio para todos sus
habitantes.
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1.2 Estado del arte

En tfoda la literatura analizada se identificaron tres
diferentes metodologias: cuantitativa, cualitativay
mixta, la mayoria parte de andlisis cuantitativos y
porotro lado existen metodologias basadas en la
observacion/participante y no participante.

Para evaluar los elementos de movilidad susten-
table en las universidades, se analizaron varios
estudios, de los cuales se fomaron ciertos aspec-
tos para conformar una metodologia adecuada
para el andlisis en la Ciudad de Cuenca. Se anali-
z6 informacién que contara con ciertas similitudes
en aspectos sociales, econdmicos y culturales que
pudieran compararse con Ecuador, en este caso
de Latinoamérica. No obstante, fambién se toma-
ron investigaciones hechas en otfros paises por su
aporte en distintas metodologias vy, por Ultimo, in-
vestigaciones dentro del pais.

En Argentina (Cavagliato, Arnaudo y Ydnez,
2021), el Proyecto "Sostenibilidad Ambiental y Uni-
versidad”, desde el cual se monitorea y realizan
aportes y actualizaciones a la matriz de Ciudad
Universitaria Sustentable, se basé en una metodo-
logia mixta. Las técnicas que se utilizaron para la
recoleccién de datos fueron la consulta de fuen-
tes bibliogrdficas secundarias, fuentes de datos
primarias, observaciones, entrevistas en profundi-
dad a informantes clave y encuestas al personal.

De acuerdo a Cavagliato, Arnaudoy Yanez (2021),
“El problema de la movilidad urbana es complejo
y multivariado. El paradigma de la movilidad sos-
tenible implica un abordaje de la movilidad de
las personas desde una perspectiva holistica que
involucre a multiples actores”. En este estudio, el
periodo de la investigacién cubre los anos
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2018-2021 e incluye dos etapas: en primer lugar,
la identificacién de linea de base, es decir, con-
diciones que ayudan y determinan a describir la
situacién en el estudio de caso de movilidad; el
otro es la recopilacién de datos que permite eva-
luar la incidencia de ciertas variables y acciones
sobre la movilidad de los actores. El contenido de
las preguntas alienta a las personas a reflexionar
sobre sus patrones actuales y potenciales de mo-
viidad, a la vez que intenta detectar claves para
una mejora en materia de sostenibilidad en los
desplazamientos tanto para estudiantes, docen-
tes y personal administrativo.

En Chile (Castillo Paredes, 2021), el propdsito de
este estudio fue determinar las principales barreras
ambientales y psicosociales percibidas por los es-
tudiantes que conducen a un menor desplaza-
miento activo a la universidad.

En este estudio transversal, se seleccionaron 1349
estudiantes universitarios (637 hombres y 712 muje-
res) (Castillo Paredes, 2021). Se aplicé un cuestio-
nario autoadministrado para evaluar el modo de
desplazamiento, el nivel de actividad fisica y las

barreras para el uso del aire acondicionado. El
modo de desplazamiento a la universidad se de-
finid con las preguntas: “5Coémo sueles llegar a la
universidad?e” y “3sCdédmo sueles llegar a casa des-
pués de la universidad?2”, con una seleccidén de
opciones de respuesta como caminar, bicicleta,
automadvil, motocicleta, autobuUs publico, metro/
fren y otros modos. Caminar y andar en bicicle-
ta se clasificaron como modos “activos” y ofros
modos motorizados como desplazamientos “pa-
sivos”. Se utilizaron los items relacionados con el
modo de desplazamiento y las barreras para el
uso de movilidad activa. Las principales barreras

para las mujeres fueron: implica demasiada plao-
nificacion, se necesita demasiado tiempo. En los
hombres, las principales barreras fueron: toma
demasiado tiempo, implica demasiada planifica-
cion, mucho trdfico a lo largo de la ruta, vy se en-
confraron barreras psicosociales en ambos sexos.

También en Argentina, Guerrero, Ricci y Verellén
(2018) "Environment algreen are asassessment of
Universidad Nacional del Centro de la Provincia
de Buenos Aires (UNICEN)™, enfocados en analizar
al campus como una ciudad de servicios en rela-
cion a su extensidon, densidad demogrdfica, usos
de suelo diferenciados,actividades de educacion
e investigacioén, la existencia de edificios y equi-
pamientos urbanoscomo bancos y cajeros auto-
mdticos, comedor universitario, estacionamientos,
quioscos y centros de fotocopiado, una trama de
circulacién y espacio Verde.

Como metodologia disefiaron una matriz de las
variables a estudiar como procedimiento necesa-
rio para la determinacién del “sistema de datos”.
Este recurso metodoldgico permite operacionali-
zar el tema de estudio en funcidén de dimensiones
y variables con recurso a teorias y enfoques ted-
ricos especificos. Como herramietnas utilizaron la
observacion directa y encuestas.

En relacion a la observaciéon directa se obtuvieron
fotos y descripciones de los espacios verdes para
el campus. Esos registros fueron infegrados y ana-
lizados junto con las respuestas de las encuestas.

Del total de encuestados y la observaciéon directa
como completo, se dio a conocere que unos 150
querepresentan aproximadamente el 4% de la
poblacién total, el 95 % fueron estudiantes y un 5%

docentes. En relacién a la movilidad entre la ciu-
dad y el campus, en la mayoriade los casos(90%)
vigjan en colectivo. De ese total un 5% lo hace
en auto particular y ofro 5 % en moto. En relacién
a la frecuencia con la que asisten al campus, el
53,3% manifestd que viene 5 veces por semana,
mientras que un 20% lo hace 4 veces y ofro 20%, 3
veces por semana. Respecto a la fluidez del trdnsi-
to,el 60% de los encuestados encuentra fluidez en
la movilidad; un 40% indica que es congestionada
en ciertos horarios y un 1% que estd congestion da
siempre. En relacion alequipamiento e infraestruc-
turaque ofrece el campus, el 73% de las personas
encuestadas cree que son buenas contra el 20%
gue observd que no hay sitios de resguardo en in-
vierno en relacion a la disposicién de edificios y
la abundancia de espacios descampados.En re-
lacién a las caracteristicas estéticas, el 100% de los
usuarios sometidos a la encuesta encuentran las
condiciones estéticas agradables o altamente
agradables.

Por ofro lado en México, Pérez Barbosa(2013)
“Diagnéstico de las practicas de movilidad y ac-
cesibilidad en ciudad Universitaria (UANL) para
lograr una movilidad sustentable, el propdsito del
estudio fue Identificar los factores y caractristicas
que se necesitan para lograr una movilidad y ac-
cesibilidad sustentable en el campus de Ciudad
Universitaria de la Universidad Auténoma de Nue-
vo Ledn.

La presente investigacion parte de los dos enfo-
ques: Cuantitativo y cualitativo. Se muestra un
diagndstico de la précticas de movilidad de la
comunidad universitaria y la accesibilidad que
existe. El diseno de la investigacién es no experi-
mental transversal de tipo exploratorio descriptivo.

Lo que se pretende lograr es presentar una foto-
grafia actual de la movilidad y accesibilidad de
Ciudad Universitaria de la UANL.

Como resultados obtenidos se doy a conocer que
55% utiliza el transporte publico, 44% el automovil
y el 1% usa la bicicleta o es peatdn. los que llegan
al Campus en automoévil por medio de aventdén o
ride, entonces los resulfados quedan de la siguien-
te manera: 36% automaovil propio, 64% usuarios de
transporte puUblico, ciclistas, peatones y los que lle-
van. Los alumnos son los que mds utilizan el trans-
porte publico, ademds el 1% de los que se mue-
ven en bicicleta o son peatones son alumnos. En
la categoria de estudiantes que toman transporte
publico, el 32% hace entre 46 y 60 minutos, 22%
entrel6 y 30 minutos, 21% entre 31 y 45 minutos,
20% mds de 1 hora y el 5% entre 5y 15 minutos en
el frayecto de la Universidad a su casa.

En Ecuador, a nivel local se tomo en cuenta la in-
vestigacion de Moscoso y Pena(2019), el propo-
sito del estudio era evaluar el entorno construido
en terminos de accesibilidad para la movilidad no
motorizada en el tramo de la Av.de las Américas,
en los ejes principales del tranvia 4 Rios.

Partieron de un andlisis urbano y barrial mediante
fichas fisico-espaciales con la herramienta eMaps,
planteron 8 nuevas categorias para los criterios de
evalucion en los framos evaluados, con el fin de
obtener resultados mds detallados de las variables
mds influyentes en la movilidad no motorizada.

Los resultados obtenidos en la investigo-
cidn muestran que la accesibidad dentro del
drea anadlizada se mantiene en una escala
enfre media y baja en la zona de estudio.

Ademds, esta investigacién demuestra que el en-
torno urbano desempena un papel vital para lo-
grar la cumplir los términos de accesibilidad para
modos Nno motorizados y alcanzar los objetivos sos-
tenibles deseados.

La investigacion, aunque no esté directamente
relacionada con términos educativos, sirve como
referencia metodoldgica para aplicar criterios
evaluativos en las zonas donde se encuentran los
campus universitarios.

Cada investigacién ha dejado en evidencia que,
si bien la seguridad vial y personal es una de las
principales barreras que incide en las decisiones
de movilidad, existen ofras que inhiben la movi-
lidad sustentable en los estudiantes , entre ellos:
percepciéon de seguridad, el entorno construido,
la distancia, entorno sociodemogrdfico y el mis-
mo hecho de andar en bicicleta o caminar. En
lo que respecta a la seguridad vial se destacan
como barreras la falta de infraestructura (ciclo-
vias y aceras), y también laausencia de control
policial en cruces con alta presencia vehicular.
Para efectos de la seguridad personal, resultan
importantes limitantes la percepcidon de peligro
en la zona y el género de los estudiantes, en este
marco, los estudiantes se ven mds limitadas en
sus posibilidades de caminar o andar en bicicle-
ta. Tanto en la seguridad vial como personal, el
entorno construido juega un papel fundamental.
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O 2 CASO DE ESTUDIO
&METODOLOGIA



2.1 Caso de estudio

Para la seleccidn del caso de estudio se utilizd he-
rramientas como el indice de movilidad Sustenta-
ble basado en el Grupo de Investigacién Llacta-
LAB. El indice consistid en relacionar la cantidad,
diversidad y diferenciabilidad de usos de suelo
dentro de una isocrona para tfres modos de mo-
vilidad sustentable: a pie, en bicicleta y en trans-
porte publico.

Mediante la herramienta mencionada, se dio una
comparacion entre todos los campus que se en-
cuentran en la ciudad de Cuenca, y se escogie-
ron los dos campus universitarios con el mds bajo
indice de movilidad sustentable.

Universidad del Azuay

1. Campus - Av. 24 de mayo 0,54%
2.Campus - Banos 0,52%
Universidad de Cuenca

3.Campus -Av.12 de abril 0,80%
4. Campus - Parque Paraiso 0,74%
5. Campus - Balsay 0,69%
Universidad Politecnica Salesiana

6. Campus - C.vieja 0,74%
Instituto San Isidro

7.Campus . Av.Solano 0,83%
Universidad Catélica

8. Campus - Av. Américas 0.47%
9. Campus - Manuel Vega 0.56%
10. Campus - Simén Bolivar 0.53%
11. Campus -Vargas Machuca 0.57%
12.Campus - Av. Panamericana Norte 0,34%
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Fig.1 Mapa Campus Universitarios - Cuenca,Ecuador

CAMPUS DE LAS AMERICAS

Dentro del sector de la Av. de las Américas se
encuentra el campus cenfral de la Universidad
Catdlica de Cuenca. Esta se ubica en una de las
avenidas mds grandes de la ciudad y dia a dia
combate con la movilidad no motorizada, debi-
do a que el vehiculo es la prioridad (Herndndez,
2020).

Este sector encaja en el concepto de precarie-
dad, ya que cuenta con un sistema de transporte
publico deficiente y escasez de modos no motori-
zados en la zona de influencia directa, que desde
el acceso de la Universidad seria el drea éptima
para llegar a cualquier punto caminando, pero
no cuenta con ello. Esto se refleja en su bajo indi-
ce de movilidad sustentable con un 0,47%, debi-
do a la baja calidad de accesos, senalizaciones,
mantenimiento, mal estado de vias y veredas,
cruces, distancias, etc. Debido a las problemdti-
cas que aun tiene, es un caso de estudio con gran

potencial (Garcia, 2021).
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CAMPUS CIENCIAS AGROPE-
CUARIAS

Dentro del sector Machdngara se encuentra el
Campus de Ciencias Agropecuarias, ubicado en
la Av. Panamericana Norte. Es el campus que se
encuentraenpeor estadodebido alafaltade man-
tenimiento, con calles deterioradas, falta de para-
das de autobus, falta de veredas y total prioridad
al vehiculo, lo que hace peligroso cruzar la calle.

Cuenta con aceras en muy mal estado, se hace
imposible circular por las veredas, hay escasez de
infraestructura para modos no motorizados en la
zona de influencia directa, todos los puntos de
servicios pUblicos como las paradas de bus se en-
cuenfran a 100 m desde el acceso del campus, y
solamente cuentan con una entfrada y salida, en
la que circulan por ahi mismo los vehiculos, pea-
tones y ciclistas. Del mismo modo, se refleja en su
bajo indice de movilidad sostenible con un 0,34%,
debido ala baja calidad de accesos, senalizacio-
nes, mantenimiento, mal estado de vias y veredas,
cruces, distancias, falta de seguridad, entre otros.
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2.2 Metodologia

La presente investigacién es de cardcter ex-
plicativo, debido a que se va a analizar la in-
fluencia que fiene el entorno urbano en la
movilidad sustentable de los universitarios.

Se realizé una metodologia mixta , como recurso
evaluativo, el eMAPS que permitié evaluar las con-
diciones del entorno urbano y sacarun drea de es-
tudio de ambos campus que de igual manera se
utlizd para la siguiente herramienta. Como segun-
da herramienta se utilizd la observacion directa
no participante, tanto en aforos peatonales, para-
das de buses y accesos, identificando situaciones
o0 comportamientos que solo en campo son Posi-
bles detectar y analizar. Y por ultimo entrevistas a
los estudiantes, mediante la toma de datos per-
mitieron conocer datos como los modos de frans-
porte utilizados, los motivos de estos usos, las posi-
bilidades de utilizar ofro medio de transporte y la
seguridad en relacién a la movilidad sustentable.

En funcidon de esto, se procederd a analizar vy
comparar los datos obtenidos en los campus
universitarios para, al final, establecer estrate-
gios para el mejoramiento de las condiciones
de movilidad sustentable en las universidades.

e-MAPS

Se utilizé la herramienta e-MAPS (Orellana, Que-
zada, Andino y Peralta, 2019) para determinar
las condiciones del entorno urbano de los cam-
pus universitarios. e-MAPS es un cuestionario
de preguntas cerradas que evalvua la calidad
del entorno urbano con respecto al peatdn,

mediante el andlisis de las siguientes variables
(fig.2): ruta (usos de suelo; paisaje urbano, es-
tética), segmento (camineras y aceras), cruces
(senalizacién y elementos del cruce) y cucharas
(elementos IUdicos), uso del suelo, calidad del
medio ambiente y los modos de transporte(Trans-
porte PUblico, bicicleta, automovil y peatdn).

Definicién de Area de Estudio

Parala aplicacién de la herramienta e-MAPS.ec, se
definieron las zonas de estudio para los dos cam-
pus y los segmentos de calle en donde se llevd a
cabo la evaluacién. En total, se evaluaron 17 seg-
mentos: 9 en el Campus de las Américas (fig.3) y
8 en el Campus de Ciencias Agropecuarias(fig.4).

Esta zona se definid mediante la creacion de una
isébcrona, que es el drea de estudio. Para la crea-
cién de estaisdcronay la seleccién de los segmen-
tos en cada campus, se tuvo en cuenta las calles
mds transitadas por los estudiantes y también se
consideraron las paradas de bus mds cercanas.

El levantamiento de estos datos se realizd la
cuarta semana de marzo del 2023 (20 - 24
de marzo) mediante la herramienta evalua-
fiva del Kobo Toolbox, el cuestinario evalua-
tivo se readlizd mediante el teléfono movil.

Fig.2 Variables de la herramienta eMAPS
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Fig.3 Area de estudio y segmentos evaluados - Campus de las Américas Fig.4 Area de estudio y segmentos evaluados - Campus de Ciencias Agropecuarias



Observacién no participante

La observacién directa no participante es una téc-
nica que implica observar alos participantes de un
estudio sin intferactuar con ellos de manera activa.
En lugar de participar en las actividades que se es-
tdn observando, elinvestigador se mantiene como
un observador pasivo (Elliot, L., & Gillen, M, 2013).

Un desafio de la observacién directa no partici-
pante es que puede ser dificil para el investiga-
dor interpretar el comportamiento observado sin
tener en cuenta el contexto en el que se produce.
Por lo tanto, es importante que el investigador sea
cuidadoso al seleccionar la situacién en la que
se llevard a cabo la observacién y que tome en
cuenta el contexto en el que se produce el com-
portamiento (Bogdan, R. C., & Biklen, S. K,2007).

Después de llevar a cabo el levantamiento de
la calidad urbana de ambos campus universita-
rios mediante el eMAPS, se procedié a realizar
el segundo instrumento para la metodologia: la
observacién directa no participante. Esta me-
todologia tenia el objetivo de analizar situacio-
nes o comportamientos de los estudiantes uni-
versitarios que se iban en transporte publico,
en bicicleta y caminando. También se optd por
agregar en la ficha de observaciéon (Fig. 5) una
categoria para contar otfras situaciones aparte.

Se tomd en cuenta la misma drea de influen-
cia utiizada para el eMAPS (Fig. 3, Fig. 4)
para llevar a cabo el andlisis de la observa-
cién no participante. Se analizaron 3 dias en
cada campus. Se asignd el dia lunes, que es
el dia de inicio de semana, luego el miérco-
les, que es el dia intermedio, y por Ultimo, el dia

viernes, que es el dia final de clases univer-
sitarias. Para el andlisis de cada dia se ana-
lizaron 4 horarios con el fin de analizar en
la manana, tarde y noche del mismo dia.

Para la seleccién de los horarios se fomd en cuen-
ta las horas pico al momento de llegar y salir del
campus, por el hecho de que se tenia que estudiar
en qué modo de transporte llegaban vy se iban.

Los horarios escogidos fueron:
7:00 - 8:00 am

12:30 - 13:30 pm

15:00 - 16:00 pm

18:30- 19:30 pm

Para obtener informacién mds certera, se agre-
gbé como complemento el conteo, con el fin de
conocer cudl es el modo de fransporte utilizado
por los estudiantes. Para el conteo se contd con
la ayuda de dos personas, con el fin de contar a
las personas que llegaban en transporte publico,
bicicleta u ofro modo de fransporte y los que lle-
gaban caminando. Para la recoleccién de datos
del conteo se cred una tabla de conteo que era
por dia donde se recolectaba el conteo de los 4
horarios y de los diferentes modos de tfransporte.

El fiempo de levantamiento fue de dos semao-
nas: 27 de marzo - 7 de abril. Salieron 4 fichas
por dia, y cada campus se analizd en 3 dias, lo
que daba 12 fichas por campus, en total 24 fi-
chas de observacidon y é tablas de conteo.

Entrevista

Serealizaron entrevistas a un totalde 12 personas, é
estudiantes de cada campus, dividiendo a los par-
ticipantes en 3hombresy 3 mujeres en cada grupo.
Las entrevistas se llevaron a cabo tanto enlos cam-
pus universitarios como a través de plataformas
virtuales, segun la comodidad de los estudiantes.

Para las preguntas se crearon categorias segun el
modo de trasporte que utiliza el estudiante. Para
la creacién de la ficha de entrevista, se estable-
cieron las siguientes categorias para enfrevisar a
los estudiantes (Anexo 4).

PREGUNTAS

* -Generales.
e -Accesibiidad alrededor del campus.

e -Dirigidas segun el modo de fransporte que
utilizan (transporte publico, bicicleta u oftro,
automovil y caminado).

e -Alternativa de fransporte.

Antes de redlizar las entrevistas se entrego un con-
senfimiento informado a cada estudiante , y con
la opcidn de seridentificable con su nombre o salir
como andnimo(Anexo 5).

En las preguntas infroductorias se busca desculborir
los principales problemas de movilidad que los
estudiantes han experimentado a lo largo de su

carrera, especialmente en relacién con la accesi-
bilidad en el entforno del campus universitario.

En cuanto a las preguntas relacionadas con el
modo de transporte, se indaga sobre la infraes-
fructura disponible para cada modo, como ace-
ras, ciclovias, senalizacién y paradas de autobuUs.
También se les pregunta a los estudiantes sobre las
condiciones en las que creen que se encuentran
dichas infraestructuras y si consideran que estdn
en condiciones adecuadas para utilizarlas. Ade-
mds, se les consulta sobre los principales obstdcu-
los que encuentran al movilizarse segin su modo
de fransporte.

Posteriormente, se abordan preguntas sobre la
percepcion de seguridad. Estas preguntas se co-
locaron cerca del final de la enfrevista para fo-
mentar la confianza y la honestidad por parte de
los entrevistados. Se busca obtener informacién
sobre las situaciones que generan seguridad o in-
seguridad en los estudiantes al utilizar su modo de
fransporte. Se les pide que califiquen de 0 a 5 su ni-
vel de seguridad al utilizar su modo de fransporte.

Por Ultimo, se incluye una pregunta de cierre para
que los estudiantes, en base a sus comentarios,
proporcionen recomendaciones para mejorar las
condiciones de movilidad sostenible en el entorno
del campus universitario.

El tiempo de entrevistas se planifico para no mas
de 10 a 15 minutos.

Una vez recopilada la informacién de las entrevis-

tas, se realizd el procesamiento mediante tablas,
clasificando las respuestas por temdticas, lo que
permitié organizar el material de manera siste-
mdafica.



O 3 RESULTADOS



3.1 Cdlificacién de los segmentos evaluados.

Criterios de evaluacion

Mediante el formulario proporcionado por la he-
rramienta de Kobootobox, se procedid a califi-
car cada tramo dentro de la zona de estudio de
cada campus universitario. Se tomé en cuenta la
organizacién de variables del eMaps en 8 nuevos
grupos basados en Moscoso y Pena (2019). La es-
tructura del Formulario utilizada se puede consul-
taren el Anexo 1.

Si bien el resultado de la metodologia e-MAPS.
muestra un puntaje general de las condiciones
de accesibilidad del estado actual de los framos,
fue necesario separar las mismas variables en sub-
categorias para tener una vision mds amplia de
las caracteristicas de los segmentos (Moscoso vy
Pena, 2019).

A éstas se les aplicd misma matriz y son las siguien-
tes:

Aceras

Calzada

Ciclovia

Obstaculos

Sefnalizacion

Mobiliario, vegetacion e iluminacion
Usos de suelo

Lotes

La puntuacién de los framos y segmentos se basd
en la metodologia e-MAPS.ec, en la cual se su-
man los puntajes de las variables calificadas para
obtener un total. A esta puntuacién total se le apli-
cd los criterios de evaluacion de Moscoso y Peia
(2019), donde se realizd una matriz para crear una
escala de puntaje de 0 a 5 puntos, siendo esta la
mejor (Anexo 2).

Para un mayor entendimiento, a continuacion se
explica la simbologia utilizada para los segmentos
evaluados. Se utilizd color para reflejar el rango
de puntuacién, que se muestra a continuacion:

Muy Bueno

Bueno

Regular

Muy Malo




3.1.1 CAMPUS DE LAS AMERICAS

Fig.5 Mapa general del Campus de las Américas con sus segmentos analizados y sus respectivos puntajes Fuente:Propia



AV. DE LAS AMERICAS

Los segmentos de la Av.de las Américas tienen
como puntaje un valor regular, considerado
como un segmento accesible, principalmen-
te por el buen estado en que se encuentran
las aceras. En la Fot.10 se aprecia la similitud
de la calidad entre ambos lados del segmen-
to (izg/der) y algunas falencias como la falta
de senalizacion y obstaculos temporales.

SEGMENTOS EVALUADOS

copIGO CALIFICACION
S1 9424 2,40/5
$2 6276 2,49/5
s3 1120 2,44/5
s4 6735 2,71/5

2,51/5

PUNTAJE TOTAL MAPS
48

Fig.6 Segmentos de la Av.de las Américas

Fuente: propia

SENALIZACION
0,62/5

CALZADA
3.75/5

MVI
0.75/5

|
|
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|

CICLOVIA
0/5

USOS DE SUELO
1,66/5

OBSTACULOS
4,37/5

LOTES
3,33/5



AV. DE LOS CHOFERES

En el segmento de la Av.de los choferes, es
caracterizado por la cuesta de la calle y la
falta de mantenimiento de la infraestructra
peatonal, dando un puntaje regular debido
a su estado actual. En la Fot.11 se aprecia
la calidad del segmento y algunas falencias
como grietas y vegetacion en las aceras.

SEGMENTO EVALUADO
coDpIGO CALIFICACION

S5 5424

2,27/5

PUNTAJE TOTAL MAPS
50

Fig.7 Segmento de la Av.de los choferes

SENALIZACION
1,25/5

Fuente: propia

CALZADA
2,50/5

MVI
0.75/5

|
|
e
NS |

CICLOVIA
0/5

O

USOS DE SUELO
0.83/5

OBSTACULOS
4,37/5

LOTES
3.75/5



CALLE GENERAL TORRES

En el segmento de la General torres, el pun-
taje es de valor regular, indicando que el
segmento puede ser fransitado pero con fa-
lencias como el ancho de las aceras y obs-
taculos que se ven en la Fotgr.12 como los
vehiculos parqueados que se estacionan dia,
tarde y noche.

SEGMENTO EVALUADO
cobIGO CALIFICACION

Sé6 5357

2,48/5

PUNTAJE TOTAL MAPS
52

Fig.8 Segmento de la calle General Torres

Fuente: propia

SENALIZACION
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CALZADA
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MVI
0.37/5
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CICLOVIA
0/5

USOS DE SUELO
3.75/5

OBSTACULOS
4,37/5

LOTES
4,16/5



CALLE TARQUI

La calle tarqui al igual que los demds seg-
mentos anteriores tiene un valor regular, con-
siderado como un segmento accesible pero
poco afractivo . En la Fot.13 se aprecia algu-
nas falencias como la falta de senalizacion,
obstaculos temporales y principalmente el es-
tado que se encuentran las aceras.

SEGMENTOS EVALUADOS

coébIGO CALIFICACION
s7 8707 2,27/5
s8 8017 2,06/5

2,16/5

PUNTAJE TOTAL MAPS
54

Fig.9 Segmentos de la calle Tarqui

SENALIZACION
0/5

Fuente: propia
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MVI
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USOS DE SUELO
3,75/5

OBSTACULOS
4,37/5

LOTES
4,16/5



CALLE HUMBOLDT

El segmento de la calle humboldt es el mas
deficiente de todos los segmentos. En la Fot
14 se aprecia el mal estado, las aceras estre-
chas, y los vehiculos parqueados a lo largo
del segmento hacen que elementos utiles
como postes de luz o senalizacion se convier-
tan en obstaculos y limiten a los peatones al
momento de circular.Ademds genera una
gran inseguridad debido a los muros ciegos.

SEGMENTO EVALUADO
cobIGo CALIFICACION

S9 5804 [

PUNTAJE TOTAL MAPS
56

Fig.10 Segmento de la calle Humboldt  Fuente: propia

SENALIZACION
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CALZADA
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MVI
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3,75/5
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3,33/5



3.1.2 CAMPUS DE CIENCIAS AGROPECUARIAS

Fig.11 Mapa general del Campus de Ciencias Agropecuarias con sus sesgmentos analizados y sus respectivos puntajes Fuente:Propia



AV.PANAMERICA NORTE

la Av.Panamerica Norte el puntaje de los
segmentos fienen un valor bajo, considerado
como un segmento muy poco accesible. En
la Fot.16 se aprecia la similifud de la calidad
enfre ambos lados del segmento y algunas
falencias como la falta de sefalizacion, obs-
tdculos temporales y principalmente el esta-
do que se encuentran las aceras dan una
percepcidon de inexistentes e inaccesible.

SEGMENTOS EVALUADOS

copIGO CALIFICACION
s1 5109 0,98/5 :
$2 11307 148/5 o
s3 3916 161/5
sS4 8135 1,68/5
S5 386 2,21/5

PUNTAJE TOTAL MAPS
60

Fig.12 Segmentos de la Av.panamericana norte Fuente: propia
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LOTES
3,07/5



CALLE JOAQUIN GALARZA

La calle Joaquin Galarza es la mas eficien-
te entre los tramos evaluados, el puntaje del
segmento tiene un valor bueno en compa-
racion a los demds, considerado como un
segmento accesible. En la Fot.17 se aprecia
el estado en el que se encuentran las aceras
y las rampas y algunos obstdculos como los
vehiculos estacionados.

SEGMENTO EVALUADO
cobIGo CALIFICACION

S6 4485

Fig.13 Segmento de la calle Joaquin Galarza Fuente: propia
\
|
‘ ‘
‘
CALZADA CICLOVIA OBSTACULOS
4,16/5 0/5 5/5
SENALIZACION MVI USOS DE SUELO LOTES
PUNTAJE TOTAL MAPS 1.87/5 0,60/5 1,66/5 2,91/5

62



CALLE FERNANDO PAZAN

En el segmento de la calle Fernando Po-
zan el puntaje del segmento tiene un valor
bajo, considerado como un segmento
poco accesible. En la Fot.18 se apre-
cia la inexistencia de aceras, sien-
do una calle solo para vehiculos.

SEGMENTO EVALUADO
coébIGo CALIFICACION

S7 1708 °

Fig.14 Segmento de la calle Fernando Pazan Fuente: propia
\
|
‘ ‘
‘
CALZADA CICLOVIA OBSTACULOS

4,16/5 0/5 3.25/5
SENALIZACION MVI USOS DE SUELO LOTES
PUNTAJE TOTAL MAPS 0.62/5 0,75/5 1.25/5 4,16/5

64



CALLE CORONEL REMIGIO

La calle coronel remigio, es considerado
como un segmento poco accesible princi-
palmente por las aceras estrechas en la que
se encuentran obstdculos como los postes o
la estructura de laiglesia como se observa en
la Fotgr 19.

SEGMENTO EVALUADO
cobIGO CALIFICACION

S8 4985 °

PUNTAJE TOTAL MAPS
66

Fig.15 Segmento de la calle Coronel Remigio

SENALIZACION
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Fuente: propia
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3.2 Observacion no participante

Para la obtencion de datos, se tomd como pun-
to de partida los ingresos de cada campus uni-
versitario, ya que son puntos estratégicos para
tener una visibn mds certera de cémo se mo-
vilizan los estudiantes, tomando en cuenta el
modo de transporte que utilizan tanto en los ho-
rarios de entfrada vy salida. Se realizd un mapa
de cada campus con el mismo drea de estudio
que se utilizd en la primera herramienta, toman-
do en cuenta los accesos que tiene cada uno.

En el campus de las Américas, dentro del drea
de estudio, se observaron 6 accesos principa-
les (fig. 15), de los cuales 3 son peatonales en la
Av. de las Américas (A1, A5 y Ab) y uno es vehi-
cular (A7), y en la calle Tarqui de igual manera
3 accesos (A2, A3 y A4). Del mismo modo, en el
campus de Ciencias Agropecuarias se obser-
vé su Unico acceso de entrada vy salida(fig.16 ),
ubicado en la Av. Panamericana Norte (Al).

También fue necesario readlizar la observacion
desde las paradas de bus que se encuentran
dentro del drea de estudio, siendo estas las mds
cercanas a los campus. Para el levantamiento,
se clasificaron las paradas de bus por calle. En
el campus de las Américas, las paradas mds cer-
canas estédn ubicadas en las Av. de las Américas
(P1 y P2), la tercera en la Abelardo J. Andrade
(P3) y la Ultima ubicada en la Av. de los Chofe-
res (P4). En el campus de Ciencias Agropecua-
rias, todas las paradas de bus estdn ubicadas
en la Av. Panamericana Norte (P1, P2, P3 y P4).

El enfoque fue directamente hacia los

estudiantes que transitan en modos sustentables,
por lo que se puede obtener una comprensidon
mds detallada de las actividades realizadas por
parte de los estudiantes a la hora de entrar y salir
a pie, a la hora de tomar el bus y de movilizar-
se en un modo no motorizado. El mapa se disend
como complemento para las fichas de observa-
cion (Anexo 4) para facilitar la identificaciéon de
sifuaciones y comportamientos inusuales de los
estudiantes que se movilizan en modos no mo-
torizados y en transporte publico dentro del drea
de estudio y de los cuatro horarios evaluados.

Para el proceso de informacién, se analizd de-
talladamente las fichas de observacién partici-
pante, para luego clasificar los datos mds rele-
vantes, ya que con los resultados obtenidos los
dias evaluados tenian similitudes o se repetian
ciertas actividades en los cuafro horarios ana-
lizados. Por lo tanto, en los resultados se dio un
enfoque a los horarios analizados con la infor-
macion mds relevante obtenida en los 3 dias,
y a la par con los resultados del conteo (Anexo
6), se da a conocer cudl es el modo de tfrans-
porte sustentable mds utilizado por  horario.




Fig.16 Mapa de observacion no partcipante en el campus de la Américas. Elaboracién propia Fig.17 Mapa de observacion no partcipante en el campus de Ciencias Agropecuarias. Elaboracién propia



3.2.1 CAMPUS DE LAS AMERICAS

7:00 a 8:00 am

Fig.18 Mapa de observaciéon no participante

CAMINANDO

TRANSPORTE PUBLICO

P3 - P4
Varios estudiantes llegan des-
de las paradas de bus que
se encuentran el Av. Héroes
de Verdeloma, Abelardo j An-
drade y la Av. del chofer.

72

Elaboracién propia

Ci

BICICLETA U OTRO MODO

B1

Cruzan la avenida corriendo y  Los estudiantes usan de alter-

en grupo.

nativa las aceras para poder
circular con la bicicleta.

CONTEO
El franporte publico es el modo de fransporte

mdas utlizado en este horario, seguido por ir a
caminando y al final en bicicleta.

ﬁ

158 estudiantes

i

OTROS J
38, 6% TRANSPORTE PUBLICO
144 estudiantes
o1 P1
Existen taxis que se parquean No cuentan con el mobilia-
en la avenida impidiendo el rio adecuado para esperar.
cruce al peatdén.
NUmero excesivo de estudian-

0

17 estudiantes

tes ala hora de esperar el bus.

Fig.19 Mapa de observaciéon no partcipante

12:30 a 13:30 pm

Elaboracién propia

CAMINANDO

Ci

No usan el paso peatonal ele-
vado para cruzar.

NUmero excesivo de estudian-
tes que cruzan la avenida.

BICICLETA U OTRO MODO

B1

A esta hora la mayoria circula
por el costado de la avenida,
debido al gran nUmero de es-
tudiantes que transitan en la
acera.

CONTEO
A esta hora la mayoria de estudiantes salen

caminando para llegar a su vehiculo estacio-
nado por la zona o para tomar el bus en ofro

sector.

168 estudiantes

i

OTROS
58,7%
235 estudiantes
o1
Estudiantes de la escuela
Abelardo Andrade utilizan
mds el paso elevado.

14 estudiantes



15:00 a 16:00 pm

Fig.20 Mapa de observacién no partcipante

TRANSPORTE PUBLICO

P2

Inexistencia de parada de
bus, expuestos a la lluvia y el
sol.

74

Elaboracién propia

CAMINANDO

C1
Cruzar la Av.de las Américas
en este horario es de mayor
peligro debido a la velocidad
que van los automdéviles ya
que se reduce el trdfico.

BICICLETA U OTRO MODO

B1

Reduce el frafico vehicular,
van por la acera debido a
que aumenta la velocidad de
los carros.

OTROS

o1
Cuando llueve las personas
se refugian en el mobiliario
del puente hasta que baje un
poco la lluvia.

CONTEO
Esta hora reduce el nimero de estudiantes

que llegan y salen de la universidad, aun asi
el transporte publico vuelve a ser el mds usa-

ﬁ

123 estudiantes

!

110 esfudiantes

i

9 estudiantes

43,4%

18:30 a 19:30 pm

Fig.21 Mapa de observacion no partcipante

TRANSPORTE PUBLICO

Zona oscura en la parada de
bus, genera inseguridad a la
hora de esperar el bus.

Elaboracion propia

CAMINANDO

C1
Pocos estudiantes van por el
paso elevado, la mayoria lo
hace en grupo ya que debi-
do ala falta de iluminacién se
vuelve inseguro.

BICICLETA U OTRO MODO

B1

Circulan por la Avenida debi-
do a que las aceras no cuen-
tan con una adecuada ilumi-
nacién y evitan cualquier tipo
de accidente con el peatdn.

OTROS

o1
Puestos informales, la ilumina-
cién que tienen el puesto de
comida genera seguridd al
estudiante a la hora de pasar
o esperar cerca de ahi.

CONTEO
El uso de modos no motorizados en la noche

es escaso, solamente el 1,5% sale de la viver-
sidad para ir a su hogar en bicicleta.

L)
)

198 estudiantes
% 46,2%

148 esfudiantes
75

5 estudiantes



3.2.2 CAMPUS DE CIENCIAS AGROPECUARIAS

7:00 a 8:00 am

Fig.22 Mapa de observacién no partcipante

TRANSPORTE PUBLICO

P1
Las personas que esperan el
bus prefieren no utilizar la pa-
rada de bus debido a su esta-
do y mal mantenimiento.

76

Elaboracién propia

CAMINANDO

Ci
A la hora de cruzar la aveni-
da, los estudiantes cruzan en
grupo, para obligar al auto-
movil que espere.

BICICLETA U OTRO MODO

B1

Los estudiantes usan de alter-
nativa la avenida a pesar que
las aceras son de 3 metros y
mds de ancho, encuentran
obstdculos como trailers,

OTROS

o1
Existen puestos informales
de frutas que se encuentran
parados en la acera frente
al campus,obstaculizando el
paso a los estudiantes.

CONTEO

El tranporte puUblico es el modo de transpor-
te mds utlizado con gran diferencia en este

horario.

17 estudiantes

i

15 estudiantes

12:30 a 13:30 pm

Fig.23 Mapa de observacioén no partcipante

TRANSPORTE PUBLICO

P2

NUmero excesivo de estu-
diantes en la parada de bus.

La parada de bus estd desti-
nada solo para 3 personas.

Elaboracion propia

CAMINANDO

C1
Muy pocos estudiantes pasan
por la acera del campus ya
que es un espacio dificil de
fransitar por las condiciones
en la que se encuentran.

BICICLETA U OTRO MODO

B1

Circulan por el costado de la
avenida, se reduce el nimero
de estudiantes que circulan
en bicicleta.

OTROS

o1
Al frente del ingreso del cam-
pus universitario botan una
gran cantidad de fundas de
basura generando un mal olor
todo el dia.

CONTEO
Pocos estudiantes van caminando o en bici-

cleta, en este horario predomina el transporte
publico y los modos motorizados.

ﬁ 89.3%

189 estudiantes

1

udiantes

e u%on’res

6,9%

3.8%

S
st

11
8



15:00 a 16:00 pm

Fig.24 Mapa de observacién no partcipante

TRANSPORTE PUBLICO

P2
Inexistencia de una acera en
la parada de bus, el mobiliario
se encuentra en una zona de
fierra y piedras.

/8

Elaboracién propia

CAMINANDO

Ci

Prioridad al vehiculo, no dan
paso a los estudiantes al mo-
mento de querer cruzar la
avenida.

BICICLETA U OTRO MODO

B1

Obstdculos al momento de
salir del campus en bicicleta,
los carros que van por la ave-
nida y los carros que salen del
campus.

OTROS

o1
Camiones se estacionan en
la parada de bus, tapando
la vista hacia la avenida, obli-
gando a las personas a no uti-
lizar la parada de bus.

CONTEO
Este horario es en el que existe menor concu-
rrencia de estudiantes en comparacion a los

demds horarios, de igual manera el transpor-
te publico es el mds utilizado.

ﬁ

90 estudiantes

1

14 estudiantes

i

6 estudiantes

10,4%

4,4%

18:30 a 19:30 pm

Fig.25 Mapa de observaciéon no partcipante

TRANSPORTE PUBLICO

P1

Debido a la Falta de lumina-
rias se vuelve una zona inse-
gura para esperar el bus, los
estudiantes prefieren esperar
en el costado de la avenida.

Elaboracién propia

CAMINANDO

C1
Por la noche se vuelve un lu-
gar completamente oscuro,
pocos estudiantes se arries-
gan a ir solos caminando por
el lugar.

BICICLETA U OTRO MODO

B1

No circulan por la avenida
debido a la falta iluminacién,
evitando cualquier fipo de
accidente, prefieren ir por la
acera.

CONTEO

Poca concurrencia de personas que van ca-
minando 0 en modos no motorizados por la
falta de iluminacién, el tfransporte publico es
el mds utilizado con gran diferencia.

A

90,5%

142 estudiantes

1

10 estudiantes

o1
Los estudiantes prefieren es-
perar denfro del campus
hasta que llegue su taxi o sus
familiares.

7 estudiantes

OTROS

3.8%



3.3 Entrevistas

La entrevista inici®6 con un consentimiento li-
bre, previo e informado de los participantes
en la investigacion para poder indicar su pre-
ferencia sobre el manejo de la informacion
ofrecida por ellos. Una vez firmado el consenti-
miento, se procedié a dar inicio a la entrevista.

Esta consta de preguntas generales , pos-
teriormente, se abordan preguntas especifi-
cas sobre el modo de transporte que el estu-
diante utiliza, centrdndose en aspectos como
accesibilidad  y percepcidon de seguridad.

Enlas preguntas iniciales, el objetivo era crearun
ambiente de confianza con el estudiante, por lo
gue se plantean preguntas amplias y generales
para comprender los principales problemas de
movilidad que ha tenido alo largo de sus anos
de estudio. Después, se abordaron las preguntas
sobre el modo de transporte que el estudiante
ha seleccionado previamente, enfocdndose en
diferentes modos como el autobuUs, caminar, an-
dar en bicicleta u otros modos de fransporte no
motorizados. El objetivo es comprender la expe-
riencia de los estudiantes y los principales factores
gue influyen en sus desplazamientos en el entor-
no de los campus universitarios.

Las entrevistas se habian planificado para que
cada una durara aproximadamente de 10 a 15
minutos. Sin embargo, debido a la confianza vy
aceptacion por parte de los estudiantes, el traba-
jo de campo se extendid hasta 20 minutos, lo que
permitié recolectar mds informacion de la espe-
rada.
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VIDA UNIVERSITARIA

Al hablar sobre la vida universitaria de los en-
frevistados, son estudiantes de medicing,
odontologia y arquitectura que en su mayo-
ria ya estdn por culminar sus carreras en 1 o 2
anos, y en todo este tiempo en la universidad
la problemdtica mds comin que han teni-
do ha sido a la hora de movilizarse y la fal-
ta de infraestructura destinada para el peaton.

A la hora de movilizarse, Luis (2023) men-
ciona que ir en carro ocasiona mds pro-
blemas que ir caminando o en bicicleta

debido a la cuestion del fréfico y la falta de esta-
cionamientos vehiculares. Aqui depende mucho
la hora en la que los estudiantes empiezan clases.

Como menciona Priscila (2023), el horario mdas
conflictivo es en las mananas de 7 a 9 am, debi-
do a que es hora pico, existe el mayor flujo de lle-
gada por parte de los estudiantes, por lo que se
genera congestion vehicular. Ademds, la univer-
sidad no cuenta con los parqueaderos suficientes
para los estudiantes, existe una gran cantidad de
vehiculos estacionados en las calles del sector.
El flujo vehicular y de estacionamiento se redu-
ce después de las 5 pm, por el hecho de que es
la hora de salida de la mayoria de facultades.

La mayoria de los estudiantes entrevistados
tenian un horario comun de clases. Los estu-
diantes de medicina y odontologia comen-
taron que su horario empieza desde las 7:00
a 8:00 am dependiendo del dia, pero la hora
de salida era a la misma, 17:00 o 18:00 pm.

A diferencia de Priscila(2023), estudiante de arqui-
tectura, ella menciona:
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“Lo malo de estudiar arquitectura es que tienes
muchos horarios que no son tan factibles, como
que tienes horarios en la manana, te quedas a co-
mer y de ahi clases en la tarde y noche, enton-
ces se te complica bastante regresarte a la casa
y por eso mejor me quedaba en la universidad.”

Demostrando también que el hora-
rio de clase influenciaba a la hora de
movilizarse en algunos estudiantes.

Por otro lado, la mayor controversia sobre el cam-
pus es su ubicaciéon en la segunda avenida mds
grande de la ciudad. Esto crea dificultades en la
interaccidén entre vehiculos y peatones al cruzar
la calzada. Al ser una via principal, se prioriza el
trénsito vehicular y no existe infraestructura  sufi-
ciente para los peatones. Sobre la falta de infraes-
tructura para el peatdn, Rafael (2023) comentod:

“En todos estos anos, uno de los problemas
puede ser un poco la cuestion de los carros y
cruzar la avenida sin un paso cebra adecua-
do. Hay el paso peatonal, pero es muy demora-
do, es tedioso y cuando llueve también uno se
moja bastante, entonces es preferible no usarlo.”

Uno de los hallazgos dentro de la metodologia
fue el uso del paso peatonal elevado que existe
en la Av. de las Américas, tal como menciona
Rafael, elpaso peatonal es muy poco utilizado
por los estudiantes y una de las razones por la
cual no utilizan el paso peatonal es debido al
tiempo de demora.

De igual forma, David (2023) comenté:

ir por el puente si se pierden siquiera de ida
y de vuelta unos diez minutos, y a veces que
estds en el ajetreo que necesitas ir a com-
prar algo urgente o sobre la hora para en-
frar a clases, es mas rdpido ir por la avenida.”

La iniciativa por parte de la Alcaldia de Cuen-
ca tenia como propdsito beneficiar la movili-
dad peatonal de los habitantes del sector y es-
tudiantes de la Universidad Catdélica mediante
un paso peatonal elevado de 163 metros de
longitud. EI objetivo era proporcionar seguridad
y accesibilidad al peatén al cruzar una ave-
nida de tradfico vehicular sin interferir en el flujo
de los vehiculos. Con el paso de los anos, se
ha demostrado que el paso peatonal no cum
ple su funcidn debido a que muy pocas per-
sonas lo ufilizan, debido al tiempo y la distancia.

Segun los entrevistados, el paso peatonal no
fue planificado correctamente ni se readlizo-
ron estudios previos para el diseno del plan, ya
gque mencionan que un paso de cebra y se-
mdforo peatonal adecuado era suficiente.
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Los estudiantes universitarios entrevistados
se desplazan diariomente desde su lugar
de residencia hacia el campus y viceversa
utilizando diferentes modos de transporte:
transporte publico, bicicleta, a pie y en ve-
hiculo. En cuanto a los modos de transpor-
te sostenibles, el autobUs es el mds utilizado,
seguido de caminar y, en menor medida,
la bicicleta u ofros medios no motorizados.

TRANSPORTE PUBLICO

El transporte publico desempena un papel
fundamental en la movilidad de los estudian-
tes, ya que reduce la congestion del trdfico.
David y Samantha mencionan que el tiem-
po de recorrido y las paradas de autobus
son los factores principales que influyen en su
eleccion de utilizar este medio de transporte.

TIEMPO DE RECORRIDO

Samantha redliza dos recorridos al dia, y el
tiempo de demora es corto, de 15 a 25 mi-
nutos, dependiendo de la hora. Por lo tan-
to, ella necesita salir 30 minutos antes de en-
trar a clase. En cambio, David tarda de 40 a
45 minutos debido a recorridos mds largos vy
la necesidad de tomar dos lineas de autobus.

“Yo cojo la linea 28 que me dejaba mds o me-
nos a la altura de la politécnica, y de la po-
litécnica cogia una linea que me lleva a las
Américas, y me tocaba subir porque me de-
jaba a unas calles del campus” (David, 2023).

Samantha solo utiliza la linea 18, lo que reduce el
tiempo de recorrido. Los estudiantes eligen las li-
neas de autobus en funcidn de la proximidad vy la
rapidez de las rutas hacia el campus universitario.

Las lineas de autobus utilizadas por los entre-
vistados no pasan por el campus universita-
rio directamente, sino por calles cercanas, lo
qgue implica que los estudiantes caminen unas
cuadras para llegar al establecimiento edu-
cativo. Aunque hay varias lineas de autobus
que recorren la Av. de las Américas, en el pun-
to donde se encuentra el campus universitario
solo hay una linea. Samantha (2023) comenta:

“Recién nomds se abrié una lineq, es la 4 , esa
pasa por todas las universidades y te deja en
la entrada del campus pero si se demora mas,
hay que esperar como de unos 20, 30 hasta
35 minutos maximo hasta que llegue el bus.”

Por lo que los entrevistados mencionan que
es necesario establecer nuevas rutas o mds li-
neas que pasen por el campus universitario.

PARADA DE BUS

Al hablar sobre las paradas de bus existen-
tes en el campus universitario, los entrevistados
mencionaron que se encuenfran ciertos pro-
blemas como la inexistencia de mobiliario ade-
cuado vy la senalizacién para paradas de bus.

“Estds expuestos al sol y la lluvia ya que no
existe como tal una parada de bus, es ba-
sicamente un parterre sin protecciéon, ade-
mds de que no hay senalizaciéon, hay que es-
tar pendiente si para o no para el bus. Solo
una senalizacion en la calle” (David, 2023).

Enla zona donde se encuentra el campus de las
Américas, cuenta con dos paradas de bus, una
ubicada al lado de la entrada  principal que da
a la avenida de las Américas vy la ofra que da all
frente de la avenida ubicada en la zona publi-
ca del puente peatonal. Como mencionan los
entrevistados, ninguna de las dos cuentan con
mobiliario destinado para parada de bus. La
parada que se encuentra al lado del campus
solo cuenta con sefializacion en la calle y no mds.

La mayoria de las personas esperan o bien para-
das o reposadas en el cerramiento del cam-
pus debido a la inexistencia de mobiliario. Ade-
mds, en la parada que da al frente, las personas
han hecho costumbre utilizar el mobiliario puU-
blico del puente peatonal, ya que es amplio vy,
gracias al puente, cuentan con proteccién para
el sol y la lluvia. Sin embargo, ambas paradas
carecen de una buena iluminacién en la noche.

Ambos  entrevistados comentaron que en
los horarios del dia y la tarde no exis-
ten muchos problemas de inseguridad de-
bido a que existe gran concurrencia en-
fre estudiantes o personas del sector que
esperan el bus, y se sentian seguros por eso.
Pero cuando se trata de la noche, se vuel-
ve un lugar inseguro por la falta de ilumina

ciobn y la poca concurrencia de personcs.
Ademds, el campus cierra sus puertas a las 21:00
pm, por lo que se vuelve un lugar desolado.

Como elhorario de David es hastalas 18:00 pm de
la tarde, su percepcidon de seguridad es diferente
ala de Samantha, que tiene claseshastala noche.
David menciona que a la hora de esperar el bus,
siempre cuenta con mds gente a su alrededor,
gue por lo general son estudiantes de la misma
universidad, por lo que se siente medianamente
seguro, ddndole una calificacion de 3 sobre 5. Por
otrolado, la percepciodn de seguridad de Saman-
tha es completamente diferente a la de David.

“La verdad es muy inseguro en la noche, se vuel-
ve un lugar oscuro y desolado, hay mds gente
que espera el bus conmigo pero aun asi me da
mucho miedo esperar el bus” (Samantha, 2023).

Debido a la falta de lineas de bus que pasan
por el campus, ella tiene que bajar hasta la Hé-
roes de Verdeloma para tomar el bus. Men-
ciona que todo ese framo para llegar a la pa-
rada de bus es muy peligroso. A pesar de estar
acompanada en la parada de bus, se siente in-
segura, ddndole una calificacién de 0 sobre 5.

Ambos entrevistados recomiendan una parada
de bus adecuada para el nUmero de estudian-
tes que esperan el bus, con mejor senalizacion e
iluminacidén, que se note que es una parada de
bus en la que se pueda esperar con seguridad y
proteccién ante cualquier fendmeno climdtico.
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BICICLETA U OTRO MODO NO
MOTORIZADO

Evitar el trdfico vehicular y llegar a tu destino
de manera mds rdpida y eficiente son una de
las ventajas por las cuales las personas se ani-
man a ufilizar estos nuevos modos de tfranspor-
te, tal como Luis, que optd cambiar su modo
de transporte vehicular debido a varios pro-
blemas con relacién al tiempo y comodidad.

“Cuando iba en carro tenia problemas de tiem-
po debido al trdfico, en vez de estar obstruyendo
el trafico, mejor no voy en carro. Por eso decidi
ir en bicicleta o caminando, porque como se me
hace cerca es mas facil y rapido” (Luis, 2023).

El menciona que existen pocos estudiantes que
van en este modo de fransporte debido a la fal-
ta de infraestructura vial destinada para modos
no motorizados y la inexistencia de parqueos se-
guros para bicicletas dentro de la universidad.

FALTA DE INFRAESTRUCTURA VIAL Y ESTACIONA-
MIENTOS SEGUROS

A pesar de que el campus universitario se en-
cuentre en una avenida destinada Unicamen-
te para vehiculos, existen personas que tran-
sitan en bicicleta o scooter durante el dia y la
noche por la avenida de las Américas. El he-
cho de no contar con ciclovias implica tran
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sitar por la misma avenida o por las acercs.

Luis comentod:

“Ya que por no contar con ciclovias y el peligro de
irporla avenida, aveces se utilizan las aceras, pero
hay personas que me hablan, me dicen que no es
una ciclovia y que no puedo circular por la acera”.

El mencionaba que estaba mal ir por la ace-
ra, ya que dificulta el paso al peatdn, pero
que era la Unica manera en la que se sen-
tia seguro de ftransitar con la bicicleta de-
bido a que en la avenida de las Américas
existen vehiculos que van a gran velocidad, ex-
poniéndose a cualquier peligro con el vehiculo.

Otro de los factores que involucra el poco
uso de este modo de ftransporte en los estu-
diantes es la falta de estacionamientos se-
guros para bicicletas denfro del campus uni-
versitario. Es un factor fundamental para
incentivar el uso de este modo de transporte.

“Solo cuenta con 5 parqueos, y eso solo es en mi
facultad, las demds no sé, creo que ni cuentan o
solo tienen para 3 estacionamientos” (Luis, 2023).

Los estacionamientos seguros son un factor fun-
damental para incentivar el uso de este modo
de fransporte dentro de una universidad. La fal-
ta de estacionamiento para bicicletas en el
campus tiene un impacto negativo en el uso

y en la seguridad de las bicicletas, ya que por
el hecho de no contar con estacionamientos
seguros, los estudiantes no toman en cuenta
este modo de fransporte o lo dejan de utilizar
debido a este factor que genera inseguridad.

Como solucién, crear nuevas rutas de ciclovias,
incluso para los estudiantes seria innovador, y
la gente empezaria a utilizar las bicicletas mds
seguido, es lo que menciona el enfrevistado.
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CAMINAR

Evitar el frdfico vehiculary llegar atu destino ir ca-
minando ala universidad es otra excelente opcidn
como modo de fransporte sustentable, aparte de
los modos no motorizados y el transporte publico.
Aqui depende mucho de la distancia que se ten-
ga desde el lugar de residencia al campus univer-
sitario, ya que la mayoria de los que llegan cami-
nando viven cerca o realizan recorridos cortos.

“Yo generalmente me movilizo Unicamente ca-
minando. Como estoy bastante cerca de la
universidad, se me hace fdcil caminar. Estoy
a unos cinco minutos maximo” (Rafael, 2023).

Rafael vive enuna urbanizacion que se encuentra
auna cuadra del campus universitario, porlo que
le es mds conveniente ircaminando todos los dias.

Existe una gran cantidad de estudiantes que lle-
gan caminando desde un radio de 5 cuadras.
En sumayoria, son estudiantes que viven por el sec-
tor, como Rafael. Pero ademds de ellos, hay es-
tudiantes que llegan caminando debido a que su
linea de bus no pasa por el campus vy se bajan en
las paradas que estdn mds cercanas al campus,
ubicadas en la Avenida Héroes de Verdeloma,
la Avenida del Chofer y la Abelardo J. Andrade.

También estdn los estudiantes que estacio-
nan el vehiculo en los alrededores de la uni-
versidad. Existe un gran nUmero de carros es-
tacionados, que llegan hasta el Parque de la
Libertad y la Avenida Héroes de Verdeloma de-
bido a la falta de parqueaderos para vehiculos.

Priscila menciona que deja estacionado su vehi-
culo en la calle Pedro Ledn (a unos 500 metros
del campus ) y va caminando desde ahi.

Tanto Rafael, Priscila y Sofia mencionan que ir
caminando implica estar pendiente de cual-
quier tipo de peligro con el vehiculo debido
a la falta de senalizacidén destinada para el
peatdén y la prioridad que se da al vehiculo.

FALTA DE SENALIZACION PEATONAL

La falta de sefdlizacion peatonal en las univer-
sidades puede ser un problema que afecta la
seguridad y comodidad de los estudiantes y pea-
tfones que pasan por el sector.Por lo general, los
entrevistados tienen problemas a la hora de cruzar
la Avenida de las Américas, ya que prefieren no
usar el paso elevado y cruzan la avenida expues-
tos a cualquier peligro debido ala inexistencia de
un paso cebra y semdforo peatonal adecuado.

“Ha habido varias veces que han estado a
nada de atropellarlos. Incluso, cruzas en rojo
las Américas y para mala suerte se pone verde,
no les importa, aceleran de una” (Rafael, 2023).

De igual forma, Priscila y Sofia mencionan
que para cruzar la avenida, si o si tienes que
pasar corriendo, a pesar de que el semdfo-
ro esté en rojo, debido a que el semdforo se
pone rdpido en verde y por parte del vehi-
culo no existe respeto hacia los peatones.

“A veces los taxis o los carros se estacionan justo
donde la gente cruza y hay que esquivarlos o ir por
unladodelvehiculoparapoderpasar” (Sofia, 2023).

En la noche, ademds de la falta de seializacion,
existen ofros factores que generan inseguridad
a lahora deircaminando alas afueras de la
universidad.

El primero es la falta de iluminacién. Sofia men-
ciona que dentro del mismo campus no cuen-
ta con una adecuada iluminacidén y en las
afueras es peor aun, ya que solo existe ilumi-
nacién mediante las luminarias ubicadas en el
parter central de la Avenida de las Américas.
De igual maneraq, Priscila menciona que a la hora
de salida en la noche siempre iba acompana-
da de companeros hasta llegar a su vehicu-
lo debido a la inseguridad que se generaba en
todo el sector debido a la falta de iluminacion.

El segundo factor son los casos de robo que
han sucedido en la tarde y noche en el sector.

“Nosotros en la urbanizacion, optamos por ce-
rrar las puertas porque se llenaba de carros
e incluso empezaron a robar y desmantelar.
entonces, era muy peligroso” (Rafael, 2023).

Sofia ha sido victima de casos de robo. Ella
menciona que le han robado partes de su ve-
hiculo por el hecho de estacionar su vehiculo
en las afueras. Después de eso, optd por pagar
el parqueadero que se encuentra  dentro del
campus, ya que por lo sucedido quedd con una
gran inseguridad en transitar fuera del campus.

Los entrevistados recomiendan priorizar al peao-
ton en la zona del campus universitario median-
te infraestructura adecuada que pueda resolver
todos los problemas mencionados anteriormente.
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Los entrevistados del campus de Ciencias Agro-
pecuarias de la Universidad Catdlica son estu-
diantes de Enfermeria y Veterinaria. Tres de ellos
estdn por culminar la carrera y los otros estdn
a mitad de la misma. A lo largo de su carrera, los
entrevistados mencionan que el mayor problema
gue enfrentan es la falta de infraestructura des-
tinada al peatdén. Alex (2023) menciona que el
campus se encuentra en una zona muy conflicti-
va para los peatones debido a la inexistencia de
aceras y a la prioridad que se le da al vehiculo.

El estado actual de las aceras impide el ade-
cuado paso del peatdén. A pesar de ser muy
anchas, son poco fransitables. Sobre las
aceras del sector del campus universitario.

Santiago (2023) comento:

“Basicamente son caminos de tierra y pie-
dra demasiado anchos que parecen ca-
lles abandonadas en muy mal estado.”

Debido a la ausencia de aceras, hay un mayor
riesgo de accidentes para los peatones debidoa
la falta de una zona de seguridad y al hechode
compartir el espacio con la avenida, donde los
vehiculos estdn cerca de los peatones. Los estu-
diantes pueden verse obligados a caminar por
el costado de la carretera o a compartir el espa-
cio con los vehiculos estacionados enla acera.

“Los carros parqueados en las
ras impiden el paso” Alexandra

24

ace-
(2023).

Los vehiculos estacionados aprovechan el mal
estado de las aceras, ya que al no haber una se-
paracién de alturas o de seguridad entre la ace-
ra y la avenida, los conductores ocupan todo el
espacio para estacionar sus vehiculos debido al
ancho de la acera.

Andnimo (2023) menciona que por lo general los
vehiculos estacionados son de los locales de co-
mida existentes en el sector o de los residentes del
drea. Ademds, menciona que también hay con-
ductores de trailers que se estacionan en las ace-
ras para descansar, bloqueando el espacio desti-
nado al trédnsito de los estudiantes y peatones que
pasan por el lugar.

Esto a su vez crea dificultades para el flujo peao-
tonal, especialmente en dreas con alta afluen-
cia de personas, como la entrada y salida del
campus universitario. Ademds, debido a que
solo existe un acceso para vehiculos y pea-
tones, se generan situaciones de congestion.

“Solo existe un ingreso y salida en el campus y esta
mads destinado para los vehiculos. Uno trata de
salir o entrary ya ves como un carro va a entrar y
otroalavezsale, nos dejan sin espacio para poder
ingresar o salir. Toca esperar que pasen o que
se muevan para poder pasar”’ (Santiago, 2023).

Ademds, Paulina (2023) menciona que se estd
construyendo un nuevo edificio para la Facultad
de Medicina que se va a frasladar al campus, por
lo que va a ser cadtico contar solo con un ac-
ceso por el cual entran y salen carros y peatones.

Al igual que paulina y Santiago, los demds en-
frevistados afirman de que es tedioso con-
tar solamente con un acceso para ingre-
sar al campus, mencionando que se da
prioridad al vehiculo antes que al peatdn.
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Los estudiantes universitarios  enfrevistados se
desplazan diaricmente desde su lugar de residen-
cia hacia el campus y viceversa utilizando dife-
rentes modos de transporte: fransporte publico,
bicicleta, a pie y en vehiculo. En cuanto a los mo-
dos de transporte sostenibles, el autobUs es el mds
utilizado, seguido de caminar y, en menor me-
dida, la bicicleta u otros medios no motorizados.

TRANSPORTE PUBLICO

A la hora de movilizarse a la universidad, mencio-
nan que el tiempo de recorrido, la disponibilidad
de lineas de bus vy las paradas de bus son los fac-
tores principales para la foma de este tfransporte.

TIEMPO DE RECORRIDO

Paulina, estudiante de veterinaria, es la Uni-
ca qgue toma recorridos cortos por el hecho
de vivir cerca, se demora 15 a 20 min como
mdximo en llegar al campus. Ella menciona
gue vive en el Barrio Arbolada en el sector de
Ucubamba, vy la Unica linea que toma el re-
corrido de su casa al campus, es la linea 28.

Alex, estudiante de enfermeria, se demora 30
min para llegar a la universidad debido a su le-
jania, menciona vive en el sector de puer-
tas del sol y que debe salir con unos 50 minu-
tos de anticipacidén para llegar a tiempo a
clases. Ademds cuenta con varias lineas de
bus para llegar al campus, menciona que de-
pendiendo la hora el toma la linea 28, la 3 o la
1, las cuales le dejan en el cerca del campus.

A diferencia, Alexandra estudiante de veterina-
ria, a pesar de tener disponibilidad a varias lineas,
solo toma la linea 3 por cuestiones de preferencia
y de rutas mds directas. Ella  menciona que es la
linea mds concurrente que pasa por el campus.

Por ofro lado, Miguel y Anonimo, no cuen-
tan con la misma disponibilidad de lineas de
bus que lleguen directamente al campus.
Miguel estudiante de enfermeria, que vive
por la 10 de agosto, el menciona que es ne-
cesario tomar dos lineas de bus para llegar.

“Para ir a la universidad espero la linea 15,
voy en esa linea hasta llegar al monay sho-
pping, Yy me bajo para tomar la linea 3 que
me lleva al campus por la Gonzdlez Sudrez”

El hecho de tomar dos lineas de bus impli-
ca mds tiempo de demora, Miguel cuan-
do va en bus se demora como mdaxi-
mo unos 50 min, tomando en cuenta que
ambas lineas estdn entre 10 a 15 min de espera.

A diferencia de los demds, Anénimo es el Uni-
co de los entrevistados que vive en otra ciudad,
siendo el estudiante que le implica salir con
una anticipacion de una hora o hora y media
para llegar a la universidad, anénimo vive en
paute y menciona que para llegar a la universi-
dad toma el bus de la cooperativa Rio Paute
le deja en el puente alarcén y después de eso
toma la linea 28 que le lleva a la universidad.

PARADA DE BUS

Al hablar sobre las paradas de autobuUs exis-
tentes en el campus universitario, los entrevis-
tados mencionaron ciertos problemas, como
el entorno en donde estdn ubicadas, el esta-
do en que se encuentra el mobiliario y la falta
de senalizacién para las paradas de autobus.

“La parada de autobuUs no tiene techo y el suelo
de tierra. Cuando llueve se hace lodo y se compli-
ca utilizarla porque te ensucias” (Anénimo, 2023).

En la zona donde se encuentra el campus de
ciencias agropecuarias, hay dos paradas de au-
tobUs, ambas ubicadas a 100 metros del campus.
Segun mencionan los entrevistados, ambas para-
das se encuentran en mal estado debido a la fal-
ta de mantenimiento. Alex (2023) menciona que:

“Una de las paradas de autobis estd inclinada y
es muy dificil utilizarla, por lo que él prefiere es-
perar de pie al igual que las demds personas”.

Ademds del mal estado en que se encuentran,
otro impedimento son los obstdculos que se en-
cuentran a diario, como vehiculos y camiones
estacionados en las paradas de autobuUs, lo cual
impide su uso adecuado por parte de los es-
tudiantes y personas que utilizan el mobiliario.

“El lugar donde estd ubicada la parada de au-
tobUs es como una calle de tierra. Hay carros
que se estacionan en la parada o los camio-
nes que venden papdas y yucas se paran jus-
to ahi y no hay forma de usarla. Toca esperar
en el costado de la avenida” (Anénimo, 2023).

La percepcidn de seguridad de cada estu-
diante a la hora de esperar el autobuUs depen-
de mucho de la hora de salida de clase. Alex,
Miguel y Alexandra, estudiantes de enferme-
ria que tienen clases hasta las 5 pm, afirman
sentirse seguros debido a la gran cantidad de
personas que circulan por la zona y al gran nu-

mero de estudiantes que esperan el autobus.

Sin embargo, esto cambia porla noche. Paulina y
un andnimo, que tienen clases hasta las 8 pm, ca-
lifican ellugar como muy inseguro alahora de es-
perarel autobUs. Las principales razonesson lafalta
deiluminaciényla escasa presencia de personas
que esperan el autobus y circulan por el sector.

“A la hora de salir, se vuelve un lugar oscuro y
vacio. Ademads, la zona es peligrosa. Como estu-
diante en la noche, uno tiene que estar pendien-
te cada minuto que espera el autobuUs porque

existe el peligro de ser robado” (Paulina, 2023).

Los enftrevistados comentaron que es necesa-
rio dar un mejor mantenimiento a las paradas
de autobuUs, con mds sefalizacidn y que sean
adecuadas para los estudiantes. Miguel men-
ciona que las paradas también deben ser mds
grandes y tener mayor capacidad para el nU-
mero de estudiantes que esperan el autobus.

Por las noches, es necesario contar con una mejor
iluminacién y un sistema de seguridad que brin-
de tranquilidad a las personas. Paulina mencio-
na que ahora las paradas de autobus cuentan
con cdmaras de seguridad y botones de pdnico,
y que es necesario implementar este sistema de
seguridad en las paradas ubicadas en el lugar.
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BICICLETA U OTRO MODO NO
MOTORIZADO

Santiago, estudiante de Veterinaria, es el Unico
delos entrevistados que vaenun modo no moto-
rizado ala universidad. El menciona que por falta
de infraestructura y la inexistencia de parqueos
para bicicletas, le resulta dificil ir a la universidad.
Sinembargo, debido a cuestiones de tiempoy cer-
cania, opta por utilizar este modo de transporte.

FALTA DE INFRAESTRUCTURA VIAL Y ESTACIONA-
MIENTOS SEGUROS

El campus de Ciencias Agropecuarias estd ubi-
cado en una zona conflictiva para las perso-
nas que se movilizan en bicicleta u otro modo
no motorizado debido a la inexistencia de ci-
clovias. Las personas transitan por el costado
de la avenida expuestas a cualquier peligro.

“Voy por la calle, no hay ciclovias y ademds ni
por las veredas hay forma de ir por el estado en
el que estdn o por los carros y camiones que se
paran ahi, entonces si o si toca ir por la calle”.

Al compartir la via con vehiculos motorizados,
existe un mayor riesgo de colisiones, ya que
las bicicletas son menos visibles y pueden ser
mds dificiles de detectar para los conductores.
Santiago  menciona que sin una separacion
fisica, como una ciclovia, debe estar aten-
to a cua lguier situacion de riesgo , ya que
ggr fransitar por una gran avenida, la  veloci-

dad de los vehiculos motorizados puede ser
alfa en ciertas horas donde el flujo vehicu-
lar es bajo. Esto puede generar situaciones pe-
ligrosas para los estudiantes, especialmente si
no se les da suficiente espacio o consideracion.

1

Los carros pasan cerquita de mi y da la
sensacion de que en algun rato te van a
chocar con el vehiculo”(Santiago,2023).

La falta de parqueaderos para bicicletas es
otfro de los factores que influyen en el poco uso
de este modo no motorizado por parte de los
estudiantes. Santiago menciona que como al-
ternativa, dejan las bicicletas en la zona don-
de estacionan las motocicletas o fuera del
Curso, ya que dentro del campus es un poco
mds seguro al estar lejos de la entrada vy sali-
da, pero aun asi existe el riesgo de que alguien
pueda llevarse la bicicleta desde el campus.

A pesar de que el sector es una zona
conflictiva para movilizarse en bicicle-
ta u ofro modo no moftorizado, existen es-
tudiantes y personas del sector que fransi-
tan todo el dia en estos modos de transporte.

Santiago,comenté:

“La zona puede ser un gran potencial por-
que si hay personas que pasan en bici-
cleta por aqui y también se cuenta con el
ancho necesario en toda la Avenida Paname-
ricana Norte para implementar una ciclovia”.

Una ciclovia seria fundamental, ya que a pesar
de tener el ancho disponible, se podria conec-
tar con la ciclovia que se encuentra en la orilla del
rio Machdngara. Ademds, la implementacion de
pargueaderos seguros dentro del campus seria
lo mdas apropiado e innovador para motivar alos
estudiantes a utilizar modos de transporte no
motorizados, es lo que menciona el entrevistado.
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CAMINAR

Ir caminando a la universidad es ofra excelen-
te opcidbn como modo de fransporte sustenta-
ble aparte de los modos no motorizados y el
transporte puUblico. Aqui depende mucho de
la distancia que se tenga desde el lugar de re-
sidencia al campus universitario, ya que la mao-
yoria de los que llegan caminando viven cerca.

Santiago es el Unico de los entrevistados que
va caminando desde su lugar de residencia a
la universidad. Por el hecho de vivir cerca, le
resulta cédmodo ir caminando, y el principal fac-
tor que le dificulta el ir a pie a la univerisdad,
es la falta de infraestructura peatonal que
hay en la zona de la Av. Panamerica Norte.

FALTA DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL

“No existe ningin tipo de sendlizacion
para poder cruzar, fenemos que cruzar en gru-
po o cuando no vienen carros nos toca cru-
zar rdpido o corriendo. No contamos con
paso de peatones, el paso de peatones mds
cercano se encuentra a 2 cuadras del cam-
pus y el otro se encuentra llegando al redon-
del de las Cholas de Piedra” (Santiago, 2023).

El menciona que muy pocas personas van
caminando al campus, ya que la mayo-
ria llega en autobuUs, y los pocos que van a
pie son las personas que viven por el sector.

A pesar de ello, Santiago menciona que todos |
os estudiantes, excepto los que van en vehiculo,
estdn expuestos a cualquier tipo de peligro al
caminar por la zona, debido a que es un sec-
tor en una avenida destinada solo para vehi-
culos y la principal inseguridad por parte de los
estudiantes es al momento de cruzar la avenida.

De igual manera , en la noche debido a la fal-
ta de iluminacién, la existencia de lotes va-
cios yla poca concurrencia de personas que
circulan por la noche son ofros factores que
desaniman a los estudiantes a transitar por la
noche debido a la inseguridad que se genera.

Santiago, comenté:

“En la noche se vuelve un lugar de pelicula de
miedo por la oscuridad y el estado en el que es-
tan las veredas. El terreno del mercado estd va-
cio entre semana y es un lugar tan desolado y
oscuro, en serio parece un escenario de pelicula
de terror”.

La falta de iluminacion también puede crear un
ambiente propenso a robos, agresiones o0 ace-
cho. La oscuridad puede generar posibles casos
de delincuentes vy dificultar la identificacion de
las amenazas. Tal como menciona Santiago:

“A una amiga le robaron una vez, estaba salien-
do del campus para llegar a la parada de bus que
se encuentra a unos 100 metros mds o menos y en
ese frayecto le robaron el celular”.

El entrevistado recomienda mejorar las aceras
para priorizar al peatén. Menciona que solo asi
los vehiculos y camiones que se estacionan en
las aceras dejardn de hacerlo. Ademds, propo-
ne implementar pasos de peatones, semdforos
peatonales y reductores de velocidad en |lazona
del campus universitario para solucionar los pro-
blemas mencionados anteriormente.
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O 4 DISCUSION &
CONCLUSIONES



4.1 DISCUSIONES

COMPARACION CALIDAD DEL ENTORNO URBANO

Los puntajes resultantes mediante los criterios de
evaluaciéon del e-MAPS permitieron obtener laca-
lidad del entorno urbano de los dos campus del
caso de estudio, con elfinde responder al objetivo
2. Asi, en la Figura 15se puede observar el indice
de calidad urbana de los segmentos mds transi-
tados por los estudiantes que conforman los cam-
pus de Las Américas y Ciencias Agropecuarias.

Se cdlificaron todas las calles comprendidas
dentro del drea de estudio de los dos campus.
Dentro del andlisis, se observd que el campus
de Las Américas muestra resultados medios de
calidad urbana, mientras que el campus de
Ciencias Agropecuarias muestra resultados ba-
jos. Al comparar los resultfados de las puntua-
ciones de los campus, se encuentran algunas
diferencias.

Con los resultados obtenidos en el capitulo 3,
se dio un andlisis detallado de cada tramo, en
el que se observaron las calificaciones totales
de cada tramo, basadas en las calificaciones
de las 8 variables clasificadas. Segun los resulta-
dos presentados, se observa que en el campus
de Las Américas las mejores calificaciones, en
general, fueron las aceras, lotes, usos de suelo y
obstdculos. A diferencia del campus de Ciencias
Agropecuarias, que presentd principales falen-
cias en las aceras, usos de suelo y los obstdculos.
Considerando que ambos campus estdn ubica-
dos en grandes avenidas donde el vehiculo es
la prioridad, es notable la falta de infraestructu-
ra para el peatén y para los modos no moto-
rizados, lo cual se refleja en las calificaciones
muy bajas en las variables de elementos de se-
nalizacién, mobiliario, vegetacién e iluminacién.
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La mayoria de los segmentos del campus de las
Américas que tienen un indice de calidad urba-
na media son aquellos que, por temas de accesi-
bilidad, obtienen el puntaje debido a las buenas
condiciones en las que se encuentran las aceras.
En contraste, el framo de la calle Humboldt obtie-
ne un puntaje bajo debido a sus aceras estrechas
y al nUmero de obstdculos presentes.

En el campus de Ciencias Agropecuarias, se des-
taca que la mayoria de sus segmentos que tienen
un indice bajo son aquellos que no cuentan con
aceras y presentan varios obstdculos. En cambio,
los segmentos que obtuvieron mejores calificacio-
nes en comparacién con los demds son aquellos
qgue cuentan con un buffer de seguridad entre el
peatdn y los vehiculos.

En el estudio realizado por Pérez Barbosa (2019)
en México, dentro de la investigaciéon se puede
encontrar similitudes en relacién a los principales
problemas en las précticas de movilidad en una
universidad, los cuales estaban relacionados con
la falta de infraestructura para modos no motori-
zados.

CAMPUS
SO 1,60 |
agropecuarias

Ameéricas

0 1 2 3 4 5

Fig.15 Comparacion del indice de calidad del entorno urba-
no de campus de las Américas y Ciencias Agropecuarias.

SIMBOLOGOGIA

Manzanas Cuenca

‘ Campus universitarios

Fig.26 Mapa general Campus de las Américas y Ciencias Agropecuarias

Fuente: Propia




COMPARACION INFRAESTRUCTURA TRANSPORTE PUBLICO

Los campus universitarios estdn ubicados en
dreas donde la infraestructura de transporte pU-
blico es limitada o inexistente. Esto puede deber-
se a que ambos campus se encuentran en zonas
poco desarrolladas en términos de transporte.

Mediante las fichas de observacidén no partici-
pante y las enfrevistas, se pudo analizar ciertos
comportamientos y situaciones que enfrentan
los estudiantes al momento de tomar el autobus.

La inexistencia de mobiliario adecuado en las
paradas de autobuUs del campus de las Améri-
cas es el principal factor que genera problemas
de confort y accesibilidad al utilizar el transporte.
Con la ficha de observacion realizada el viernes,
se observd que los estudiantes estdn expuestos
a cualguier tipo de condicién climdtica, ya que
no cuentan con ninguna protecciéon al esperar
el autobUs. Esto corrobora lo mencionado por
David (2023), quien sehala que ese es uno de
los problemas que surgen al esperar el autobus,
y que la mayoria de los estudiantes lleva consi-
go una sombrilla para protegerse del sol y la llu-
via. Otfro hallazgo en las fichas de observacion
es que los estudiantes que esperan el autobus
frente al campus suelen utilizar el mobiliario del
paso peatonal por razones de comodidad y pro-
teccion. Samantha (2023) menciona que el mo-
biliario del paso peatonal se ha vuelto exclusivo
para las personas que esperan el autobus o el taxi.

A diferencia del campus de las Américas, el de
Ciencias Agropecuarias si cuenta con mobilio-
rio en las paradas de autobus. Con las fichas
de observacion se obtuvo que los estudiantes
prefieren no utilizarlo por cuestiones de limita-
cién y del estado en el que se encuentran. Esto
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corrobora lo mencionado por Alex (2023), quien
senala que la parada del autobuUs es muy peque-
Aa para el nimero de estudiantes, ademds de
que la zona donde estdn ubicadas las paradas
del autobus presenta irregularidades en el suelo
y obstdculos que dificultan esperar el autobus de
manera adecuada. Por lo tanto, los estudiantes
estdn limitados en su uso y prefieren no utilizar el
mobiliario de la parada de autobus.

Ambos campus carecen de senalizacién adecua-
da enlas paradas de autobus. Dentro de las fichas
de observacién se encontrd que el campus de las
Américas solo cuenta con senalizacién de para-
da de autobus enla calzada, pero no cuenta con
senalizacién vertical. En cambio, en el campus de
Ciencias Agropecuarias no cuenta con ningun
tipo de sefalizacion, solo cuenta con el mobilia-
rio de la parada de autobus. Esto corrobora lo
mencionado por Andnimo (2023), quien mencio-
na que deben estar pendientes de la hora de lle-
gada del autobus para evitar que pase de largo.

Con esto, podemos concluir que ambos cam-
pus tienen falencias que estdn ligadas con la in-
fraestructura y la sefalizacion. Elementos como
la sefalizacién y una adecuada parada de
autobUs son escasos en los campus universita-
rios. Esto respalda las calificaciones del e-MAPS
en las que la variable que evalia el mobiliario
y la senalizacion obtiene puntajes muy bajos.

La falta de infraestructura para el fransporte puU-
blico en universidades es un problema comun en
muchas instituciones educativas. Esta situacién

puede dificultar el acceso de los estudiantes y
personal a la universidad, lo que afecta nego-
fivamente la movilidad y puede generar pro-
blemas adicionales como congestidon vehicular.

Fotgr.34 Parada de bus en la Av.Panamerica Norte

Fotgr.35 Parada de bus en la Av.Panamerica Norte

Fuente: Propia

Fuente: Propia

Fotgr.36 Parada de bus en la Av.de las Américas

Fotgr.37 Parada de bus en la Av.de las Américas

Fuente: Propia

Fuente: Propia




COMPARACION INFRAESTRUCTURA MODOS NO MOTORIZADOS

Con las fichas de observacién no partici-
pante y las entrevistas, se pudo analizar las
principales situaciones que enfrentan los es-
tudiantes al momento de ir en bicicleta u
otro modo de transporte no motorizado.

Algunas universidades pueden estar ubicadas
en dreas urbanas densas donde el espacio dis-
ponible para la infraestructura de transporte es
limitado. En tales casos, puede ser un desafio en-
contrar espacio para la creacidén de aceras
amplias o carriles para bicicletas. Pero  en los
casos de estudio no es asi. Tanto el campus de las
Américas como el de Ciencias Agropecuarias, a
pesar de estar ubicados en dreas urbanas donde
el vehiculo es protagonista, ambos campus cuen-
tan con el espacio disponible para la infraes-
fructura de modos no mo torizados, como una
ciclovia. Sin embargo, el problema radica en que
ambos campus se encuentran en zonas con es-
casez de infraestructura en términos de transporte
no motorizado.

Segun los estudiantes entrevistados que utilizan
modos no motorizados, ellos mencionan que,
como alternativa a la falta de ciclovia, utilizan las
aceras o transitan por el costado de la avenida.
Esto se corrobora con las fichas de observacion
no participante, donde se observdé que comun-
mente las personas que van en bicicleta utilizan
estas alternativas para transitar, exponiéndose a
cualquier tipo de accidente con los vehiculos.

En el campus de Ciencias Agropecuarias, San-
tiago (2023), estudiante de veterinaria, men-
ciona que debido a la falta de ciclovias se
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generan problemas en cuanto a seguridad y
accesibilidad, ya que los estudiantes no se ani-
man a ufilizar este medio de transporte. Esto se
corrobora con el conteo realizado en las fichas de
observacion, donde se observa que los modos no
motorizados, como la bicicleta, son los menos uti-
lizados diariamente por parte de los estudiantes.

Lo mismo ocurre en el campus de las Américas.
Ademds, otro de los factores que influye en el
poco uso de este medio de transporte es la falta
de estacionamientos para bicicletas. Luis (2023)
menciona que solo su facultad cuenta con par-
queos, pero que solo cuentan con 5 lugares, por
lo que tiene que llegar temprano para dejar la
bicicleta. De lo confrario, debe dejarla afuera
del curso, lo que se convierte en una preocupa-
cion. Lo mismo ocurre en el campus de Ciencias
Agropecuarias, donde los estudiantes se ven
obligados a dejar sus bicicletas fuera o cerca
del curso, ya que, a diferencia del campus de
las Américas, no cuentan con ningun tfipo de es-
tacionamiento para estos modos de transporte.

Segun los resultados comparados, se puede afir-
mar gue ambos campus tienen problemdticas en
comun relacionadas con la falta de cicloviasy es-
tacionamientos seguros para este modo de trans-
porte. Esto respalda los puntajes obtenidos con
la primera herramienta, donde las variables rela-
cionadas conla infraestructuray sefalizacion para
modos no motorizados obtuvieron la calificacién
mds baja de todas las variables en todos los fra-
mos analizados, con una puntuacién de 0 sobre 5.

La falta de infraestructura para modos no motori

zados en las universidades afecta negativamente
la accesibilidad, la seguridad, el medio ambiente,
la actividad fisica y la cohesidn de la comunidad.

Es importante que las universidades reconoz-
can estos impactos y trabajen para desarrollar
una infraestructura adecuada que promueva
modos de fransporte sostenibles y saludables.

Fotgr.38 Estudiante circulando en bicicleta en la Av.Panamerica Norte
Fuente: Propia

Fotgr.39 Estudiante circulando en bicicleta en la Av.de las Américas
Fuente: Propia

Fotgr.40 Parqueadero de Bicicletas dentro de la facultad de ingenieria
Fuente: Propia



COMPARACION INFRAESTRUCTURA PEATONAL

Mediante las fichas de observacién no par-
ficipante vy las entrevistas, se pudo analizar
ciertos comportamientos vy situaciones que
enfrentan los estudiantes al momento de op-
tar por ir a caminando a la universidad.

Como se menciond previamente, los campus
universitarios se encuentran en dreas donde
el desarrollo de la movilidad varia para cada
modo de transporte. La movilidad motorizada
estd mejor desarrollada en comparacién con
otros modos, como la movilidad a pie. La princi-
pal problemdtica en este caso es la falta de in-
fraestructura y senalizacién para los peatones.

Sin  una infraestructura adecuada para los
peatones, los estudiantes y el personal de la
universidad pueden estar expuestos a situa-
ciones de riesgo. Si no hay aceras, pasos de
peatones o senadlizacién adecuada, aumen-
ta la probabilidad de accidentes de trdfico y
atfropellos. Esto puede afectar tanto a los pea-
tones como a los conductores de vehiculos.

Con las fichas de observacién se analizd que la
principal problemdtica al caminar para llegar o
salir en ambos campus estd relacionada con la
falta de senalizacién peatonal al cruzar las ave-
nidas. Ambos campus estdn ubicados en ave-
nidas destinadas principalmente al trédfico de
vehiculos, lo que genera conflictos dia a dia en
terminos relacionados con el peatdn.

En el campus de ciencias agropecuarias, se ob-
servd a través de las fichas de observacion que los
estudiantes cruzan la avenida corriendo o apro-
vechando momentos en los que no hay vehiculos,
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esto coincide con lo mencionado por Santiago
(2023), quien indica que al cruzar la avenida Po-
namericana Norte es necesario hacerlo rdpido o
corriendo. Ademds, menciona que los conducto-
res no respetan a los peatones, lo que dificulta
cruzar la avenida de manera segura. Por esta ra-
z6n, es mds conveniente cruzar en grupos de per-
soNnas.

Lo mismo ocurre en el campus de las Américas,
donde las fichas de observacién revelaron que
debido al frdfico vehicular, se acumula un gran
numero de personas esperando para cruzar la
avenida. A pesar de tener la opcidn de utilizar un
paso elevado, los estudiantes prefieren cruzar
la avenida directamente, coincidiendo con lo
mencionado por David(2023), quien senala que
es preferible no usar el paso elevado debido a
su longitud y al tiempo que lleva cruzarlo. Segun el
conteo realizado, mds del 70% de los estudiantes
no utiliza el paso elevado.

En el campus de ciencias agropecuarias, la falta
de un buffer de seguridad entre la acera vy la
avenida provoca gue un gran numero de vehi-
culosy camiones se estacionen en toda la exten-
siébn de la acera. Esto obliga a las personas que
transitan por alli a rodearlos o caminar por el cos-
tado de la avenida. Ademds, se destaca el mall
estado de las aceras, lo que influye en la senaliza-
cién y en la presencia de obstdculos. En cambio,
en el campus de las américas no se presentan
estos problemas, ya que las aceras cuentan con
a separacién adecuada entre el vehiculo y el
peatdn, y se encuentran en buen estado. Aqui, el
mayor desafio es cruzar la avenida y el bajo uso
del paso elevado.

Segun los resultados comparativos, ambos cam-
pus presentan similitudes en cuanto a la infraes-
tructura peatonal. La principal problemdtica co-
mun es cruzar la avenida y la influencia negativa
de la falta de senalizaciéon e infraestructura ade-
cuada en ese proceso. Esto se respalda con los
puntajes obtenidos en la evaluacién de los seg-
mentos, donde la variable de senalizacién obtie-
ne una cdlificacién muy baja.

En cuanto ala accesibilidad, existe una gran di-
ferencia entre ambos campus. El campus de las
Américas se encuentra en mejores condiciones,
con aceras adecuadas y la presencia de un paso
elevado, lo que se refleja en puntajes altos en
términos de accesibilidad. En cambio, en el cam-
pus de Ciencias Agropecuarias, la inexistencia
de aceras genera una accesibilidad deficiente,
lo cual se refleja en puntajes muy bajos en esta
categoria.

Fotgr.41 Estudiantes cruzando la Av.Panamerica Norte Fuente: Propia

Fotgr.42 Estado de las aceras de la Av.Panamerica Norte Fuente: Propia

Fotgr.43 Estudiantes cruzando la Av.de las Américas Fuente: Propia

Fotgr.44 Estudiantes cruzando la Av.de las Américas por el paso elevado
Fuente: Propia




COMPARACION PERCEPCION DE SEGURIDAD

La percepcidn de seguridad en los campus
universitarios varia segun el horario. Segun los
entrevistados y las fichas de observacién, du-
rante las mananas y las tardes, se percibe un
nivel de seguridad bueno debido a la presen-
cia de una gran cantidad de personas en el
drea. Sin  embargo, las principales preocupacio-
nes estdn relacionadas con los riesgos de ac-
cidentes con vehiculos al cruzar la avenida o
transitar en bicicleta por la via. En contraste,
durante las horas nocturnas, la percepcion de
seguridad cambia debido a la falta de ilumi-
nacion, la poca concurrencia de personas y los
casos de delincuencia.

Con las fichas de observacidn no par-
ticipante y las entrevistas, se pudo ana-
lizar los  principales  factores que influyen
a la hora de hablar sobre la percepcién
de seguridad de los estudiantes.

En base a los comentarios de los entrevistados vy
las fichas de observacidn, se puede analizar que
ambos campus comparten las mismas problemd-
ticas en cuanto a la percepcion de seguridad.

Mediante las fichas de observacién, se pudo cons-
tatar que en ambos campus universitarios existe
una falta de iluminacién adecuada, lo cual re-
sulta en la creaciéon de dreas oscuras y sombrias.
Esto contribuye a generar una sensacion de in-
seguridad en los estudiantes. Esto se corrobora
con el testimonio de Priscila (2023), estudiante de
arquitectura, quien menciona que el sector del
campus de las Américas se vuelve sumamente
inseguro durante la noche debido a la escasa
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iluminacién, lo que obliga a los estudiantes a es-
tar atentos a cualquier situacién inusual o peligro-
sa. De manera similar, Paulina (2023), estudiante
de veterinaria, menciona que al caminar hacia
la parada de autobuUs y esperar el fransporte, la
falta de iluminacién y la baja afluencia de perso
nas en el campus de ciencias agropecuarias
generan desconfianza cuando alguien se acer-
ca. Andnimo (2023) menciona que el pais estd
atravesando una situacion  de inseguridad,
lo que impide confiar en cualguier persona.

En el estudio readlizado por Castilo Paredes
(2021) en Chile, se enconfraron ciertas simili-
tudes en cuanto a la percepcién de inseguri-
dad experimentada por los estudiantes. El autor
menciona que la disponibilidad de una ilumina-
cion adecuada en los alrededores de una uni-
versidad puede afectar la sensacién de se-
guridad de los estudiantes, especialmente en
condiciones de poca luz o durante la noche.

Se puede concluir que dentro de los campus
universitarios, las dreas con iluminacion deficien-
te pueden ser percibidas como propicias para
actos delictivos, lo que aumenta el miedo vy la
preocupacion entre los miembros de la comu-
nidad universitaria. Ademds, la falta de ilumi-
nacién adecuada y la baja presencia de per-
sonas pueden crear un entorno propicio para
la comisibn de delitos como robos y asaltos.

Las universidades pueden tomar varias medidas
para mejorar la percepcién de seguridad de los
estudiantes como: iluminacién adecuada, imple-
mentar sistemas de vigilancia y mejorar la infraes-
fructura destina para estos modos de transporte.

OSCURO

GENTE
DESCONOCIDA

DESOLAD.
LOTES PAIS
VACIOS INSEGURO

Fig.27 Palabras mds mencionadas por los estudiantes entrevis-
tados sobre la percepcion de seguridad

Fotgr.45 Falta de iluminacién peatonal en el sector del campus de Ciencias

Agropecuarias

Fuente: Propia

Fotgr.46 Falta de iluminacién peatonal en el sector del campus de las Américas
Fuente: Propia

Fotgr.4 Poca concurrencia de personas en la noche a las afueras del campus

de las Américas

Fuente: Propia



ALTERNATIVAS DE TRANSPORTE

Tomando en cuenta las diferentes alternati-

vas de fransporte, como caminar, ir en bici-
cleta o utilizar el transporte publico, se pue-
den  observar diversas  implicaciones en

términos de accesibilidad, puntualidad, cos-
to, salud, sostenibilidad y bienestar de los es-
tudiantes universitarios. Al elegir cdmo despla-
zarse, es importante considerar estos factores.

Tal como menciona (Danaf et al,2014) a eleccién
de movilidad de un estudiante universitario estd
influenciada por diferentes factores de tipo per-
sonal, econdmico, social, psicoldgico, entre otros.

Uno de los principales factores que influyen en la
eleccion del modo de transporte en ambos cam-
pus universitarios es la infraestructura disponible.

La falta de infraestructura adecuada para mo-
dos no motorizados desalienta a los estudiantes
a optar por caminar o andar en bicicleta. Sin rutas
seguras y convenientes, es mds probable que las
personas elijan el transporte  motorizado, lo que
contribuye ala congestién vehiculary a la conta-
minaciéon del aire. Por ejemplo, Rafael(2023)men-
ciona gue la falta de lugares para estacionar su bi-
cicleta enlauniversidad esuna preocupaciénylo
desmotiva a utilizarla como medio de transporte.

Estas limitaciones en el entorno urbano condu-
cen a que los estudiantes opten por modos de
fransporte motorizados y se sientan desmotiva-
dos para utilizar alternativas mds sustentables.

La distancia también desempena un papel im-
portante en la eleccién del modo de tfransporte.
Los estudiantes que viven cerca del campus uni-
versitario suelen optar por distancias mdas cortas,
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como menciona Rafael, quien encuentra con-
veniente caminar debido a su proximidad vy
para evitar posibles inconvenientes con ofros
medios de transporte. Sanfiago Luis compar-
ten la misma perspectiva y eligen ir en bicicleta
o caminando debido a su cercania al campus.
Ellos prefieren evitar problemas de tiempo con
el carro, y les resulta mds rdpido vy fécil ir en bi-
cicleta o caminando debido a las cercania.

Entonces se puede decir que por cuestiones
de cercania y comodidad prefieren ir caminan-
do,en bicicleta u otro modo no motorizado , ya
que puede ser mds rdpido, econdmico y practi-
co que conducir un automévil, y estdn mds dis-
puestos a probar nuevos medios de tfransporte.

Por otro lado, aquellos estudiantes que viven
lejos del campus suelen preferir modos de trans-
porte motorizados, ya que resultan mds conve-
nientes en términos de reduccidén del tiempo de
vigje. David, por ejemplo, menciona que utiliza
su propio carro o el transporte publico, ya que
vive a una distancia considerable del campus. En
carro, su tiempo de vigje oscila entre 15 y 20 mi-
nutos por la avenida Las Américas, mientras que
en bus tarda de 40 a 50 minutos como mdximo.

Al igual que Sofia, Miguel, Priscila, Alexandra vy
Alex, guienes también viven lejos del campus,
optan por modos de transporte motorizados y
muestran menos disposicién a utilizar alterna-
tivas de transporte sostenible. Sofia comen-
ta que, en su caso, lo mds viable seria utilizar el
taxi, aunque considera que las personas que

viven cerca o a distancias no tan grandes po-
drian utilizar otras alternativas como la bicicleta.

Sin embargo, la eleccién del medio de transporte
sustentable puede variar segin la preferencia in-
dividual. En el caso de David, a pesar de vivir lejos,
no tendria inconveniente en utilizar la bicicleta
siempre y cuando existan rutas adecuadas para
transitar. El menciona que el proyecto de bici-
cletas publicas de la EMOV seria otro incentivo
para adoptar modos de fransporte sostenibles, ya
que los estudiantes lo utilizarian con frecuencia.

En resumen, el andlisis comparativo entre los
dos campus universitarios  confirma la  hipo-
tesis inicial de que la influencia del entor-
no urbano en la moviidad de los estu-
diantes de la Universidad Catdlica tiene un
impacto negativo en sus desplazamientos en mo-
dos no motorizados y en transporte publico.



4.2 CONCLUSIONES

Los resultados obtenidos revelan que la co-
lidad urbana en el drea analizada de ambos
campus se situa en un nivel medio a bagjo, lo
gue indica que no se estdn satisfaciendo las ne-
cesidades bdsicas para garantizar una accesi-
bilidad adecuada y segura en todos los modos
de transporte. El entorno urbano desempena un
papel fundamental ya que es el mds influyente,
especialmente en lo que respecta a la infraes-
tructura destinada a modos no motorizados y al
transporte publico. Sin embargo, dichas infraes-
fructuras no cumplen con las funciones funda-
mentales y generan desigualdades al no estar
planificadas adecuadamente, no solo para los es-
tudiantes, sino para todas las personas en general.

La aplicacién de las tres metodologias ha sido
clave para alcanzar los objetivos planteados
y recopilar la informacién necesaria en ambos
campus universitarios. Estas metodologias nos
han brindado una vision detallada de las prdc-
ticas de movilidad sostenible en los casos de
estudio, permitiéndonos identificar los factores
mds influyentes y las principales deficiencias.

En resumen, hemos determinado que los proble-
mas principales en las prdcticas de movilidad sus-
tentable en los campus universitarios son la falta
de infraestructura adecuada para estos modos
de fransporte, lo cual a su vez afecta la percep-
cién de seguridad de los estudiantes. La solucién
a estos problemas radica en la implementacién
de dicha infraestructura, evitando que se con-
viertan en obstdculos y desmotiven a los estu-
diantes a utilizar estos medios de fransporte o a
buscar alternativas viables. Estos hallazgos respal-
dan nuestra hipdtesis inicial, la cual planteaba
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qgue el entorno urbano afectaba negati-
vamente a la hora de movilizarse en mo-
dos no motorizados y en trasporte publi
co, esto se cumple ya que los principales proble-
mas estdn relacionados con el entorno urbano.

Con base en la informacién obtenida me-
diante la metodologia e-MAPs, se afirma que es
necesario realizar modificaciones en algunas va-
riables para lograr una mejora en la movilidad
sustentable. Estas modificaciones implicarian la
implementacién de paradas de autobuUs, ciclo-
vias, semdforos peatonales y una adecuada
senalizacién para estos modos de transporte.

La informacién obtenida mediante las me-
todologias de observaciédn no  participante
y entrevistas demuestra una relacién con los
puntajes de las variables evaluadas por la me-
todologia del e-MAPs. Se observa que las situa-
ciones y comportamientos de los estudiantes
estdn mayormente afectados por el estado de
cada variable, lo que resalta la necesidad de
realizar modificaciones para mejorar dichas va-
riables y lograr un cambio positivo en las situa-
ciones y comportamientos de los estudiantes.

Con el fin de mejorar las variables que influyen
en el uso de modos no motorizados y el trans-
porte publico, y cumplir con las normativas del
PMEP, es importante tomar en cuenta las reco-
mendaciones mencionadas por los estudiantes
entfrevistados y adaptarse adecuadamente a
sus necesidades. Sin embargo, el mal estado vy
mantenimiento del entorno urbano en ambos
campus universitarios demuestran que, a pe-
sar de existir reglamentos y planes municipales

relacionados con la movilidad sustentable, no
se le da prioridad por parte de las autoridades.
Por lo tanto, es crucial que se lleve a cabo una
accién inmediata para abordar esta falta de
prioridad y mejorar la situacidén en los cam-
pus universitarios. Al hacerlo, se puede lograr
un entorno mds amigable para los modos no
motorizados y el transporte publico, fomen-
tando su uso y promoviendo una movilidad
mds sostenible en la comunidad universitaria.

Como Ultimo objetivo de esta investigacién, se
presentan criterios de diseno para mejorar la
movilidad sustentable en los casos de estudio.
Se proponen cambios en los segmentos prin-
cipales de ambos campus, centrédndose prin-
cipalmente en las variables que generan ma-
yor eficiencia en los modos no motorizados vy
el tfransporte puUblico. Estas propuestas de dise-
no ejemplifican cémo deberian estar adecua-
damente disenados para mejorar la movilidad
sustentable dentro de un campus universitario.

Esta investigacién es fundamental, ya que abre
nuevas posibilidades para futuras investiga-
ciones que empleen la misma metodologia y
analicen la movilidad sustentable en los cam-
pus universitarios. Al aplicar esta metodologia
en estudios posteriores, se podrdn obtener da-
tos comparables y consistentes, lo que permitird
una comprension mds completa y precisa de la
movilidad sustentable en este contexto especifi-
co. Esto a su vez proporcionard una base sélida
para la toma de decisiones informadas por par-
te de las autoridades universitarias y municipales.

En conclusidn, es crucial fomentar los mo-
dos no motorizados y el transporte puUbli-

co en las universidades debido a sus bene-
ficios significativos en términos ambientales
, de salud, econdmicos y de accesibilidad. Ade-
mds, promueve una cultura comunitaria y con-
tribuye a reducir el trdfico y la congestién en las
dreas universitarias. Para lograrlo, es fundamental
fortalecer la actitud hacia el caminar, mejorar el
diseno urbano y fomentar activamente los mo-
dos de movilidad no motorizada y el tfransporte
publico. Estas medidas combinadas ayudardn
a crear entornos universitarios mds sostenibles y
brindardn una experiencia de movilidad mds efi-
ciente y amigable para la comunidad estudiantil.



05 ESTRATEGIAS
DE MEJORA



5.1 Criterios de diseno

Se han tomado criterios de diseno de las di-
rectrices propuestas por el PMEP (2015), que
clasifica las vias de acuerdo a su velocidad.

Estos pardmetros nos sirven como punto de
partida para poder realizar cambios nece-
sarios en enfornos construidos. Los criterios
qgue se presentan a continuaciéon se han di-
senado en base a las recomendaciones pro-
puestas por los mismos estudiantes de los cam-
pus universitarios que fueron enfrevistados.

Los tramos que fueron escogidos para la apli-
cacién de estos criterios, son los que recibie-
ron calificaciones mds bajas y los mds influ-
yentes en las actividades de los estudiantes
de cada campus universitario. Den-
fro de estos framos se tomaron
segmentos que presenten problemas mdads
desfavorables para oforgar caracteristicas
gue potencien la movilidad no motoriza-
da vy fratar de que los criterios puedan cum-
plirse en su mayoria, en base a la normativa.

El objetivo principal de este proceso es mejo-
rar en la medida de lo posible la accesibilidad y
promover la movilidad sustentable en los cam-
pus universitarios. Para lograrlo, se han estableci-
do criterios especificos de accesibilidad, confort
y seguridad dentro del plan de movilidad. Estos
criterios representan las medidas minimas que se
deben considerar al disenar y desarrollar la in-
fraestructura relacionada con estos aspectos.

En cuanto a la accesibilidad, se busca go-
rantizar que todas los estudiantes, inde-
pendientemente de sus capacidades fisi-
cas o cognitivas, puedan desplazarse de
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manera segura y sin obstdculos en el cam-
pus. Esto implica tomar en cuenta las medi-
das de las aceras, la construccidn de rampas
y accesos adecuados para sillas de ruedas, po-
sos peatonales, franja de servicios, creacion
de ciclovias para modos no motorizados,etc

En cuanto al confort, se busca crear espacios
agradables y cdmodos para los usuarios. Esto in-
cluye la provision de dreas verdes y sombra, la
incorporacién de mobiliario urbano funcional y
estéticamente atractivo, implementacién de par-
queos para bicicletas y la iluminacién para ga-
rantizar seguridad al desplazarse por el campus.

En cuanto a la seguridad, se busca proporcionar
un entforno seguro para los usuarios. Esto implica
la implementacién de medidas como buffers de
seguridad, la iluminacién adecuada en la zona,
semdforos tanto vehicular como peatonales,
rompevelocidades y senalizacién adecuada de
la infraestructura peatonal y velocidad mdxima.

Estos criterios de accesibilidad, confort y seguri-
dad son fundamentales para garantizar una ex-
periencia de movilidad éptima enlos campus uni-
versitarios. Al cumplir con estas medidas minimas
gue se van a ver a continuacién, se busca fomen-
tar una cultura de movilidad sostenible y brindar
igualdad de oportunidades de desplazamiento a
todos los miembros de la comunidad universitaria.

ACCESIBILIDAD

2,00

Fig.28 Ancho minimo de acera Elaboracién propia

P= <12%

Fig.31 Ancho y pendiente minima de rampa y cruce
Elaboracién propia

Fig.29 Ancho minino de franja de servicio Elaboracién propia

Fig.32 Parterre con paso peatonal continuo

Elaboracién propia

Fig.30 Ancho minimo de Ciclovia bidireccional

Fig.33 Ancho Minimo de Carriles vehiculares

Elaboracién propia

Elaboracién propia

121




CONFORT SEGURIDAD

i
0,60 i
— | N
} o
i o
|
o i
o 1
(@] > 1,00 m‘
Fig.34 Ancho minimo de buffer de seguridad Elaboracién propia Fig.35 Altura para bancas publicas Elaboracién propia Fig.36 Alturay diametro de basurero publico Elaboraciéon propia Fig.40 Medidas minimas para extensiéon de acera Fig.41 Segmento de la calle Coronel Remigio Elaboracién propia Fig.42 Altura minima para senalizacién en intersecciones
Elaboracién propia Elaboracién propia
\Y
>
» > v 8 N
N o
(@) (@] o (@)
= [\
@ = ‘
> = 1
060 L—— ' I ' ' '
e —
Fig.37 Ancho minimo de parquero para bicicletas Fig.38 Altura de senal de parada de bus Elaboracién propia Fig.39 Alfura minima de luminaria pUblica para aceras Fig.43 Altura minima para semdaforo peatonal Elaboracién propia Fig.44 Altura minima para semdaforo vehicular Elaboracién propia Fig.45 Altura minima de sefalizacion de velocidad mdaxima
Elaboracién propia

Elaboracién propia

122

Elaboracién propia

123



5.2 Propuesta

En base a los criterios de diseno establecidos
por el PMEP (2015 - 2025), se llevaron a cabo pro-
puestas urbanas en las avenidas mds influyentes
de ambos campus universitarios, como la Aveni-
da de las Américas y la Avenida Panamericana
Norte. Estas propuestas estdn directamente vin-
culadas con las recomendaciones proporciona-
das por los estudiantes entrevistados, con el ob-
jetivo de mejorar la movilidad de los estudiantes
y cumplir con los objetivos de fomentar la movi-
lidad sustentable en los campus universitarios.

Las propuestas de diseno tienen como finalidad
crear un entorno urbano mds amigable para
los modos de transporte no motorizados y el
transporte publico, tomando en cuenta las ne-
cesidades y preferencias de los estudiantes. Se
plantean mejoras en las infraestructuras viales,
como la creacién de carriles exclusivos para bi-
cicletas, la ampliacién de aceras peatonales y
la instalacién de senalizacion adecuada. Ade-
mds, se considera la implementacién de paradas
de bus con mayor comodidad y accesibilidad.

Estas propuestas urbanas no solo buscan fo-
cilitar el desplazamiento de los estudian-
tes denfro de los campus universitarios, sino
también fomentar el uso de modos de transpor-
te mds sostenibles y reducir la dependencia del
automoévil particular. Se pretende crear un en-
torno seguro, accesible y agradable, que incen-
tive a los estudiantes a elegir opciones de movi-
lidad mds amigables con el medio ambiente vy
promueva un estilo de vida activo y saludable.
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Anexo 1. Variables de la metodologia eMaps en 8 nuevos grupos y las
opciones en el formulario para la obtenciéon de datos.
Fuente: Moscoso y Pefa 2019.
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Anexo 2. Tabla puntuacion de los segmentos evaluados en el campus
de las Américas con la metodologia eMaps.
Elaboracién Propia.
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Anexo 3. Tabla puntuacion de los segmentos evaluados en el campus
de Ciencias Agropecuarias con la metodologia eMaps.
Elaboracién Propia.
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Anexo 4. Ficha de observacion directa no participante. Anexo 5. Eiemplo de ficha de observacion no participante.
Elaboracién Propia. Elaboracién Propia.
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Anexo é. Tablas de conteo realizadas en la observacion no participan-
te.
Elaboracién Propia.
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FICHA DE ENTREVISTA
ACCESIBILIDAD ALREDEDOR DE LOS CAMPUS

Proyecto de investigacion: “Relacion entre el entorno urbano y las prdcticas de movilidad sustentable”
sPuede describirnos a detalle su recorrido desde cuatro cuadras antes de llegar al campus?e
Campus Américas
sHay alguna razdén por la que usted escoge ese recorrido en particular?
DATOS BASICOS
sToma el mismo recorrido de regreso 2 Si no lo hace, gpor qué no lo hace?
Nombre

sHace este recorrido solo (a)2 o quién le acompana?
Dia de la entrevista

Segun su recorrido al llegar o salir de la Universidad cuenta con aceras y paso cebras en condiciones adecuadas? Si o no y por
qué considera que son adecuadas o inadecuadas?
PREGUNTAS GENERALES

sEncuentra usted obstdculos al momento de llegar y salir de la Universidad? Si es que si, expliqueme cudles

sSector en donde vive?
Preguntas para quienes vienen en automovil

3El principal modo de transporte que utiliza para ir a la Universidad? 3Y el tiempo que se demora en llegare sDdénde parquea usted el automovil 2
sA qué distancia del campus deja el automodvil 2
sCudnto tiempo va en la Universidad?

Desde la distancia que deja el automovil, sse siente seguro caminando hasta el campus universitario?

sEn todos estos anos ha tenido algun problema al momento de movilizarse a la Universidad? o a la hora de llegar y salir de la sDel 1 al 5 qué tan seguro se siente dejar el automaovil en la calle? porque?
Universidad?

146 147



Preguntas para quienes vienen en bus Preguntas para los que llegan caminando

sUtiliza la parada de bus? Si, no spor qué?e
sHay alguna razdn en particular por la que usted va caminando a la Universidad?

sCudnto tiempo suele esperar para que llegue su bus?
sUsted cree que cuenta con iluminacién en la noche al momento de salir de la universidad y trasladarse a su casa caminando?

sUsted piensa que la parada de bus estd en condiciones adecuadas al momento de usarlas? Si o no y explique su respuesta Si o no y explique su respuesta

sUsted piensa que la parada de bus cuenta con la adecuada iluminacidn en la noche 2 Si o no y explique su respuesta Al momento de cruzar la Av.panamerica norte, usted piensa que cuenta con la debida seguridad para hacerlo, con pasos ce-
bras, semdforos peatonales,etc? En caso de no contar con ninguno de esto, cobmo lo hace para cruzar?

sDel 1 al 5 qué tan seguro se siente al momento de esperar el bus? porque?
sHa tenido o ha sido testigo de alguna vivencia de peligro o problema por el hecho de ir caminando alrededor de la Universi-

5Qué cambiaria del sistema de transporte puUblico alrededor de la Universidad para su mejora? gPor qué? dad?

Del 1 al 5 que tan seguro se siente de ir caminando alrededor de la U2 3Por qué?
Preguntas para los que vienen en bici u otro modo no motorizado

sCudnto tiempo demora en llegar? ALTERNATIVAS DE TRANSPORTE

El hecho de no contar con ciclovia, spor donde recorre con la bicicleta a la hora de llegar y salir de la Universidad?
sTiene otras alternativas de movilizaciéon? Si, no, spor qué?

En caso de utilizar las aceras y las calles con la bicicleta u otro modo no motorizado alrededor de la Universidad, usted piensa
que las aceras se encuentran en buenas condiciones? explique su respuesta Si no tiene gUsaria ofras alternativas de movilizacion? Si, no, spor qué?

sHa tenido o ha sido testigo de alguna vivencia de peligro o problema por utilizar modos no motorizados cerca de la universi-
dad? En caso de que si, explique su respuesta

Del 1 al 5 que tan seguro se siente de usar la bicicleta alrededor de la U2 3Por qué?

2Que implementaria en el sistema de movilidad mediante la bicicleta u otros modos no motorizados alrededor de la Universidad,
. Anexo 7. Preguntas de entrevista semiestructurada.
para su mejora ¢ Elaboracién Propia.
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