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“No vivimos en un espacio blanco y cuadrado, 
no vivimos, ni morimos, ni amamos sobre la su-
perficie rectangular de una hoja de papel”

Foucault, 1984
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RESUMEN

 La inseguridad es un conflicto latente en 
la cotidianidad de muchas ciudades latinoame-
ricanas. En Cuenca, la zona del Terminal Terres-
tre es uno de los sectores más estigmatizados por 
los constantes actos delictivos que ahí suscitan. 
Esta investigación busca explorar las caracte-
rísticas de la forma urbana que favorecen esa 
espacialidad de miedo y violencia. Para ello, se 
utiliza una metodología mixta; por un lado, se 
evalúa la forma urbana a través de una tabla 
de calificación, y por otro, se estudia la percep-
ción de seguridad a través del rastreo de peato-
nes y la cartografía social. Se llega a demostrar 
que las características de la forma urbana influ-
yen en la percepción de seguridad del lugar.

Palabras clave
Inseguridad urbana, miedo urbano, percepción 
espacial, territorialización del crimen, entorno 
construido.

 Insecurity is a latent conflict in the daily life 
of many Latin American cities. In Cuenca, the Te-
rrestrial Terminal area, is one of the most stigma-
tized sectors in the city because of the constant 
criminal acts that take place in this area. This re-
search seeks to explore the characteristics of this 
zone’s urban form that promote this fear spatiality 
and violence. To this purpose, a mixed methodo-
logy was used. On the one hand, the urban form 
was evaluated through a scoring table, and on 
the other hand, the safety perception was studied 
through pedestrian tracking and social mapping. 
It was shown that the characteristics of the urban 
form influence the safety perception in the area.

Keywords
Urban unsafety, urban fear, spatial perception, 
territorialization of crime, built environment.

ABSTRACT
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PROBLEMÁTICA

 La inseguridad urbana es un fenómeno presen-
te en el día a día de todas las ciudades, sin embargo, la 
percepción de ésta es más fuerte en sectores sociales 
y territorios determinados de la urbe. Incluso, se podría 
decir, que existe delincuencia urbana en zonas cuya 
realidad es totalmente ajena al resto de habitantes.

 En Cuenca, uno de los lugares más estigma-
tizados por la delincuencia en todas sus formas, es el 
área de influencia directa del Terminal Terrestre de la 
ciudad (fotogr. 1), en el sector del Vecino. Según el 
Boletín Estadístico del CSC: “Durante el periodo 2015-
2017, el 65% de homicidios y asesinatos se registran en 
las parroquias urbanas del Vecino y Yanuncay. Sin em-
bargo, en 2018 El Vecino y Machángara muestran una 
disminución del 100%” (2018).

 Según el Consejo de Seguridad Ciudadana de 
Cuenca, El Vecino es una las parroquias urbanas con 
los niveles más altos de delincuencia, particularmente 
en hurto a personas y domicilios, homicidios y acoso 
sexual (2018). Según la Fiscalía Provincial del Azuay, se 
registraron en el sector El Vecino: 60 hurtos armados 
a personas y 24 a domicilios y otros bienes, siendo la 
parroquia con mayor número de incidentes (2018). En 
2017, se suscitaron 10 casos de homicidio, una cifra 
elevada en comparación con las demás parroquias 

urbanas (fig. 1 y 2). Estos datos, son la razón principal 
por la cual este sector se cierra por un límite imaginario, 
una cerca de violencia que lo diferencia del resto de 
la ciudad. Según Foucault “los espacios urbanos de la 
ciudad violenta se “heterotopizan”, es decir, se diferen-
cian de los demás por sus caracterizas físicas y se vuel-
ven lugares impenetrables e incomprendidos” (1984). 
 
 Además de la inseguridad registrada por el 
Consejo de Seguridad Ciudadana (CSC), existe una 
problemática social, que incluso podría considerarse 
un conflicto aún más profundo.  Esta parte del dilema 
no está registrada estadísticamente por ninguna enti-
dad pública o privada, sin embargo, es una realidad 
evidente que coexiste con los habitantes de la zona. 
Al hablar de problemática social se hace referencia a 
dos grandes temas: las condiciones nefastas del tra-
bajo sexual informal y el alto consumo y venta de es-
tupefacientes. Cabe mencionar que dichos conflictos 
sociales son titulares recurrentes en la prensa escrita y 
las radios locales, pero no se ha logrado erradicarlos.

 Según la Constitución de la República del 
Ecuador (2008) la prostitución no es un delito, sin em-
bargo, las pésimas condiciones del trabajo sexual en 
las calles colindantes al Terminal Terrestre de Cuenca, 
y el hecho de que no exista un contenedor para dicha 

Fotografía 1. Vista general de la zona del Terminal T.
Fuente propia, 2020



20 21

actividad, degradan la imagen generalizada que el 
resto de la ciudad ha creado de la zona. Desde el ima-
ginario urbano de los ciudadanos que no pertenecen 
al barrio, la Zona del Terminal Terrestre de la ciudad es 
un lugar destinado, casi únicamente, a la prostitución 
y el comercio, sin considerar que aún existen viviendas 
que luchan por un cambio, como se evidenció en la 
“Marcha contra la inseguridad” el mes de junio de 2017.

 Por otro lado, aunque la venta de droga sí 
es considerada un delito según la Constitución de la 
República del Ecuador (2008), en el sector no existe 
evidencia de su presencia, aumento o disminución 
en los últimos años. Esta es una contrariedad de rele-
vancia social que afecta las relaciones personales y 
la sana cohesión urbana en el lugar. En este sector de 
la urbe sus habitantes han aprendido a convivir con el 
problema, no obstante, sigue siendo una de las princi-
pales denuncias a en las radios de la ciudad. Uno de 
los titulares que mejor transmiten la inconformidad de 
los ciudadanos fue la que cubrió la protesta contra la 
inseguridad en la que vecinos manifestaron que:

“...están cansados de tanta inseguridad y de exigir 
que se haga algo al respecto sin resultado...es común 
observar delincuentes, trabajadoras sexuales y droga-
dictos” (El Comercio, 2011).

 Los datos sustentan una problemática delicti-
va evidente que ha vuelto de este sector una oscura 
parte de la ciudad a la que casi nadie se atrevería a ir 
a pie. El resultado de esto, sumado a los conflictos so-
ciales ya descritos, se han traducido en una percep-
ción generalizada de inseguridad. 

 Este dilema transciende cuando la mayoría 
de familias del barrio han empezado a abandonar la 
zona y rentar sus propiedades a habitantes tempora-
les, incrementando la falta de identidad y rasgos co-
munes entre los moradores del sector. 

 Por todo lo descrito, investigar factores como 
la escala, la densidad, los usos de suelo y otras varia-
bles, es crucial para explicar la situación de violencia 
que hoy azota las calles del lugar. La cuestión es ¿Se 
ha construido una “arquitectura de la inseguridad” y 
es esa la explicación del estigma de la zona? La in-
vestigación sobre la inseguridad explicada desde la 
forma urbana es un tema de relevancia social, que 
pretende regresar la mirada a un barrio cada vez más 
degradado y olvidado. Un equipamiento como el Ter-
minal Terrestre, una calle como El Barrial Blanco, y un 
sector como El Vecino se han vuelto leyendas de in-
seguridad en el imaginario urbano, no obstante, sigue 
siendo el hogar de muchas personas. 

Figura 1. Mapa del porcentaje de homicidios en la urbe.
Fuente CSC, 2018. Elaboración propia 

Figura 2. Mapa del porcentaje de robos en la urbe.
Fuente CSC, 2018. Elaboración propia



22 23

PREGUNTA DE INVESTIGACIÓN E HIPÓTESIS

Pregunta de investigación:

¿Cómo incide la forma urbana en la percepción 
de seguridad en la zona del Terminal Terrestre de 
Cuenca?

Hipótesis:

La percepción de inseguridad de la zona del Termi-
nal Terrestre de Cuenca aumenta por la baja cali-
dad de su forma urbana.
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 OBJETIVOS

Objetivo general:

Conocer de qué manera incide la forma urbana 
en la percepción de seguridad en la zona del Ter-
minal Terrestre de Cuenca.

Objetivos específicos:

1 Estudiar la relación entre la forma urbana y la per-
cepción de seguridad en otros contextos, a través 
de la revisión de literatura.
 
2 Evaluar las condiciones de la forma urbana en la 
zona seleccionada.

3 Conocer la percepción de seguridad de los ciu-
dadanos mediante la aplicación de diferentes me-
todologías.
 
4 Relacionar las características de la forma urbana 
y los datos sobre la percepción individual de seguri-
dad en la zona para entender el enlace entre ellos.
 
5 Plantear recomendaciones basadas en la rela-
ción entre la forma urbana y la percepción de se-
guridad, para alcanzar ciudades más amigables.
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REVISIÓN 
DE LITERATURA

1.1 Marco teórico
1.2 Estado del arte
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 En el campo de la investigación, existen varios 
autores que han estudiado la relación entre la calidad 
del espacio urbano y la percepción de seguridad. 
Uno de los textos más analizados es el de Oscar New-
man (1995), quien acuñó los conceptos de “espacio 
defendible” y de “prevención del crimen por medio 
del diseño urbano”, textos que concluye con técnicas 
que según el autor “permiten disminuir la incidencia 
del delito interviniendo el espacio” (Newman, 1995, 
p.20). Newman relató en sus escritos su recorrido por 
las calles de cincuenta vecindarios en catorce ciu-
dades diferentes: Chicago, Los Ángeles, Miami, Bos-
ton Hartford, Baltimore, Seattle, Oakland, Gary, Rich-
mond, Wilmington, Buffalo, Denver y Fon Wortli (1995). 

 En todas estas ciudades los agentes de la 
policía local hablaron sobre un evento recurrente:  
las micro bandas de comerciantes de droga se ha-
bían apoderado de sus barrios, tiendas y edificios re-
sidenciales. La policía, actuando sola, admitió estar 
indefensa y los criminales lo sabían. Los residentes se 
sintieron aislados e incapaces de organizarse con sus 
vecinos para hacer algo al respecto. Es entonces, que 
luego de varias investigaciones teóricas y de campo, 
el autor logra entender la forma urbana como un fac-
tor que juega un papel fundamental en el miedo y a 
su vez, diseña herramientas que mejoran la percep-

ción de seguridad desde el urbanismo (Int. J. Ment. 
Health, 2015). El objetivo de este trabajo de investiga-
ción es comprender la relación entre la forma urbana 
y percepción de seguridad, entendiendo que nos si-
tuamos en una ciudad latinoamericana con caracte-
rísticas sociales y culturales únicas, en una zona com-
pleja, con una variedad particular de usuarios, con 
los dos equipamientos de transporte más importantes 
de la ciudad, El Aeropuerto y El Terminal Terrestre de 
Cuenca (fig. 3). Para ello, por medio de otras inves-
tigaciones científicas se expondrá el concepto de: 
“forma urbana”, “entorno construido”, y finalmente 
cómo la investigación ha definido la “percepción de 
inseguridad” o también llamado miedo urbano. 

 Antes, es importante conocer que en es-
tudios como “La construcción espacial del miedo” 
(Valenzuela, 2016) el entorno construido por sí solo 
no logra establecer un vínculo claro con la per-
cepción de seguridad, por ello se decidió trabajar 
con un concepto más amplio que englobe tanto 
el espacio físico, como las dinámicas que este pro-
duce (usos, densidad, flujo, control colectivo etc.); 
y este concepto es La Forma Urbana. Dichas diná-
micas son herramientas del control del espacio que 
inciden significativamente en la percepción de se-
guridad en el territorio (Valenzuela, 2016).  

Figura 3. Croquis general de la zona del Terminal T.
Elaboración M. Guerrero, 2020

1.1 MARCO TEÓRICO
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 Citando a Ford, la primera dimensión de ren-
dimiento es la vitalidad, entendiendo a esta como la 
forma en la que las ciudades proporcionan entornos 
saludables y mejoran la vida de sus habitantes. Se pue-
de decir que los vecindarios están en mejores condi-
ciones cuando fomentan actividades físicas como la 
caminata y el ciclismo en entornos seguros. Del mismo 
modo, los vecindarios que están relativamente libres 
de delincuencia pueden tener un mayor grado de 
vitalidad (1999). Esto tiene que ver con los espacios 
físicos (como aceras o ciclo vías), pero también con 
usos de esa calle (viviendas, comercios, lugares públi-
cos), la densidad de habitantes y la cantidad de flujo 
peatonal en sus aceras (Lynch, 1981).

 La segunda medida es el sentido de lugar. 
Según Lynch, los sentimientos de identidad y perte-
nencia a un territorio específico refuerzan actitudes 
positivas, como el control sano de la delincuencia o 
el incentivo al mantenimiento y cuidado del estado 
físico de dicho espacio. Ford (1999) afirma que este es 
uno de los aspectos más difíciles de medir, ya que, al 
ser un “sentimiento”, es necesaria una investigación 
cualitativa que interprete testimonios.
 
 La tercera medida de rendimiento es el ajuste 
o adecuación. Este parámetro analiza la forma en la 

que se acoplan los entornos urbanos a la anatomía 
humana y sus actividades. Aquí, se evalúan aspectos 
como la escala de las construcciones y su relación 
con el área libre de su espacio público. Según Ford, 
las vías amplias, de aceras pequeñas y grandes esta-
cionamientos no están diseñados para la escala hu-
mana. Los portales, los cafés en las aceras, las plazas 
cívicas y los carriles estrechos cumplen muy bien los 
requisitos de escala humana (1999). 

 La cuarta medida es la facilidad de acceso 
del peatón al espacio público. Elementos arquitectó-
nicos, como los obstáculos en el piso, las gigantes vías 
destinadas al automóvil y la baja calidad de infraes-
tructura peatonal, han tenido como consecuencia 
limitar el acceso físico a los usuarios. El acceso visual, 
por otro lado, se puede ver limitado por fachadas im-
permeables y muros ciegos. 

 La dimensión de rendimiento final es el con-
trol. Las rejas, los condominios cerrados y los muros 
están destinados a facilitar que los residentes “contro-
len” su espacio y lo protejan de extraños invasores. Sin 
embargo, hoy sabemos que importantes investigacio-
nes, como las de Jane Jacobs, han demostrado que 
la correcta solución es el control espontaneo, o los 
ojos en las calles como resultado de los porches y las 

 La forma urbana es una base esencial para 
comprender la estructura y la complejidad del entor-
no construido, así como para crearla o gestionarla 
(Kropf, 2011). Kevin Lynch en Good City Form, define 
‘forma urbana’ como: “La disposición espacial de las 
personas que hacen cosas, los flujos espaciales resul-
tantes de estas personas, y las características físicas 
que modifican el espacio de alguna manera significa-
tiva para esas acciones, incluidos los recintos, superfi-
cies, ambientes y objetos” (Lynch, 1981).  La definición 
de Lynch identifica varios aspectos diferentes de la 
forma urbana:
-Entorno construido
-Usos y actividades
-Densidad
-Control 
-Aspectos perceptivos 
-Flujo de personas

 Larry R. Ford, quien estudió Good city form, 
dice que, además del entorno construido, Lynch en-
tiende la forma urbana desde cinco “dimensiones de 
rendimiento”: vitalidad, sentido de lugar, ajuste, ac-
ceso y control. Estas dimensiones no siempre son fáci-
les de medir, pero proporcionan un contexto amplio 
para discusiones sobre la organización espacial, física 
y social de sectores específicos de las ciudades (1999). 

Forma urbana

tiendas de barrio, que ayudan a las personas a exami-
nar y controlar las actividades del vecindario mirando 
a través de las ventanas o cerramientos permeables 
de sus casas. En resumen, se puede decir que Lynch 
entiende la forma urbana como la suma de factores 
que afectan las actividades humanas en el espacio 
público, entre las que están la calidad de entorno 
construido, la densidad, los usos de suelo, el control, el 
flujo, la identidad y la escala. 

 De la misma manera, Tsai (2005) define la for-
ma urbana como “el patrón espacial de las activida-
des humanas en un momento determinado”. Según 
el autor la forma urbana se puede clasificar en tres 
categorías: densidad, diversidad de usos y patrón de 
estructura espacial. Variables de forma urbana, como 
la densidad, puede tener diferentes significados a di-
ferentes niveles y puede afectar de manera diferente 
las actividades humanas, al igual que la estructura es-
pacial de un área, que puede estar caracterizada sus 
usos de suelo (Anderson, 1996 citado por Tsai, 2005). 
 
 La forma urbana puede verse desde varias es-
calas geográficas y clasificarse en niveles tales como 
área metropolitana, ciudad y vecindario. En una me-
nor escala, la forma urbana involucra el diseño de tra-
mos o sitios específicos, y en una escala más amplia, 

el diseño de una normativa metropolitana que gestio-
ne los usos y la densidad (Cervero y Kockelman, 1997). 
Además, recientemente estudios realizados distinguie-
ron variedades de formas urbanas por indicadores de 
densidad, dispersión, saltos y accesibilidad (Tsai, 2005). 

 En conclusión, cada barrio está definido por 
sus características físicas y las relaciones o actividades 
que este logre fomentar, sean estas positivas o negati-
vas, y esto en conjunto es la forma urbana. 
 
 El beneficio de combinar ambas característi-
cas en la investigación es que existe la posibilidad de 
obtener información más amplia sobre el estado de la 
zona de estudio, que proporcione una comprensión 
más clara del lugar, beneficiando futuras intervencio-
nes más apropiadas y oportunas con los problemas 
que se encuentren en la evaluación. Un estudio com-
pleto de la forma urbana, evalúa elementos físicos del 
espacio, como el tamaño de la calle y acera, alturas 
de edificios, permeabilidad de fachadas, entre otros, 
sin obviar las relaciones que estas están produciendo 
en el espacio, como el control, el flujo y la cohesión.  
Su objetivo debe ser identificar patrones que surjan al 
examinar lo tangible y sus asociaciones con aspec-
tos de usos y actividades particulares de cada barrio, 
para entender las necesidades de los habitantes.

     El término “entorno construido” según el autor 
Ceccato (2012) es: “la forma en que una ciudad o 
parte de ella está formada, por sus edificios, disposi-
ciones de construcción, trazado de calles, carreteras 
e itinerarios peatonales y ciclistas, así como el tamaño 
y la ubicación de los espacios no construidos” (p.10). 
Sin embargo, según Piroozfar (2019) el entorno cons-
truido “incluye también aspectos sociales de la ciu-
dad como la cantidad de personas, las redes y la in-
terconectividad, así como los significados simbólicos y 
subjetivos ligados al entorno” (p.5). De manera similar, 
según la arquitecta Loukaitou (1995): el entorno cons-
truido está compuesto por los aspectos materiales y 
físicos en las ciudades como sus edificios, calles y ca-
llejones, aceras, espacios abiertos y otros micro-am-
bientes que representan los escenarios de la vida. El 
entorno construido es parte de la forma urbana. El 
entorno construido es el contenedor de la actividad 
social, por lo que una ciudad amigable complemen-
ta la calidad de su construcción con aspectos que 
favorezcan la cohesión social, como la densidad, uso 
de suelo y actividades (Loukaitou, 1995, p.9).

 En la presente investigación se abarcará el 
término de entorno construido como todos aquellos 
elementos físicos de diseño del entorno, que incidan 
de alguna manera en el funcionamiento del espacio 

Entorno construido
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público de uso diario como plazas, calles, aceras, 
áreas alrededor de hogares, terrenos y edificios e in-
cluso espacios intermedios como pasillos o vestíbulos.

 Luego de conocer estos conceptos, es nece-
sario establecer desde la teoría, qué se entiende por 
“calidad” urbana. Jane Jacobs (1962) consideraba 
que las ciudades deberían tener ciertas característi-
cas que las hicieran más habitables y esto significa-
ría mayor calidad urbana. Según Sinha (2007) la cali-
dad de entorno construido se puede entender como 
una relación espacial entre el desarrollo urbano en 
la construcción y las relaciones ambientales positivas 
que éste produce en distintos eventos cotidianos, for-
mas y niveles, en los que vive la gente de las ciudades. 
 
 Entonces, se puede decir que la calidad de 
diseño urbano es “la suma de condiciones favorables 
a la calidad de vida dentro de las ciudades, como el 
espacio público, un adecuado nivel de mantenimien-
to, con mezcla de usos y usuarios, entre otros aspec-
tos” (Corraliza, 2000). De igual manera, la Teoría del 
Espacio Defendible de Newman (1995) también afir-
ma que los estándares de diseño, el uso de suelo y la 
necesidad de que los residentes de un barrio adquie-
ran un sentido de la propiedad mejoran la calidad de 
vida y con ello la percepción de seguridad. 

 La percepción de seguridad se ha definido 
como “un sentimiento de ansiedad y peligro ante la 
posibilidad de ser víctima de un delito” (Bjornstrom y 
Ralston, 2014, p.9). El miedo al crimen abarca com-
ponentes emocionales como el temor, o cognitivos 
como la probabilidad percibida de ser víctima de un 
delito. Para Avendaño (2006): 

“La percepción y determinación que una zona de la 
ciudad es la más peligrosa, es el miedo que incide en 
la decisión de transitar, habitar, o invertir en ella, no 
siempre basada en hechos y datos reales, sino mu-
chas veces definida por la percepción que tenemos 
de esa zona específica de la ciudad y de ese “mapa 
mental” que nos hemos formado de ella. Algunos 
sectores, son considerados por ciertos grupos sociales 
como “peligrosos” por esas zonas violentas e insegu-
ras nunca se transita” (p.5)

 Si bien el miedo ha sido analizado como una 
construcción psíquica y social, este proyecto de inves-
tigación se interesa por territorializar esta problemáti-
ca en las calles próximas al Terminal Terrestre de la ciu-
dad (fotogr. 2), identificando las estrategias espaciales 
que, en sus distintas escalas, están fragmentando el te-
rritorio y atomizado las relaciones sociales, con el obje-
tivo de plantear futuras recomendaciones de diseño.

Percepción de seguridad

GSPublisherVersion 0.3.100.100

Fotografía 2. Fachadas de la cl. Barrial Blanco.
Fuente propia, 2020
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 La búsqueda de literatura que relacione las 
dos variables de estudio, arrogó un número limitado 
de investigaciones, de las cuales se analizó y compa-
ró la metodología, resultados encontrados y teoría ex-
puesta. 

Metodologías

 En la revisión de la literatura se encontraron 
varias metodologías según la variable a analizar. En 
primer lugar, sobre el análisis de la percepción de se-
guridad, los primeros tres artículos leídos comparten 
un eje común en el abordaje cualitativo de preguntas 
abiertas que usan para realizar entrevistas a grupos 
focales sobre su percepción de seguridad y sus opi-
niones sobre la calidad urbana del barrio. Su principal 
diferencia radica en la identificación de los entrevista-
dos y el análisis posterior de datos recaudados. 
 
 En el primero de los casos estudiados “los par-
ticipantes fueron transeúntes aleatorios y los resulta-
dos se plasman en gráficos de análisis de variables” 
(Hong y Chen, 2014, p. 10). En la segunda publicación 
“…los participantes fueron seleccionados a través de 
una muestra de bolas de nieve. Los resultados fueron 
plasmados por los entrevistados en talleres a través 
de material escrito, fotografías y dibujos sobre ma-

pas guiados con preguntas” (Ceccato, 2012, p.322). 
Finalmente, en tercer artículo analizado (Bjornstrom 
y Ralston, 2014) señala que: “El diseño del muestreo 
requería agrupar las zonas censales por estado de 
pobreza, y se interpretaron las variables según teoría 
previamente analizada” (p.10).
 
 Otros tres artículos revisados hacen uso de 
una  metodología mixta de auditoría visual y un aná-
lisis crítico de los datos de las entrevistas (Piroozfar, 
2019; Rashid, 2017; Suarez y Trejo, 2010). Sin embargo, 
solo en una de las publicaciones, el análisis se hace 
sobre una pequeña intervención urbana para eva-
luar cambios de perspectiva, realizada por el equipo 
de investigación (Piroozfar, 2019). Otra metodología 
cualitativa de observación para analizar la percep-
ción individual es el rastreo, propuesto por Jan Gehl 
(2013) que consiste en el seguimiento al recorrido de 
una persona, para observar su actitud frente a diver-
sas características del espacio físico. 

 Para el análisis de la forma urbana los artícu-
los revisados usan metodologías cuantitativas de eva-
luación, un ejemplo de ello es la generación y aplica-
ción de una tabla que califica barrios conflictivos de 
Washington, sus características físicas y las relaciones 
que están producen en la zona (Hong y Chen, 2014).

Resultados

 Abordando el tema de investigación, tres 
publicaciones coinciden que forma urbana, la se-
guridad percibida y el comportamiento al caminar 
están interconectados. Según Rashid (2017): “La ca-
lle debe ser diseñada como un espacio que pueda 
utilizarla sin miedo. Cuando la calle es segura, mejo-
ra la calidad de vida y los resultados revelan que el 
ambiente construido que diseñamos afecta nuestra 
percepción de seguridad” (p.8). De manera similar 
Chen y Piroozfar (2014; 2019) reflexionan que: El con-
junto de factores urbanos, físicos y funcionales, según 
lo percibido por los encuestados, tienen significativas 
influencias tanto sobre la seguridad percibida, como 
sobre la marcha y su motivación para salir a caminar.

 Autores como Suárez, Bjornstrom y Ralston in-
sertan una tercera variable además del entorno cons-
truido y la percepción de seguridad, el factor de la 
cohesión social. Es importante recordar que tanto el 
entorno construido, como la cohesión social son parte 
de lo que denominamos forma urbana (Lynch, 1991). 
Sin embargo, ambos autores llegan a resultados opues-
tos. Por su parte Suarez y Trejo (2010), concluye que, 
según los resultados mostrados, los homicidios y los ac-
cidentes se presentan en las zonas más pobladas, o de 

mayor flujo de personas. Cabe recalcar que en esas 
mismas zonas se dan también los menores indicadores 
de calidad urbana. Es decir:  “Se  interpretó  que  la  
mayor cantidad de homicidios y accidentes se dan no 
donde exista un menor valor en el indicador de calidad 
urbana, sino donde haya mayores oportunidades por 
el volumen de personas” (Suarez y Trejo, 2010, p.224). 
Mientras que, Bjornstrom y Ralston (2014) contrario al 
autor antes citado afirma que: “A nivel individual, los 
resultados demuestran que el peligro percibido es un 
indicador de la baja cohesión percibida en el contexto 
del vecindario. Esto sugiere que los individuos, indepen-
dientemente de la circunstancia objetiva del vecinda-
rio, son menos unidos cuando tienen miedo” (p.23).

 Por su parte, Newman (1992) afirma que tan-
to la calidad el entorno construido, como la cohesión 
social puede transformar la percepción de seguridad. 
En Clason Point, NY cada cierto tiempo los terrenos 
se convertían en una invasión de pandillas y estafa-
dores. Entonces “se reasignó todos los terrenos vacíos 
a residentes eliminando el territorio de las pandillas; 
también la re-pavimentación e iluminación alentaron 
a los residentes a asumir responsabilidades y los actos 
delictivos se redujeron” (Newman, 1992). Soportando 
la teoría anterior, se sabe que en algunas ciudades 
como Medellín, Río de Janeiro o Curitiba se han com-

binado intervenciones de renovación y acondiciona-
miento urbano con acciones que fortalecieron las ca-
pacidades de los residentes para integrarse mejor a la 
sociedad con resultados altamente positivos (Arriaga y 
Godoy,1999).

Teorías

 Existe una interesante investigación cono-
cida como La Teoría de las ventanas rotas (Wilson y 
Kelling, 1982) que afirma que los barrios con entorno 
construido de calidad, densidad adecuada, flujo salu-
dable de personas y espacios públicos que permitan 
reconocer características e intereses comunes con los 
vecinos, garantizan mayor percepción de seguridad. 
“La teoría de las ventas rotas” nos dice que: de existir 
un entorno construido en estado de destrucción, la di-
námica del lugar se degrada, los habitantes pierden 
interés y se desentienden en el mantenimiento de lo 
público, e incluso aportan a su devastación.

 Philip Zimbardo, un psicólogo de Stanford, in-
formó en 1969 sobre un experimento que prueba la 
teoría. Zimbardo arregló tener un automóvil sin placas 
y con ventanas rotas aparcado en una calle del Bronx. 
El auto fue atacado dentro de los diez minutos de su 
“abandono”, en una aparente destrucción aleatoria 

sin fines de lucro. En pocos minutos una ventana del 
edificio junto al auto fue rota por “vándalos” de la 
zona. Lo mismo ocurrió en un barrio de características 
similares al primero, con la diferencia de que el auto 
“abandonado” estaba en perfecto estado. El auto 
permaneció intacto por semanas, hasta que el investi-
gador rompió el parabrisas, y la destrucción se repitió 
como en la primera ocasión. Como resultado de esto, 
menos personas salieron a la calle por temor a un su-
puesto regreso de pandillas. En respuesta al miedo, las 
personas se evitaron entre sí al solo salir de su casa por 
razones estrictas, debilitando el control del espacio 
(Wilson y Kelling, 1982).

 El proceso de “decadencia urbana” ha ocu-
rrido durante siglos en todas las ciudades, y tiene rela-
ción con la percepción de inseguridad (Wilson y Ke-
lling, 1982). Según todo lo anterior, se puede concluir 
que el tema ha sido una constante preocupación en 
diferentes contextos. La amplia búsqueda que se ha 
realizado con el fin de encontrar un vínculo entre la for-
ma urbana y la percepción de seguridad, evidencia 
su relevancia. Sin embargo, en la ciudad de Cuenca, 
este tema aún no ha sido tratado. La zona inmediata 
al Terminal Terrestre, a pesar de ser una de las zonas 
más degradadas de la urbe no ha sido estudiada, lo 
que sustenta la trascendencia de su investigación.

1.2 ESTADO DEL ARTE



36 37

2METODOLOGÍA

2.1   Polígono de estudio
2.2  Metodología: forma       
       urbana
2.3  Metodología: percepción                                                     
       de seguridad



38 39

 Para explicar el planteamiento de la meto-
dología es importante mencionar que existen dos va-
riables por analizar:  la variable independiente, que 
en este caso es la forma urbana y la variable depen-
diente, que es la percepción de seguridad de la zona. 
Para validar la investigación es necesario que las me-
todologías escogidas cumplan un proceso de estudio 
sistematizado y un posterior análisis.
  
 La variable independiente se evaluó me-
diante una tabla de calificación de 10 parámetros 
que considera las condiciones físicas y espaciales del 
entorno. Mientras que la variable dependiente se es-
tudió a través de dos métodos: la primera, consistió 
en la observación y rastreo de transeúntes escogidos 
aleatoriamente, que recorrieron las calles selecciona-
das en horas estratégicas; y la segunda, donde se de-
sarrolló un focus group con cartografía social y siete 
residentes del barrio. Antes de aplicar las metodolo-
gías ya mencionadas se realizó una delimitación del 
polígono de estudio y de los actores que se tomarían 
en cuenta en la investigación.

 La zona del Terminal Terrestre de Cuenca fue 
escogida por los altos índices de delincuencia publi-
cados en boletines oficiales del Consejo de Seguridad 
Ciudadana, y un número considerable de noticias lo-
cales en la prensa escrita y radios de la ciudad, pero 

Delimitación del polígono de estudio

Figura 4. Mapa densidad de delitos contra la vida en Cuenca. 
Fuente CSC, 2018. Elaboración propia

la delimitación del polígono de estudio requirió un pro-
ceso de análisis que se basó en las descripciones geo-
gráficas de 2018 emitidos por el CSC.  Como se ve en 
las imágenes (fig. 4,5,6,7), se mapeó la densidad de ac-
tos delictivos en el casco urbano subdividiéndolos en 
8 grandes grupos: delitos contra la vida, delitos contra 
la propiedad, delitos contra vehículos, accidentes de 
tránsito, delitos sexuales, delitos contra las personas (le-
siones físicas), intimidaciones y violencia intrafamiliar.
 
 En lo que refiere a las parroquias urbanas, uno 
de los sectores que registra mayor cantidad de deli-
tos contra la propiedad, contra la vida y accidentes 
de tránsito, es El Vecino, en el cual se ubica el Termi-
nal Terrestre de Cuenca, considerada la “zona roja” 
de la ciudad. En el primer mapa (fig. 4) los puntos 
de colores muestran la ubicación exacta en la que 
se registró mayor concentración de delitos contra la 
vida. En éste se puede evidenciar que las parroquias 
El Vecino y Totoracocha, concretamente en el lími-
te entre estas dos, en el cual se ubica el Terminal de 
Buses de la ciudad, mostró una elevada densidad 
de asesinatos en 2017 y 2018, en comparación con 
el resto de la ciudad.  De la misma manera, en el se-
gundo mapa (fig. 5), se observa una alta densidad 
de delitos contra la propiedad (hurtos), en el lindero 
de las parroquias antes mencionadas, que corres-
ponden a la av. España y av. Gil Ramírez Dávalos.

Figura 5. Mapa densidad de hurtos en Cuenca. 
Fuente CSC, 2018. Elaboración propia

2.1 POLÍGONO DE ESTUDIO



40 41

 El robo es el delito en el cual alguien se apro-
pia de algo ajeno usando violencia o intimidación en 
el propietario o la fuerza en las cosas (como romper 
una ventana, forzar una puerta, entre otras cosas). Si 
la apropiación de algo de otro se hace sin violencia, 
intimidación o fuerza, es un hurto (CSC, 2018). En el 
tercer mapa (fig. 6) los puntos de colores muestran la 
ubicación en la que se registró mayor concentración 
robos, es importante mencionar que la mayoría de 
víctimas de este delito en específico fueron hombres. 
Por el contrario, en delitos como las intimidaciones y 
violencia intrafamiliar, las víctimas son principalmente 
de sexo femenino.

 Finalmente, en el mapa (fig. 7) se evidencia la 
concurrencia de accidentes de tránsito en la calle El 
Chorro, perpendicular al Terminal Terrestre de Cuen-
ca. Esta calle se caracteriza por ser el parqueadero 
provisional de buses interprovinciales que se encuen-
tran fuera de turno, pues el número de puestos en el 
parqueadero del Terminal Terrestre no da abasto. Las 
calles seleccionadas por mayor número de delitos 
fueron: la av. Gil Ramírez Dávalos, av. España y la cl. 
Barrial Blanco. Sin embargo, se consideró que una de 
las calles más problemáticas de la zona, a pesar de 
no ser registrada dentro de las más peligrosas, es la 

Figura 7. Mapa densidad accidentes de tránsito en Cuenca. 
Fuente CSC, 2018. Elaboración propia

Figura 6. Mapa densidad de robos en Cuenca. 
Fuente CSC, 2018. Elaboración propia

Calle Vieja, que, según los moradores del barrio, es 
donde se concentra el trabajo sexual informal y el mi-
cro-tráfico de droga.

 Ante el escenario descrito en el mapeo, se de-
cidió cerrar un polígono de estudio que contenga los 
tramos más conflictivos de cada calle (fig. 8). Es impor-
tante mencionar que cuatro de las calles escogidas 
son paralelas al equipamiento del Terminal Terrestre y 
la quinta es transversal a todas ellas. En este punto, es 
interesante notar que el centro histórico de la ciudad 
es muy cercano al polígono, sin embargo, las diferen-
cias entre sus condiciones físicas, y las calles conser-
vadas del centro histórico contrastan fuertemente.

   El polígono encierra cinco calles diversas 
de uso y condiciones físicas (fig. 8), y una única plaza 
cercana a la zona. La plaza El Rollo es uno de los po-
cos espacios públicos de esparcimiento de la zona, 
sin embargo, una lectura personal inicial reveló que la 
plaza es utilizada por el narcomenudeo y la prostitu-
ción, siendo un lugar de alta peligrosidad. Este polígo-
no, antes de ser dibujado para la investigación, tuvo 
siempre un límite marcado por el imaginario urbano 
de los ciudadanos de Cuenca, incluso por los que vi-
ven en él, por ser un lugar de alta peligrosidad y de 
cualidades únicas en toda la ciudad.
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 Es importante mencionar que la evidente pro-
blemática delincuencial no estuvo siempre presente 
en el sector. Por ello, para conocer a fondo el polígono 
y justificar su selección, también es necesario recordar 
su historia en una línea del tiempo (fig. 9), donde se evi-
dencian otro tipo de apropiaciones y usos colectivos. 
Además, es fundamental conocer sus transformacio-
nes físicas y cómo éstas acompañaron la construcción 
social de este espacio.

 También llamado barrio artesanal; El Vecino 
fue una vía importante de conexión de la ciudad. 
Desde la época prehispánica, Cuenca tuvo vías de 
acceso bien definidas (Qhapaq Ñan, hoy Av. Huayna 
Capac) que “fueron reutilizadas y consolidadas en la 
colonia como medios de abastecimiento y comercio” 
(Pesántez, 2008).  En estos caminos que unían Cuenca 
con otras ciudades del país, se desarrollaron viviendas 
y comercios ordenados en un crecimiento lineal. Ca-
lles como el Barrial Blanco, Calle Vieja y la Avenida Gil 
Ramírez Dávalos eran las principales vías de comuni-
cación con Guayaquil y Quito.

 Durante la conquista española, Cuenca se 
consolida como un importante vendedor de som-
breros de paja toquilla. Por lo tanto, las edificaciones 
respondían a las necesidades de comercializar el pro-
ducto. “El portal frontal era de suma importancia ya 

que constituía el enlace entre la vivienda y el exterior 
convirtiéndose en un espacio para atraer los compra-
dores, siendo usual que en alguno de ellos se encuen-
tre provisto de bancas” (Pesántez, 2008).  Además, en 
el portal se desarrollaban las actividades fabricación.

 En el siglo XX, la provincia del Azuay sufre una 
crisis económica a consecuencia de la baja en las ex-
portaciones del sombrero de paja. En busca de nuevas 
oportunidades en el mercado, en la década de los 60, 
empieza un lento desarrollo industrial en el cual el sec-
tor El Vecino, como eje de conexión con el resto del 
país, se ve fuertemente influenciado (Pesántez, 2008). 

 En este mismo periodo, se asentó en el sector 
un equipamiento que trasformaría la estructura social 
del lugar, el Terminal Terrestre. Esta estación de buses 
interprovinciales fue parte del Plan Regulador de la 
Ciudad, desarrollado por el arquitecto Gilberto Gatto 
Sobral, encargado de la planificación de Cuenca en 
el año 1949. Su construcción inició en 1976 a cargo de 
los arquitectos Enrique Malo y Francisco Escobar. La 
obra se culminó 7 años después y se inauguró el 3 de 
Noviembre de 1983 (Landy, Molina y Vanegas, 1996).

 En la planificación de Gatto Sobral, el terminal 
de buses se encontraba fuera del área urbana con-
solidada, sin embargo, ya existía vivienda de clase 

trabajadora que se vio forzada a adaptarse al cam-
bio. Según Pesántez (2008), la gran afluencia de buses 
y las nuevas fábricas redujeron aún más la cantidad 
de comerciantes artesanales que recorrían el barrio 
a pie. Todo esto se vio reflejado en la manera en la 
que los habitantes usaban el espacio público. Antes 
el lugar era mayoritariamente de un piso de altura, 
donde la escala favorecía las relaciones, y prevalecía 
la horizontalidad sobre la verticalidad, lo que permitía 
generar espacios amigables; espacios que diferían de 
la arquitectura distante e imponente del centro de la 
ciudad. Después de la llegada del Terminal Terrestre 
la arquitectura se fue transformando por la forma de 
usar la casa, que originalmente respondía a la relación 
vivienda-taller-comercio y que, ante el abandono, 
empezó a adaptarse a las necesidades que la indus-
trialización y la inseguridad trajeron. Se eliminaron los 
portales alterando la cohesión del barrio.

 El deterioro de la calidad arquitectónica, fue 
transformando las casas en un conjunto de edificacio-
nes que dejaron de generar ciudad. Según Valenzuela 
(2016) la falta de vigilancia de las viviendas hacia la ca-
lle, hace que el usuario entre en un estado de alarma,  
y en poco tiempo el espacio alrededor de estas casas 
con cerramientos infranqueables se deteriora. Empie-
zan a aparecer señales del entorno que nos recuer-
dan que estamos en peligro como carteles y grafitis. GSPublisherVersion 0.2.100.100
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 El instrumento para analizar la forma urbana 
se llevó cabo a través de una tabla que califica y 
mide un número determinado de aspectos de diseño 
con la que la zona fue evaluada (fig. 10). Esta me-
todología cuantitativa permitió comparar en resulta-
dos numéricos, aspectos físicos detallados en la tabla.  
Éste proceso está basado en el estudio realizado en 
Washington, por Hong y Chen (2014) quienes analizan 
dos barrios de la ciudad en cuatro categorías: sus ca-
racterísticas socio-demográficas, entorno construido, 
la seguridad y las percepciones.

 Para este proyecto, se adaptó la tabla a las 
necesidades de la investigación, eliminando tres de 
las cuatro categorías y usando únicamente los facto-
res que analizan la forma urbana. A su vez, esta cate-
goría se subdivide en seis factores: accesibilidad, esté-
tica, infraestructura de calles, diseño de calles, tráfico 
y densidad. La accesibilidad está relacionada con la 
facilidad de acceso de transporte público y susten-
table (bicicleta) al lugar y la cercanía a paradas de 
bus. La estética está asociada al ornamento, limpie-
za y al nivel mantenimiento del barrio. También hay 
dos factores relacionados con la calle: infraestructura 
y diseño de calle. La infraestructura de la calle está 
relacionada con la accesibilidad universal y calidad 
constructiva y funcional de las aceras, mientras que 

el diseño de calle evalúa los cruces peatonales opor-
tunos y la semaforización adecuada. El factor de 
tráfico valora la cantidad de vehículos privados y la 
velocidad permitida, factores que favorecen o no la 
caminabilidad de las calles; y la densidad  refleja el 
número de unidades de vivienda por área (Hong y 
Chen, 2014).

 Con la intensión de construir una imagen 
completa de la zona de estudio, finalmente se agre-
garon cuatro parámetros más a los seis antes men-
cionados, basados en la investigación de Corraliza 
y Marín (2000), quién propuso algunos criterios en 
un decálogo para medir la calidad del espacio ur-
bano. Estos factores fueron: legibilidad, mixticidad 
de usos, escala y control espontaneo. La legibilidad 
evaluó la existencia de puntos ciegos y la adecua-
da iluminación peatonal. La mixticidad de usos, la 
cantidad y variedad de servicios compatibles con 
la vivienda existentes en la zona. La escala, la altu-
ra de las edificaciones y su relación con el peatón; 
y el control espontaneo, la permeabilidad del ce-
rramiento y cantidad de ventanas en planta baja.

 El resultado fue una tabla de 10 factores con 
diferentes rubricas de calificación dentro de ellos. En 
cada uno de estos factores se realizaron preguntas 

sobre aspectos específicos, como calidad, distan-
cia, permeabilidad, etc. Las características de cada 
calle se calificaron sobre 5 puntos. La más baja o la 
que exprese menos conformidad corresponderá a 
1/5 puntos, y la más alta o que denote mayor con-
formidad tendrá 5/5 puntos. Los resultados numéricos 
se sumaron permitiendo comparar la calidad de la 
forma urbana en cada una de las calles cercanas 
al Terminal Terrestre de la ciudad. La tabla comple-
ta tuvo una nota de 30 puntos, en donde la mayor 
calificación correspondió a la calle de mejor calidad. 
Adicionalmente, se consideró necesario anexar un 
levantamiento fotográfico por calle, que evidencie 
lo evaluado en la tabla. Cada factor tendrá un color 
(fig. 10), que ayudará a relacionar la calificación con 
las características captadas en las fotografías. 

 Para la obtención de la muestra se solicitó al 
CSC la información específica en archivo arcGIS sobre 
el cual se analizó el número de actos delictivos por ca-
lle, para delimitar el área de estudio sobre las cuales se 
aplicará la tabla antes descrita.  Luego de seleccionar 
el polígono conflictivo (fig. 6), se comparó el número 
de actos delictivos por metro cuadrado entre las ca-
lles situadas dentro del mismo. Para la esta investiga-
ción se estudiarán la av. Gil Ramírez Dávalos, av. Espa-
ña, cl. Barrial Blanco, Calle Vieja y cl. El Chorro (fig. 11).
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Figura 10. Parámetros de evaluación de la forma urbana.
Fuente Hong y Chen, 2014 y Corraliza, 2000. Elaboración propia

2.2 METODOLOGÍA: FORMA URBANA

Tabla de evaluación
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Figura 11. Calles seleccionadas para la evaluación. 
Elaboración propia, 2020
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 Un estudio en la Zona Metropolitana de 
Cuernavaca, realizado por Valenzuela en 2016, so-
bre la percepción de seguridad de adolescentes 
que viven en territorios periféricos violentados, arro-
jó que el 44% de los entrevistados considera que las 
pésimas condiciones físicas del entorno aumentan 
la inseguridad, y el 15% las interpreta como señales 
de peligro o de invasión de pandillas. En la Zona del 
Terminal Terrestre de Cuenca, la calidad urbana está 
muy lejos de encontrarse en condiciones óptimas 
que favorezcan la vida barrial, pero es imprescindi-
ble saber cómo esto ha afectado o no la vida coti-
diana de sus moradores.

 Antes de explicar las metodologías seccio-
nadas, se procedió a definir los actores a través de 
un plano de vectores (fig. 12) en el que se compara 
la incidencia del usuario con la cernía del mismo al 
barrio (Cimas, 2015). Se colocaron en el plano la ma-
yor parte de actores relevantes y se obtuvo el resul-
tado expuesto en el gráfico.

  Los llamados actores, que fueron represen-
tados en el plano de vectores, son todos los grupos 
sociales que conocen el lugar, desde los que viven 
en él hasta quienes no lo frecuentan, como los ve-
cinos, comerciantes, visitantes ocasionales, trabaja-
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PERSONA QUE ABANDONÓ EL
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Delimitación de actores

Figura 12. Delimitación de actores.
Fuente Cimas, 2015. Elaboración propia

dores municipales o ciudadanos externos a la zona. 
Personajes que pueden o no tener miras a transfor-
mar la situación del barrio, pero, desde un foco dife-
rente, son conscientes de su problemática.  

 En el plano de vectores, la variable en Y re-
presentó la afinidad de los actores con el sector, y la 
variable en X, la cercaría, en términos de distancia, 
de los actores al sector. Ambos ejes se analizaron en 
torno a la problemática de inseguridad de la zona. 
En el eje vertical (Y) cada actor se ubicó de acuerdo 
a su vínculo con el problema, donde se pudo identi-
ficar a cada uno como afín, interesado, indiferente 
o ajeno; y en el eje horizontal (X) se identificó a cada 
uno como cercano, intermedio o lejano.   

 Cada personaje, desde su posición, aporta-
ría a la investigación una perspectiva valiosa sobre 
el conflicto del barrio, sin embargo, hay que tener 
en cuenta que todas percepciones en relación a un 
tema o problemática específica pueden ser diversos 
y amplios. Por ello, con el objetivo de delimitar esta 
investigación, se seleccionó a los actores que según 
el plano (fig. 12) tenían mayor cercanía y afinidad al 
barrio (residentes), sobre los cuales se aplicarán los 
procesos de selección de muestras que correspon-
dan en cada metodología.

 Además, la importancia de trabajar con los 
habitantes del barrio, radicó en entender a la inves-
tigación participativa “como un método de entendi-
miento colectivo de la realidad, basado en un análisis 
crítico del problema la contribución activa” (Donoso, 
2014), que puede estimular la positiva práctica trans-
formadora en el lugar. 
 
 En el caso del estudio de la variable depen-
diente, es decir la percepción de seguridad, a la 
cual se decidió dar mayor profundidad, se aplicarán 
dos métodos de obtención de información con gra-
dos diferentes de acercamiento a los participantes:

-Rastreo (Ghel,2011) 
-Cartografía Social (Ceccato,2014)

 
 Esta investigación buscó proyectar a los par-
ticipantes de este proceso como agentes activos de 
la deconstrucción y reconstrucción colectiva del ima-
ginario urbano del barrio. Además de conocer la per-
cepción de seguridad de los moradores, la finalidad 
fue también brindar un espacio de reflexión activa a 
la gente del sector, que, motivada por el sentido de 
identidad, se enlace al propósito de resolver sus con-
flictos comunes.

2.3 METODOLOGÍA: PERCEPCIÓN DE SEGURIDAD
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 La parte que comprende el análisis de la 
percepción de seguridad en la zona, se realizó a tra-
vés de dos métodos: El método de rastreo propues-
to por Jan Gehl en su libro How to Study Public Life, 
quien dedicó su carrera profesional al estudio de la 
vida pública y el mejoramiento del espacio; y en un 
grupo focal a través del método de cartografía so-
cial.  Se consideró vital usar las dos metodologías ya 
que la una requiere contacto directo con los actores 
y en la otra se realiza el papel de observador, hechos 
que pudieron ofrecer resultados similares, opuestos 
o complementarios. Se buscó encontrar relaciones 
con los recorridos rastreados y del discurso en la car-
tografía social, con las condiciones físico espaciales.

 Según Gehl (2013), el rastreo consiste en el 
registro de los movimientos de las personas al transi-
tar por un tramo delimitado. Estos recorridos se pue-
den dibujar como líneas de movimiento sobre un 
plano y son registrados con el objetivo de suministrar 
conocimientos acerca de los patrones, tiempos y 
preferencias de recorrido o posibles diferencias de 
género y edad. El seguimiento de los movimientos 
de los participantes en un plano proporciona una 
imagen consista de las líneas de flujo principales y 
secundarias, así como de las áreas que se evitan al 
caminar.

 El método se aplicó en dos horas estratégicas 
en cada calle (12 del día y 7 de la noche del 01 de 
febrero de 2020) en lapsos de 15 minutos. La selección 
de la muestra se realizó de forma aleatoria. Se deci-
dió aplicar la metodología a un hombre y una mujer 
entre 25 y 45 años que recorrían la calle en la misma 
dirección, desde un mismo punto de inicio (fotogr. 3 y 
4). Los recorridos se plasmaron en dibujos sobres ma-
pas, donde se realizaron anotaciones del tiempo de 
traslado y actitudes percibidas a manera de diario de 
campo. El estudio contempló las 5 calles preseleccio-
nadas (fig. 11), por lo que en total se obtuvieron 20 
rastreos 10 femeninos y 10 masculinos.

 El objetivo fue recopilar información sobre la 
secuencia al caminar, la elección de sentido, el flujo, 
qué calles se usan más, cuáles menos, y si las personas 
mostraban alguna actitud específica frente al entor-
no construido. En esta metodología los detalles per-
cibidos por el rastreador u observador son vitales, ya 
que brindan información adicional a los dibujos, por 
ello se decidió acompañar el rastreo con un diario de 
campo anexo a los mapas.
 
 Según Gehl (2013) una forma de agregar de-
talles es llevar el diario. Observar detalles y matices 
puede aumentar el conocimiento sobre el comporta-
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Fotografías 3 y 4. Imágenes del rastreo diurno.
Fuente propia, 2020

Rastreo y grupo focal
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miento del usuario en el espacio público. El diario de 
campo se usa como un suplemento para explicar y di-
lucidar datos duros por medio de notas hechas en tiem-
po real. En nuestro diario se agregaron explicaciones 
como la actitud de la persona al caminar, los posibles 
obstáculos que obligaron al sujeto a cambiar de tra-
yecto, el tiempo de recorrido y si hizo una pausa o no.

 La segunda parte del análisis de percepción 
fue el grupo focal en el que se realizó cartografía y 
mapeo social, para conocer la percepción de segu-
ridad de los participantes. Fals Borda entiende la car-
tografía social como una metodología participativa 
de investigación que invita a la reflexión, organización 
y acción alrededor de un espacio físico y social es-
pecifico. Como metodología de trabajo en campo y 
como herramienta de investigación el autor concibe 
la cartografía social como una técnica que permite 
plantear preguntas y críticas para abordar los conflic-
tos sociales (1986).
 
 En la investigación, este ejercicio se llevó a 
cabo con 7 personas del barrio, de diferentes eda-
des (todos mayores a 16 años) (fotogr. 5 y 6), el 13 de 
febrero de 2020, con el objetivo de observar posibles 
diferencias generacionales, los cuales realizaron dibu-
jos a mano alzada del barrio y posteriormente se hizo 

un “mapeo colectivo” con pegatinas de colores que 
marcaban de los puntos más seguros y menos segu-
ros. Los resultados se analizaron en dos etapas: forma 
y contenido (Agustí, Rutllant y Lasala, 2019).

 La forma estudió el tipo de dibujo, los trazos 
y la cantidad de detalles de los croquis realizados, 
donde se encontraron importantes diferencias de 
edad y género. Por ejemplo, las mujeres realizaron 
dibujos más detallados de zonas peligrosas e identi-
ficaban muy bien los nombres de calles y viviendas 
de vecinos cercanos. Los hombres, a pesar de vivir 
más tiempo en el barrio, realizaron un croquis más 
sencillo, además expresaban que la parte más im-
portante del barrio era su vivienda, mostrando tal 
vez menos sentido de apego y pertenencia con el 
sector en contraste con las participantes femeninas.

 El contenido hace referencia al mensaje im-
preso en el mapeo social. Como, por ejemplo, el he-
cho de que las mujeres identificaron más puntos inse-
guros que los hombres. Los puntos seguros en ambos 
casos era el hogar de cada uno, pero los hombres 
encontraban seguros lugares que las mujeres cata-
logaron como peligrosos. En términos generales am-
bos géneros encontraron la forma urbana del barrio 
como principal causa de la inseguridad.

Fotografías 5 y 6. Participantes del grupo focal.
Fuente propia, 2020
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3RESULTADOS

3.1         Resultados: forma urbana
3.2 Resultados: percepción de 
      seguridad  
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 Entender el territorio es primordial para compren-
der las dinámicas sociales. La historia de la humanidad 
ha sido redactada en base a las grandes transformacio-
nes y luchas por espacios determinados, que han marca-
do miles de civilizaciones a lo largo del tiempo. Sin em-
bargo, en la actualidad del contexto latinoamericano, 
son pocas las ciudades que han logrado que todos sus 
habitantes se apropien de su territorio urbano. Citando a 

Valenzuela (2016) la violencia en las urbes latinoamerica-
nas, ha adquirido, más allá de una connotación social, 
un carácter fuertemente territorial, lo que impide que los 
ciudadanos pertenezcan a la ciudad y la ciudad a ellos.
 
 La primera calle evaluada fue el Barrial Blanco 
(fotogr. 7), la cual registró altos índices de violencia en 
comparación con el resto de la ciudad en 2017 (CSC, 

2019), y que, bajo testimonio de sus moradores, actual-
mente sufre un proceso de abandono. Al ser la primera 
calle sobre la cual se aplicó la metodología, se explica-
rán particularidades del método de evaluación. A lo lar-
go de la explicación de criterios de calidad encontrados 
en cada calle, se pondrán en evidencia los parámetros 
comunes entre ellas. Luego de exponer la calificación de 
cada calle, se presentará un mapa resumen con la com-

3.1 RESULTADOS: FORMA URBANA

Calle Barrial Blanco

Fotografía 7. Tramo de la cl. Barrial Blanco.
Fuente propia, 2020

paración global de todos los tramos evaluados. 

 El Barrial Blanco obtuvo una de las calificaciones 
totales más bajas de las 5 calles, y alarmante mente ésta 
es menor que el 50% de la puntuación máxima (37,5/105 
puntos). El parámetro más alto registrado en la tabla fue 
60% en mixticidad de usos, pues se evidenció que la calle 
estaba conformada por edificios de vivienda, comercio 
minorista de primera necesidad frecuentado en cortos 

intervalos de tiempo y servicios complementarios, como 
guarderías y lavanderías, en más del 50% de la cuadra.

 Por otro lado, la calle mostró falencias significa-
tivas en legibilidad, por la continua presencia de puntos 
ciegos y deficiente iluminación artificial peatonal. De 
acuerdo con Kaufman (2006), la angustia constituye 
“una reacción ante el peligro cuando éste no puede ser 
identificado o definido con claridad”. El miedo al crimen, 

citando a Valenzuela (2016), parte del sentimiento de 
vulnerabilidad que uno experimenta sobre algo desco-
nocido o que simplemente no ve.

 Por ello, los puntos ciegos y la iluminación inco-
rrecta a ciertas horas del día, interrumpen y bloquean el 
cono de visión natural del ser humano y crean confusión 
en el peatón que experimenta estas características físi-
cas, generando así percepción de inseguridad.
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 La situación es diferente en la Avenida Gil 
Ramírez Dávalos, que obtuvo el 70 % de la califica-
ción máxima en legibilidad, por la ausencia de pun-
tos ciegos en la mayoría del tramo. Sin embargo, su 
puntaje total de 33/105 puntos develan sus falen-
cias en otros aspectos. Esto se debe principalmente 
las deficientes condiciones de calidad en paráme-
tros como control espontáneo y mixticidad de usos.

Avenida Gil Ramírez Dávalos

Fotografía 8. Tramo de la av. Gil R. Dávalos.
Fuente  propia, 2020

 Basándonos en la teoría “Ojos en la calle” de 
Jacobs (1989), se sabe que en una calle segura ha de 
haber siempre ojos que vigilen recurrentemente la ca-
lle, ojos pertenecientes a propietarios naturales. Los edi-
ficios de una calle equipada para procurar seguridad 
a vecinos, han de estar orientados de cara a la calle. 
No deben dar su espalda (sus muros o cerramientos im-
permeables) a la calle dejándola así ciega.

 El panóptismo según Foucault (2001), es un 
mecanismo de control y vigilancia permanente so-
bre un custodio, que se basa en el miedo natural 
del ser humano de ser sorprendido en alguna acti-
vidad ilícita. Por todo lo anterior, se puede decir que 
en una calle con vecinos que tienen un contacto 
sano y recurrente con el exterior, existe menos posi-
bilidades de experimentar situaciones de violencia.

 La avenida Gil Ramírez Dávalos, como se pue-
de observar en la fotografía 8, tiene una fachada ge-
neral con muy poca permeabilidad, donde menos del 
30% de edificaciones son usadas como vivienda, las 
cuales han optado por cerrarse al entorno inmediato. 
Al estar ubicados frente a la Terminal Interprovincial de 
buses, los usos se han volcado a atender servicios com-
patibles con este equipamiento, como hostales y ne-

gocios de reparación automotriz en los retiros frontales. 

 Además, se observó en el trabajo de campo 
que ningún negocio tiene activación nocturna, con-
virtiéndose desde este punto del día en una calle sin 
transeúntes, a excepción de ciudadanos en condición 
de calle. Jacobs (1989) dice que la división de usos por 
zonas en la ciudad tiene un impacto negativo en el ba-
rrio. Una calle sin usos, es una calle sin personas y actos 

delictivos ocurren con mayor facilidad. 

  Valenzuela (2016) piensa que la razón por la 
cual los mismos ciudadanos han recurrido a la insta-
lación de rejas, es para redimensionar el espacio de 
acuerdo a su capacidad de control. Ya que la seguri-
dad del barrio se salió de sus manos, el último recurso 
es controlar un espacio más pequeño. 
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 Algo similar ocurre en la av. España en cuanto 
a la mixticidad de usos. Casi el 50% de predios del tramo 
levantado son usados como parqueaderos de compra 
y venta de vehículos, como muestra la fotografía 9, y 
las edificaciones restantes son hostales y comercios de 
primera necesidad que se han visto obligados a cerrar 
por el bajo flujo de personas. Sobra decir que son muy 
pocos los predios que funcionan como residencias fijas.

 El control espontaneo en esta avenida es casi 
nulo. A pesar de que más del 75% de la cuadra tiene 
cerramientos semipermeables, la actividad comercial 
cesa a partir de las seis de la tarde, creando un muro 
ciego único, de rejas y puertas cerradas sin personas 
adentro. En la observación se pudo constatar que a 
partir de esta hora casi ningún transeúnte circula por 
esta acera.

 El parámetro de accesibilidad, hace refe-
rencia a la facilidad de comunicación del sitio de 
estudio con el resto de la ciudad usando transporte 
público o movilidad sustentable. Ninguna de las ca-
lles evaluadas tiene una ciclovía, pero al estar a po-
cos metros del centro de la ciudad, las líneas de bu-
ses más importantes las atraviesan. En la av. España 
las paradas de buses urbanos se mantiene activas 

Avenida España

por ser comunicadoras del Terminal Terrestre con el 
resto de la ciudad, pero no se ven vecinos del barrio 
usando este servicio, solo viajeros interprovinciales.

 La avenida tuvo la puntuación más alta de to-
das las calles en el parámetro estético, en donde se 
tomó en cuenta la existencia de elementos de orna-
mento como vegetación, el mantenimiento físico de 

las casas y la poca presencia de basura en la calle.
 
 La infraestructura de calle, por su lado, deja 
mucho que desear. A pesar del gran tamaño de su 
vía que tiene cuatro carriles de vehículos privados 
y dos de tranvía, la avenida tiene aceras de me-
nos de un metro de ancho. Los retiros de las casas 
son usados como parqueaderos, lo que es un cons-

tante obstáculo, que obliga los transeúntes a bajar 
de la acera poniendo en riesgo su integridad física. 
Además, dentro de este parámetro se toman en 
cuenta los obstáculos en la caminata (a nivel de 
piso), y se pudo observar que los postes de luz mu-
chas veces ocupan casi la totalidad de la ace-
ra, haciendo imposible la caminata, y utópico el 
acceso de una persona con movilidad reducida. 
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Fotografía 9. Tramo de la av. España.
Fuente  propia, 2020
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 La Calle Vieja, es una de las calles con las 
peores condiciones físicas y espaciales del polígo-
no de estudio, a pesar de no ser una de las más 
inseguras estadísticamente según el mapa delicti-
vo del Consejo de Seguridad Ciudadana de la ciu-
dad (2018). La calificación final de esta calle fue de 
15/105 puntos, obteniendo la segunda nota más ba-
jas de la investigación.

Calle Vieja

 En ocasiones la violencia “se manifiesta de 
manera simbólica, mediante signos que expresan 
significados y que se instalan en el imaginario co-
lectivo” (Valenzuela, 2016). La calle Vieja tiene una 
fachada ciega, llena de grafitis que pintan nombres 
de bandas delictivas, y personas fallecidas por pe-
leas relacionadas con el narcomenudeo, como se 
puede ver en la fotografía 10. Es un lugar de ilumi-

nación artificial casi nula y puntos ciegos que se han 
vuelto urinarios públicos y escondites.
 
 La calle indiscutiblemente tiene una fachada 
75% ciega, de predios vacíos, fábricas o vulcaniza-
doras cerradas, sin embargo, sigue siendo la morada 
de muchas familias que se han visto obligadas a en-
jaular sus tiendas de barrio y vender sus productos en-

tre rejas por la inseguridad y la violencia del exterior.
 
 Citando a Willson y Kelling: “Philip Zimbardo, 
un psicólogo de Stanford, relató en sobre algunos ex-
perimentos basados en la “Teoría de las ventanas ro-
tas”, que sugieren que el comportamiento desaten-
dido o falta de mantenimiento conduce al colapso 
de los controles de la comunidad (1982).

 Según Zimbardo, cuando se abandona una 
propiedad, crecen malezas, se rompe una ventana 
y el barrio empieza a verse de malas condiciones. 
Las familias empiezan a mudarse, los adolescentes 
se reúnen en un lugar oscuro, la basura se acumula 
y la gente comienza a beber en los espacios públi-
cos. Los residentes piensan que el crimen, está en 
aumento, y modifican su comportamiento en con-

secuencia. Usaran las calles con menos frecuencia, 
y cuando están en ellas se mantienen separados 
de los demás transeúntes, por temor a ser agredido. 
Caminan moviéndose con los ojos desviados, los la-
bios silenciosos y los pasos apresurados. El vecindario 
cambia entonces casi irreversiblemente y las perso-
nas aprenden a vivir en una nueva ·normalidad vio-
lenta (Willson y Kelling, 1982).
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Fotografía 10. Tramo de la Calle Vieja.
Fuente  propia, 2020
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 Finalmente, la última calle evaluada fue El 
Chorro, la calle transversal a las cuatro anteriormente 
analizadas. En el trabajo de campo se evidenció que 
El Chorro es sin duda la calle que reúne todos los pro-
blemas sociales que caracterizan al sector, como el 
trabajo sexual informal, el narcomenudeo, y los cons-
tates robos con armas blancas, y además, obtuvo la 
calificación más baja del polígono. 

 La infraestructura de calle es un escenario 
en completo abandono. Las aceras son intransitables 
por la falta de mantenimiento y la presencia de obs-
táculos en todo el trayecto. Las rampas son inexisten-
tes. En cuanto a sus usos, se vio que el 90% los predios 
son hostales o parqueaderos de buses interprovin-
ciales que no tiene un lugar en el terminal de buses.
Aquí la vivienda ha sido erradicada, por lo que se pue-

de decir que esta calle “no le pertenece a nadie”. 
 
 La percepción de inseguridad tiene una 
estrecha correlación con el control social del espa-
cio. En otras palabras, la apropiación y defensa del 
territorio juega un papel decisivo en la percepción 
de la inseguridad. Por ende, una calle de baja den-
sidad sin espacios de control social es una insegura. 

Calle El Chorro

 El diseño de calle, en la tabla de evaluación, 
hace referencia a la calidad de cruces peatonales, 
número de carriles y semaforización adecuada. En 
este aspecto, la calificación de El Chorro es del 10% 
de la nota máxima. La estética de la calle no es del 
interés de ningún usuario. Para estas personas el de-
terioro importa poco, porque el vecindario no es su 
“hogar” sino “lugar de paso”.

 La inseguridad en esta calle se relata en un 
lenguaje visual: letreros que alertan a mantener vigila-
das las pertenencias, la existencia de zapatos colga-
dos en las líneas de teléfono, que pueden indicar un 
punto de venta de droga, grafitis y hostales en malas 
condiciones físicas.

 El Chorro fue la calle más difícil de evaluar, 

pues además de las pésimas condiciones físico-es-
paciales, se habían “normalizado” comportamientos 
como el consumo y venta de droga. “Arrestar a un 
borracho que no ha hecho daño a ninguna persona 
es injusto. Pero no hacer nada acerca de cien borra-
chos puede destruir una comunidad entera. Una ven-
tana rota, con el tiempo puede transformarse en un 
barrio destruido” (Wilson y Kelling, 1982).
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Fotografía 11. Tramo de la cl. El Chorro.
Fuente  propia, 2020
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 El espacio es vital para entender la inseguri-
dad y la violencia urbana. Citando a Valenzuela en 
su libro Construcción Espacial del Miedo, en Estados 
Unidos “el 50% de los crímenes violentos ocurren en 
3% del territorio, lo cual nos indica una clara geogra-
fía del crimen localizada en ciertos puntos” (2016). 
Algo similar ocurre en la ciudad de Cuenca, donde 
los actos delictivos de todos los tipos se encuentran 
repartidos en localizaciones específicas de la urbe y 
entre ellas, el polígono estudiado en la presente in-
vestigación. 

 En términos generales, las cinco calles eva-
luadas son accesibles por su privilegiada ubicación y 
por estar conectadas con toda la ciudad por líneas 
de transporte público, como el bus urbano y próxi-
mamente el tranvía. La escala es variable en las cin-
co calles, pero todas tiene máximo 5 pisos, altura que 
mantiene una interacción adecuada con el peatón 
(Gehl, 2013). La densidad en general no es la óptima, 
pero no es alarmante, es decir mantiene una relación 
con el resto de la ciudad, a excepción de la calle El 
Chorro donde la densidad baja. El tráfico vuelve des-
agradable la caminata, sobretodo porque muchas 
veces es obligatorio compartir la vía con automóviles 
para esquivar obstáculos a nivel de piso en la acera.

 Los demás aspectos: infraestructura de 
calle, diseño de calle, legibilidad, mixticidad de 
usos y control espontaneo dejan mucho que de-
sear en todo el polígono. Existe un evidente des-
cuido del espacio público. Es común ver vivien-
das abandonadas en proceso de destrucción, 
basura a todas horas y aceras en pésimo estado.
La estética general del sector se ha visto afectada, 
por el abandono de propietarios. No hay lugar para   
el ornamento en calles que no son ni mínimamente 
transitables. Lo más parecido a un elemento estético 
son los grafitis de los muros ciegos que dan a la calle.
 
 Como se puede ver en la figura 13, la ca-
lle que obtuvo la calificación más alta en la tabla 
de evaluación de condiciones físico espaciales de 
su entorno fue la av. España con el 40% de la ca-
lificación óptima y la calle con la calificación más 
baja fue El Chorro con el10%. Se puede notar que 
no existe una diferencia significativa entre las dos. El 
promedio de las calificaciones del polígono es el 20% 
de la calificación máxima. 

 Es una situación complicada, pues los espa-
cios públicos son vitales para lograr una calidad de 
vida sostenible y tener un entorno barrial estimulante.

Figura 13. Calificación por calle.
Elaboración propia, 2020 

En términos generales
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 El primer rastreo que se realizó fue en el Ba-
rrial Blanco. Se rastreó a cuatro personas por calle, 
dos hombres y dos mujeres (fig. 14 y 15). En cuanto a 
las horas en las que se aplicó la metodología se evi-
denciaron grandes diferencias entre la mañana y la 
tarde. En la mañana la gente se mostró más confiada 
al caminar y se realizaron menos cambios de acera. 
Además, a las seis de la tarde el recorrido se realiza-
ba en un lapso de tiempo mucho más corto, a paso 
ligero. En la mañana, por otro lado, el paso era cal-
mado y las personas que se rastrearon casualmen-
te realizaron paradas, antes de llegar a su destino.

  Si hablamos de las diferencias del recorrido en-
tre el hombre y la mujer seleccionados, se puede de-
cir que el hombre esquivó obstáculos a nivel de piso, 
donde se vio forzado a bajar de la acera 3 ocasiones 
y a cambiar de acera en una ocasión. La mujer que 
se rastreó, no solo evadió los obstáculos a nivel de 
piso, si no también esquivó los obstáculos visuales. En 
el grupo focal tres de las participantes pudieron co-
rroborar que sienten temor a atravesar por lugares 
obscuros que puede ser usados como escondites, ya 
que al caminar por ahí no se ve alguien con intencio-
nes de delinquir está oculto. En las dos metodologías 
se puede ver un disgusto común por una casa que se 
encuentra en condiciones de abandono. Además de 
recurrentes quejas sobre el consumo y venta de droga.
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Figura 14. Rastreo diurno (Mujer, hombre) cl. Barrial Blanco.
Elaboración propia, 2020 

 La av. Gil Ramírez Dávalos tiene menos tran-
seúntes, a pesar que es de mayor escala, y se encuen-
tra ubicado en ella el Terminal Terrestre. Aquí de igual 
manera, se realizó el rastreo en el que se pudo ver que 
las personas seleccionadas realizaron su recorrido en 
el mismo tiempo, en la mañana como en la tarde (fig. 
16). El grupo focal concluyó que la avenida Gil Ra-
mírez Dávalos era la calle donde “menos agradable 
es transitar, pues no hay vecinos ni personas conoci-
das, y tampoco existen tiendas normales” (haciendo 
referencia a las tiendas de barrio) donde se pueda 
comprar, es decir no existe razón para recorrerla.

 El recorrido mostró que aquí los hombres y las 
mujeres realizaron el mismo número de cambios de 
acera. Esto se hacía solo en el caso de que el desti-
no estaba en la calle del frente. Probablemente este 
hecho tiene relación con la inexistencia de puntos 
ciegos, una iluminación deficiente pero uniforme en 
toda la avenida, y la distancia del trayecto.

 En la av. España, ocurre algo similar, pero 
el tipo del recorrido es mucho más corto. Es eviden-
te que las personas a las que se les aplicó la meto-
dología no estaba paseando, sino que únicamente 
buscaban llegar a su destino de la forma más rápida 
posible.
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Figura 15. Rastreo nocturno (Mujer, hombre) cl. Barrial Blanco.
Elaboración propia, 2020 
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 A pesar de tener la calificación más alta en el 
parámetro estético, se pudo notar que el tráfico es un 
problema en la caminata. Además, muy pocas perso-
nas usan los pasos cebra y semáforos peatonales.

 El rastreo en la Calle Vieja fue más complica-
do, pues existen muy pocas personas recorriendo la 
calle. Se rastreó únicamente a dos personas en la ma-
ñana. Los obstáculos a nivel de piso en esta calle son 
tan continuos que las dos personas prefirieron hacer 
el recorrido en los carriles destinados a los vehículos 
y buses que circulan a gran velocidad. El hombre no 
realizó ningún cambio de acera, pero la mujer evitó 
los muros ciegos y esquivó el contacto con una perso-
na que caminaba en dirección opuesta a ella, sintién-
dose obligada a cruzar la calle. También es importan-
te mencionar que el recorrido de la mujer se realizó 
casi en la mitad del tiempo en comparación con el 
recorrido del hombre, esto probablemente tiene que 
ver con el temor a ser víctima de un crimen, pues se 
registró en el diario de campo que la mujer se mostra-
ba inquieta y preocupada.

 La Calle Vieja es la calle menos transitada en 
comparación con las otras cuatro calles estudiadas.  
En el grupo focal, varios comentarios sobre este tramo 
indicaban el miedo a ser víctimas de delito como el 

Figura 16. Rastreo diurno (Mujer, hombre) Calle Vieja. 
Elaboración propia, 2020 
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de Christian, estudiante nocturno de un colegio cer-
cano a su casa, quien dijo: “tenemos que venir en un 
grupo de cuatro amigos, a veces los espero para ve-
nir juntos...Creo que la inseguridad tiene que ver con 
la falta de iluminación, pues en la noche intentaron 
robarme en dos ocasiones” (2020). Otro testimonio 
mencionó: “lo peor de esa calle es que, aunque se 
grite por ayuda, nadie te puede auxiliar, porque casi 
nadie vive ahí, todos los terrenos están vacíos, y las 
casas que están detrás de los muros” (José, 2020).

 Algo similar ocurrió en la calle El Chorro, pues 
solo se pudo realizar el recorrido en el día. Es impor-
tante mencionar que en la noche el único hombre 
que recorría la vía, lo hizo corriendo y mirando cons-
tantemente a los lados. Las condiciones de la acera 
son peores a las de la calle anterior, por lo que las 
personas también prefieren caminar en la calzada. 

 El 50% de los participantes del grupo focal, 
consideraron que, el único lugar seguro del barrio es 
su casa, la casa de su vecino más cercano o una tien-
da de barrio que siempre está abierta. Ninguno en-
contró segura la oficina de la policía barrial. Adicional 
a esto, todos marcaron como el lugar más desagra-
dable a la calle El Chorro, donde además escribieron 
quejas sobre la prostitución, venta de drogas y cons-
tantes choques automovilísticos.

Figura 17. Rastreo diurno (Mujer, hombre) av. Gil R. Dávalos.
Elaboración propia, 2020 
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 Es relevante mencionar que el sentimiento 
de vulnerabilidad o la percepción de inseguridad 
aumentan en ciertos sectores de la población, como 
las mujeres y los adolescentes. Según el CSC, en 2018 
en el sector El Vecino 60 hombres fueron violentados, 
en contraste con los 20 casos femeninos, sin embar-
go, como se vio en la aplicación de las metodolo-
gías y de acuerdo con Goodey (1997) “las mujeres 
tienden a expresar su temor y sentir abiertamente su 
vulnerabilidad al crimen, mientras que los hombres 
tienden a disimular el miedo, ocultarlo o convertirlo 
en ira” (Citado por Valenzuela, 2016). 

  En los comentarios del grupo focal se mani-
festó de manera considerable que las mujeres perci-
bían mayor inseguridad, declararon sentirse más vul-
nerables y en general más sensibles al deterioro social 
y espacial del sector. El mapeo social también corro-
bora este argumento, pues las mujeres marcaron más 
puntos inseguros que los hombres, y de la misma for-
ma las personas de menor edad frente a los mayores.

 Por otro lado, otro tema recurrente en el gru-
po focal estaba enfocado en la prostitución informal 
en las calles del barrio, como mencionó Eduardo, un 
vecino del barrio de 40 años de edad diciendo: “[...] 
creo que principalmente eso impide que se realice 

mantenimiento. Se sabe que en las ocasiones en las 
cuales se intentaron arreglar las calles, los trabajado-
res sexuales protestaron por su lugar de trabajo pues 
no iban a tener ingresos durante la construcción y 
no les beneficiaba los cambios en la infraestructura. 
Por eso creo que antes es necesario asignarles a ellas 
otro lugar, aunque no sé si accedan” (2020).

 Lo que es indiscutible es que la mayoría de 
los participantes con los que se tuvo interacción se 
sienten agredidos y culpan a las condiciones del es-
pacio público, como se puede ver el mapa (fig. 18) 
donde son más los puntos que identifican inseguros, 
en contraste con los pocos puntos seguros, que ge-
neralmente son sus viviendas o las tiendas de barrio. 

 En los comentarios finales muchos tocaron 
temas controversiales como la poca efectividad del 
trabajo policial, la venta de estupefacientes en casas 
del barrio y la sensación de impotencia al no poder 
controlar la situación. Finalmente, se puede concluir 
que el descuido del espacio público se ve influencia-
do por la falta de interés y sentido de pertenencia 
de los habitantes del barrio, que han expresado que 
les gustaría mudarse o abandonar el barrio cuando 
tengan oportunidad, y posiblemente rentar sus pro-
piedades como ya lo han hecho otros vecinos.

 Fotografías 12 y 13. av. Gil R. Dávalos.
Fuente propia, 2020
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4.1 Entorno construido y 
percepción de seguridad

Fotografía 14. Fachada de la Calle Vieja.
Fuente propia, 2020
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 América Latina es la región que registra el 
mayor número de homicidios a nivel mundial según 
el reporte de la Oficina de Naciones Unidas contra 
la Droga y el Delito (UNODC) en el año 2018, lo cual 
fortalece la teoría sobre la lógica espacial del crimen 
explicada anteriormente. En Cuenca, aunque no 
existen dramáticos incrementos del crimen en los últi-
mos años, como afirma el CSC en su reporte del 2018, 
es fundamental notar que existe una clara localiza-
ción de los actos delictivos y que, después de la eva-
luación realizada en la zona del Terminal Terrestre de 
Cuenca, se puede decir que el deterioro del entorno 
(como referido en la Teoría de las Ventanas Rotas) 
puede ser interpretado como un signo del aumento 
de la violencia en la zona.

 Esta verdad latente en la “zona de toleran-
cia” de Cuenca, que comprende las calles aledañas 
al Terminal Terrestre de la ciudad, ha fomentado el in-
terés en relacionar el miedo y la forma urbana, adop-
tando diferentes perspectivas, pero en esta parte 
de la discusión se intentó abordar el vínculo entre el 
entorno construido (como parte de la forma urba-
na) con la percepción de seguridad. Es importante 
decir que el entorno construido no es la única aris-
ta de la forma urbana que influye en la percepción 
del peatón, pero es interesante entender sus posibles 

impactos en la forma de leer y sentir un espacio.

 La manera más sencilla de entender la rela-
ción entre estas formas de concebir el espacio (física 
y perceptiva) es comprender la psicología del mie-
do. Se sabe que el espacio “real” o el espacio físico 
se configura como una serie de momentos de riesgo, 
amenazantes y peligrosos, y por momentos de refugio 
o zonas seguras. Según la psicología, generalmente 
el sentimiento del miedo se presenta frente a lo des-
conocido o poco legible, pues la percepción espa-
cial tiene que ver necesariamente con la compren-
sión y la decodificación del entorno que se habita 
(Valenzuela, 2016). La percepción del usuario requie-
re entonces una arquitectura que ordene el caos, 
como si las referencias formales ayudaran a interpre-
tar seguridad, mientras que el desorden le da senti-
do a un entorno apocalíptico, desconocido y hostil.

 La primera parte de este fragmento de la 
discusión aborda la relación del entorno construido 
y la percepción en torno a tres grandes temas: el pri-
mero es la territoralización del crimen, en donde se 
explorarán las características que propician los asen-
tamientos criminales en la zona del Terminal Terres-
tre de Cuenca, el segundo argumento es el amura-
llamiento del territorio en el imaginario urbano o la 

segregación como consecuencia de la percepción 
generalizada de inseguridad, y finalmente el impac-
to negativo de la normalización de realidades violen-
tas en Cuenca.

 Según la lógica de la territorialidad del cri-
men, estudiada por Valenzuela (2016), los actores 
estudian un espacio antes de asentarse en él y delin-
quir. La persona supuesta a cometer un acto delictivo 
tiende a identificar puntos vulnerables en el territorio 
y posteriormente generar estrategias de intervención 
u ocupación. En otras palabras, el crimen busca ac-
tivamente la colocación de obstáculos para privile-
giar la  evasión rápida de las fuerzas de orden. Sobre 
esta teoría, se han desarrollado también líneas teóri-
cas acerca del “espacio defensivo” de Oscar New-
man (1982), el cual busca emplear la configuración 
urbana para crear espacios que se perciban como 
más difíciles de transgredir.

 Bajo esta hipótesis y los resultados de la car-
tografía social aplicada, se puede corroborar que 
las zonas más inseguras se localizan en los lugares de 
mayor degradación física. Al hablar de las pésimas 
condiciones físicas del sector del Terminal Terrestre de 
Cuenca, se hace referencia a las aceras y viviendas 
en destrucción, a la iluminación deficiente, a los ce-

rramientos semipermeables y muros ciegos, y sobre 
todo a los obstáculos visuales que sirven como escon-
dite para el consumo de drogas. La calle que ejempli-
fica a la perfección un habiente hostil es la Calle Vie-
ja (fotogr. 14 y 15). En la cartografía y mapeo social 
fueron recurrentes los comentarios que evidencian el 
gran temor de los vecinos al caminar por este tramo 
(fotogr. 14). Nancy, una madre de 38 años que reside 
en esta calle mencionó: “Mi hijo sale del colegio a 
las ocho de la noche. Tengo que esperar su llegada 
afuera de la casa mientras lo veo correr por la esquina 
pues ya intentaron robarle tres veces mientras busca-
ba las llaves para abrir la puerta” (2020). Este testimo-
nio revive la impotencia y miedo del día a día de los 
residentes del barrio. En este caso, la percepción de 
seguridad  o miedo urbano, al igual que, podría estar 
ligado a falta de vigilancia y control de los residentes 
sobre la calle, como consecuencias directas de los 
muros ciegos en todo el tramo, los cuales han sido 
manchados por pandillas que marcan su territorio. 

 En todo el barrio, el problema se agrava en 
la noche, y esto se debe a la deficiente iluminación 
(peatonal y vehicular) que hace menos legible un en-
torno ya caótico en el día, provocando un aumento 
generalizado del temor a ser víctima de un crimen. 
Otra característica física del entorno desordenado 

que dificulta la lectura del espacio son los puntos 
ciegos, que además de ser los puntos de consume 
y venta de droga, son los principales escenarios de 
delitos violentos contra la propiedad (robos).  Final-
mente, otro agente físico que focaliza el crimen, es 
el mantenimiento, o por el contrario el abandono de 
los espacios físicos como las aceras, parques y facha-
das. Los psicólogos sociales y los agentes de policía 
tienden a estar de acuerdo en que, si una ventana 
de un edificio está rota y no se repara, el resto de 
las ventanas pronto se romperán. Quizás el manteni-
miento implacable de los aviones y los estándares de 
mantenimiento precarios en los autobuses condicio-
nen el nivel de civilidad tan diferente en ambos me-
dios de transporte (Wilson y Kelling, 1982). En el sector 
del Terminal de Cuenca, el descuido se ha arrastra-
do durante años, provocando la ausencia total del 
mantenimiento en la zona. 

 Sobre la segregación espacial como conse-
cuencia de la percepción generalizada de inseguri-
dad, Henri Lefebvre (1967) argumenta que alrededor 
de un mismo espacio existen tres dimensiones: física, 
mental y social (Citado por Valenzuela, 2016). Las 
tres son percibidas de formas diferentes, pero esta 
conectadas entre sí. Por ende, si el espacio físico pre-
senta características diferentes al resto de su entorno 

inmediato, el espacio social del mismo lugar también 
será diferenciado de sus otros, y por consiguiente 
segregado por ellos. En otras palabras, un territo-
rio segregado y amurallado por imaginario urbano, 
siempre estará habitado por grupos sociales segre-
gados. En Latinoamérica, el territorio ha sido un ins-
trumento que consolidó las diferencias económicas 
entre grupos ricos y pobres. “Parece existir una clara 
correlación entre iniquidad económica y crimen [...] 
por lo que los países con distribución más desigual 
de ingreso tienden a tener mayores tasas criminales 
que aquellos con patrones más equitativos de distri-
bución de ingreso” (Fajnzylber,1998 citado por Valen-
zuela, 2016).

 Según Valenzuela en la ciudad contempo-
ránea la gente no se agrupa por afinidades, sino por 
su nivel económico, el cual les permite “amurallarse” 
del exterior. En Cuenca, esta realidad no es tan con-
trastante como en ciudades del continente, como 
Río de Janeiro por mencionar alguna, sin embargo, 
en la zona del Terminal Terrestre se retrata una reali-
dad ambigua frente al resto de la urbe. Si bien esta 
nueva realidad, aparentemente no está en su punto 
más crítico, es vital comprender el poder del imagi-
nario urbano, el cual define este espacio como uno 
de los más peligroso y marginales. 
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 Como consecuencia de la segregación, el 
barrio actualmente sufre un proceso de abandono. 
Así lo manifiesta Jesús de 63 años de edad que du-
rante el grupo focal comentó: “[...] me gusta mi casa, 
pasé toda mi vida acá con mi madre y ahora con mi 
esposo, y lo que más me gusta es la iglesia de San 
José... Por eso me da pena, pero si he pensado salir 
algún día” al preguntarle las causas de su decisión 
manifestó: “Es molesto decir que vivimos en el Barrial 
Blanco, porque la gente nos empieza a preguntar 
por qué no salimos de ahí, que si es peligroso o sobre 
la prostitución del terminal. Además, nadie viene a 
visitarme si no les digo que pueden guardar su carro 
en mi garaje” (2020).

 El entorno construido es fundamental para 
entender el significado del miedo a partir de una 
“estructura física y tangible, pero además es vital 
explorar las narrativas locales que convergen en la 
construcción espacial del miedo” (Valenzuela, 2016). 
Para concluir este fragmento es importante com-
prender que la inseguridad no debe ser normalizada 
bajo ningún concepto, y sobretodo no debe ser sub-
estimada. Las personas del barrio, sobre todo aque-
llas que no conocen una realidad diferente, tienden 
a acostumbrarse a convivir con la violencia, y esto se 
convierte en el principio del fin de una ciudad.

GSPublisherVersion 0.2.100.100

Fotografía 15. Fachada de la Calle Vieja.
Fuente propia, 2020



86 87

GSPublisherVersion 0.1.100.100

4.2 Usos de suelo en el predio vs.  
         usos de calle

Fotografías 17. Prostitución en la zona.
Fuente Diario El Tiempo, 2018

Fotografías 16 Consumo en la zona.
Fuente propia, 2020
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 Como ya se mencionó antes, la delincuen-
cia no es la única dificultad social presente en el 
polígono, pues además existen dos problemas arrai-
gados en el barrio durante años y son la prostitución 
informal y el consumo deliberado de estupefacientes 
en sus espacios públicos y aceras (fotogr. 16 y 17). 
El análisis y estudio previo realizado en las calles más 
plagadas por estos conflictos sociales develan que 
son posibles consecuencias del abandono de la vi-
vienda y la monotonía de usos. Por esta razón este 
fragmento reflexiona entorno al impacto de los usos 
de suelo privado en el espacio público, además, la 
influencia del equipamiento de gran escala (Termi-
nal Terrestre de Cuenca) en su entorno inmediato.

Sobre la importancia de la mixticidad de usos, es inte-
resante reflexionar una famosa cita de Foucault (1984):

“No vivimos en un espacio blanco y cuadrado, no vivi-
mos, ni morimos ni amamos sobre la superficie rectangu-
lar de una hoja de papel, es decir, que no vivimos en el 
espacio concebido por la razón, sino que atravesamos 
en el transcurso de nuestra vida cotidiana por recorridos 
sensoriales y heterogéneos, regiones duras y otras pene-
trables y porosas. Existen regiones de paso, las calles, los 
trenes y los metros; regiones abiertas a la circulación in-
tensa, los cafés, los cines, las playas, así como también 
las regiones cerradas de reposo y del propio hogar”

 En otras palabras, la vida, por ende, la ciu-
dad, se enriquecen por variedad de momentos de 
la cotidianidad. Para la planificación urbana es tan 
fácil como errado considerar usos separados en la 
ciudad (Jacobs, 1962), pues como Foucault afirma, 
la vida no está sobre un papel en blanco, sino sobre 
calles y los usuarios siempre necesitarán diferentes 
escenarios día tras día para desenvolverse con ple-
nitud. 

 Según el testimonio de un morador, con la 
llegada del Terminal Terrestre de Cuenca, todas las 
edificaciones se volcaron a ofrecer servicios compa-
tibles con este equipamiento, como por ejemplo los 
moteles y hoteles que recibían a los visitantes que lle-
gaban desde otras provincias del país (Miguel, 2020).
En años más cercanos a la actualidad, muchas fa-
milias vendieron sus viviendas y las transformaron en 
locales comerciales que permanecen abiertos en la 
mañana, dejando como consecuencia la monotonía 
de usos  que se vive en la actualidad. Para agraviar 
este escenario, desde hace muchos años grandes 
fábricas se han asentado alrededor del equipamien-
to de transporte, como la Pasamanerías S.A, que 
ha amurallado practicante una cuadra del sector.

 Citando a Jacobs, la falta de vida pública es 

producto de la monotonía de usos, y traen consigo 
el abandono de la calle, que, según sus palabras, es 
la principal causa del asentamiento de consumo de 
psi-coactivos y “otras infracciones a la moral” (1962). 
Es este el caso de los alrededores del Terminal Terres-
tre, dominados hace muchos años por la prostitución 
informal, el proxenetismo y el consumo, en donde a 
día de hoy yacen decenas de envases del famoso 
cemento de contacto (fotogr. 18) , considerada por 
la policía barrial como la droga más consumida y 
peligrosa en el sector (PN, 2020), por su comercializa-
ción sin restricciones y bajo costo. 

 Las combinaciones o mezclas de usos, pre-
vienen el crimen porque incitan a más personas a 
usar el espacio público, y ser vigilantes indirectos 
de actos ilícitos. Se puede decir entonces, que la 
posible causa de los asentamientos de prostitución 
y consumo en la zona del Terminal de buses, tienen 
raíz en el abandono de la vivienda y la monotonía 
de usos de suelo, que han hecho de este espacio 
urbano un territorio dividido, con áreas de alto riesgo.
Es necesaria una mezcla de usos, lo bastante com-
pleja como para sostener relaciones y la seguridad 
urbana, una mezcla de usos con suficiente diversi-
dad a todo lo largo y ancho del territorio, con el ob-
jeto de conservar su civilización.

GSPublisherVersion 0.2.100.100

Fotografía 18. Consumo en la zona del Terminal T.
Fuente propia, 2020
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4.3 Control social del espacio y

 eficacia colectiva
Fotografía 19 y 20. Foco de peligro junto a la oficina del 

PAI, identificado por los participantes del grupo focal.
Fuente propia, 2020
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 Como base de reflexión, este fragmento 
aborda el tema de la ciudad “blindada o amuralla-
da”, cuestionando impacto real de los mecanismos 
de vigilancia y control tradicionales en la inseguri-
dad del sector de estudio.
 
 En los últimos años, departamentos guberna-
mentales se han encargado de tomar medidas de 
control del crimen en todas las ciudades del país, in-
cluyendo al sector El Vecino en Cuenca. Entre ellas 
están la readecuación de las oficinas de la Policía 
Comunitaria (PAI) y las Unidades Móviles de Atención 
Ciudadana (buses paqueados en las zonas más con-
flictivas donde los oficiales hacen su turno). Como un 
dato particular, una incomodidad recurrente en el 
grupo focal, plasmada también en la cartografía so-
cial realizada, fue la comercialización de droga junto 
a la oficina de la Policía Barrial en la cl. Barrial Blanco 
y el Chorro, a pocas cuadras del Terminal Terrestre.  

 Como se puede ver en las fotografías (foto-
gr. 19 y 20) paradójicamente la oficina a acondicio-
nado de manera inconsciente el lugar propicio para 
la venta y consumo de estupefacientes, al oscure-
cer las escalinatas (Nancy, 2020). Dejando esto a un 
lado, otra estrategia contra el crimen para “tratar 

de facilitar el trabajo a los policías y para garantizar 
aún más la seguridad en el sector” (Diario El Tiem-
po, 2018) fue la instalación de cámaras de vídeo 
vigilancia monitoreada por el ECU 911. Sobre esto, 
las oficinas del 911 han dicho que sistema técnico 
de vigilancia existe con el fin de captar, analizar y 
usar información interceptada en todo tipo de siste-
mas de comunicaciones, con el objetivo de mitigar 
y prevenir el tráfico de drogas u otros crímenes. La 
plataforma tendría como objetivo la creación del 
Sistema Único de Información Criminal para con-
centrar y correlacionar las diversas bases de datos.

 Se sabe también, que no solo las entidades 
públicas han tomado medidas contra el crimen, sino 
que también los ciudadanos en busca de soluciones 
preventivas han “blindado” sus casas contra la vio-
lencia como comenta Hernando Illescas para El dia-
rio El Tiempo: “La percepción del lugar depende de 
las experiencias [...] se metieron a mi casa una vez 
hace dos años. Desde entonces, tengo cerco eléc-
trico encima del cerramiento” (2018).

 A pesar de todos estos esfuerzos multidiscipli-
narios, las actividades criminales no han registrado 
un cambio significativo (CSC, 2018) después de la 

instalación de dichos sistemas, si bien existen algunas 
evidencias de su potencial como herramienta para 
la captura de delincuentes una vez cometido el ilíci-
to, no son de mayo efectividad para su prevención.
 
 Valenzuela (2016) tiene la expectativa ge-
neral de que la “tecnología por sí misma no podría 
garantizar la seguridad de los ciudadanos” (p. 95). 
La percepción de inseguridad tiene una estrecha 
correlación con el control social del espacio. Esto 
tiene una serie de implicaciones en la apropiación 
y defensa del territorio que juegan un papel decisivo 
en la percepción de la inseguridad.

  En otras palabras, las cámaras de vigilancia 
y la policía, aunque ayuden a controlar el crimen, la 
percepción de seguridad depende del propio con-
trol total y permanente del espacio. En este sentido, 
existen varios estudiosos sobre la ansiedad y el mie-
do, incluido Freud, que coinciden en que el miedo 
puede manifestarse hacia lo que escapa de nuestro 
control.

 El control social hacer referencia justamente 
al poder que supone vigilar el espacio y prevenir el 
crimen, que está estrechamente relacionado con las 

ventanas en la calle, pero sobretodo con el compro-
miso social de cuidar el territorio “que te pertenece”.

En reto del sector El Vecino el reto es revertir a indi-
ferencia social hacia la violencia y el crimen, fomen-
tando la participación activa en la construcción de 
un barrio seguro. Es decir, las costumbres, acciones 
y normas compartidas que generan un sentido de 
pertenencia, facilitan las relaciones urbanas.

 Un estudio en México (Valenzuela, 2016) se 
construyeron índices que afirmaban una relación en-
tre la percepción del miedo, el control social y la efi-
cacia colectiva con el territorio urbano. En Cuenca, 
los habitantes han optado por crear trincheras, con-
dominios cerrados, con vigilantes privados, en lugar 
de pensar en estrategias de bienestar social que me-
jore el control espontáneo en las calles. Sin embargo, 
existen también ejemplos, como el de Medellín en 
Colombia, en donde las intervenciones públicas han 
logrado disminuir la violencia a través de inversiones 
en el espacio público y programas de concientiza-
ción del problema.

 En el barrio del terminal, las personas han 
dejado de interesarse por el control colectivo, per-

diendo eficacia sobre las acciones del territorio. “No 
te involucres y evitarás problemas”, es el eslogan de 
muchos de los vecinos del sector. Para algunos resi-
dentes temporales, la violencia en crecimiento im-
porta poco, porque el vecindario no es su “hogar” 
sino. Sus intereses están fuera. Pero es de gran im-
portancia para otras personas, cuyas vidas derivan 
significado y satisfacción de los apegos locales. 

 Para retomar el control colectivo se requiere 
de un verdadero compromiso de todos los ciuda-
danos y liderazgo de personajes de alto nivel, que 
pertenezcan a este grupo, que ubiquen los asuntos 
relativos a la seguridad comunitaria como prioridad, 
como por ejemplo los representantes o presidentes 
de barrio.

 
 En cuanto al control del espacio permanen-
te, es decir la vigilancia desde casa, se puede resal-
tar la eficacia de los usos de planta baja la mayor 
parte del día, y las ventanas de vivienda con miras 
hacia la calle, asegurando una supervisión anónima, 
implacable y permanente de los posibles actores 
delictivos, quien a su vez puede ser vigilado por la 
Policía Nacional y el 911.

 Mientras que la ciudadanía se mantenga 
unida frente a la violencia del barrio, reforzando 
la capacidad del vecindario para impulsar valores 
compartidos entre los habitantes, así como para 
mantener controles sociales efectivos como un fac-
tor crucial en la variación de los niveles delictivos en 
las comunidades, fortaleciendo el tejido social, así 
como de las capacidades comunitarias de organi-
zación, resultarán en una reducción significativa de 
los índices delictivos actuales.
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4.4 Lugares de reconocimiento
              generadores de identidad
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Fotografías 21 y 22.  La plaza El Rollo.
Fuente Proyecto BAQ, 2015
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 Los espacios públicos que sirven como sitios 
de intercambio para los distintos sectores de la po-
blación. Un espacio público de calidad permite a 
los usuarios disponer de opciones de esparcimiento 
y convivencia sana, lo que fomenta la cohesión y for-
talece la calidad de vida de los ciudadanos e incluso 
deriva en la revalorización del territorio, disminuyen-
do con ello los factores de riesgo e inseguridad (Gehl, 
2013). Basado en esta hipótesis, este texto reflexiona 
sobre la falta de espacio público en el sector del Ter-
minal Terrestre, y sus calles más cercanas, y como 
esto representa la ausencia de potenciales espacios 
generadores de identidad, que brindan la oportuni-
dad de reconocer rasgos e interés comunes entre los 
vecinos, en beneficio de la seguridad del barrio.  

 La falta de lugares de reconocimiento en la 
zona es una realidad. Se entiende como un lugar de 
reconocimiento a aquello espacios públicos que nos 
permiten compartir con el otro, reconocernos como 
iguales, descubrir intereses comunes con respecto al 
problemas cotidianos del barrio, y posteriormente for-
talecer un frente común contra la inseguridad (Va-
lenzuela, 2016). En el sitio de estudio, existe una dife-
rencia notable en cuanto a la cantidad y calidad de 
los espacios públicos en la zona del Terminal Terrestre 
con respecto a otros puntos de la ciudad. Mientras 

en el centro tienden a concentrarse los servicios y 
equipamientos de uso metropolitano, este barrio se 
caracteriza por la insuficiencia de servicios de proxi-
midad y espacios públicos. El único lugar del barrio, 
que podría cumplir con esta función, es la plaza El Ro-
llo, ubicada en la av. Héroes de Verdeloma y Barrial 
Blanco (fotogr. 21 y 22). 

 Es innegable que esta plaza ha cambiado 
positivamente la dinámica de sus calles, sin embar-
go, la plaza actualmente no es un lugar permanen-
cia. Durante el grupo focal, se manifestó que la plaza 
incluso es percibida como un lugar seguro a ciertas 
horas noche, como por ejemplo a las 19h00, por la 
activación de la “Bailoterapia”, un proyecto impulsa-
do por la prefectura, y por el contrario, como un lugar 
inseguro a las 6h00 de la mañana, pues se ha vuelto 
el refugio de personas sin vivienda que intentan “ro-
bar las pertenecías de los niños y jóvenes que salen al 
colegio” (Christian, 16 años ,2020).

 En Latinoamérica, una de las grandes dife-
rencias entre los barrios de mayor poder adquisitivo 
en contraste con los barrios pobres es la falta de es-
pacio público de calidad. El efecto directo de dicha 
realidad, ha sido el aumento de la violencia y la inse-
guridad urbanas, así como la desaparición de estos 

puntos de encuentro, intercambio y esparcimiento.
 
 Para la realidad Cuencana, es crucial en-
tender la promoción de los espacios públicos de ca-
lidad como medios para la integración social y una 
de las efectivas herramientas para la prevención del 
crimen. La función que el espacio público desempe-
ña es vital para contrarrestar la percepción de segu-
ridad, ya que es una pieza clave tanto en la creación 
de centralidades como en la formación de un senti-
do de identidad comunitaria. Hablar de Identidad, 
es hablar de los rasgos que pertenecen y caracterís-
ticas que diferencian a grupo de otros, que los sitúan 
en una realidad y época específica. La identidad no 
solo tiene que ver con la historia, con el pasado y las 
raíces, la identidad se construye también en el pre-
sente y es importante cuidarla. 

 Lo más importante sobre la identidad es que 
genera un sentido de pertenecía “pertenezco a un 
grupo y lo que el grupo posee me pertenece y me 
define”. Y el sentido de pertenencia incita natural-
mente a los seres humanos a cuidar a los suyos y lo 
suyo, siendo así una poderosa arma de los ciudada-
nos contra la violencia, la degradación física (fotogr. 
23) y social y la percepción de inseguridad de la zona 
en la que viven. 
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 Fotografías 23. Fachada del Terminal T. en la av. España.
Fuente propia, 2020
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4.5 Percepción, género y edad
Fotografías 24 y 25. Mujeres en la cl. Barrial Blanco.

Fuente propia, 2020
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 El grupo focal, y el rastreo realizado, para 
comprender la percepción de los vecinos del barrio, 
evidenciaron una posible diferencia de percepción 
entre hombres y mujeres,  jóvenes y adultos, que es im-
portante analizar. Este fragmento aborda las diferen-
cias de percepción, y devela las probables falencias 
de las políticas urbanas que actualmente fortalecen 
la desigualdad de condiciones de género, situación 
que lastimosamente aún es una realidad latente en la 
ciudad. 

 Distintos estudios han demostrado que las 
mujeres tienden a establecer una mayor cantidad de 
lazos de amistad entre sus compañeras de trabajo, 
vecinas y personas conocidas en el espacio comuni-
tario que los hombres (Montes de Oca, 2004). En ese 
sentido, Segovia confirma que las mujeres y los niños 
son los principales usuarios de las calles y áreas de re-
creación:

“Las mujeres son quienes hacen de su entorno un 
lugar más amable Para vivir: Participan más de las 
organizaciones sociales funcionales y territoriales, 
se relacionan más con sus vecinos, y son quienes 
asumen con mayor protagonismo la modificación 
de su entorno, generando, promoviendo, constru-

yendo y gestionando proyectos para el beneficio 
de la comunidad” (Segovia, 2002).

 Contradictoriamente, la ciudad como espa-
cio de libertad de derechos no ha logrado resolver las 
condiciones de seguridad mínimas para proteger la 
integridad de sus habitantes en general y de las mu-
jeres en particular, quienes actualmente son las prin-
cipales víctimas de violencia física y psicológica en el 
espacio público, incluyendo las calles de Cuenca. 

 De acuerdo con el Estudio Mundial sobre Ho-
micidios de 2019 publicado por la UNODC (Oficina de 
Naciones Unidas contra la Droga y el Delito), sede en 
Viena, “el número total de personas que sufrieron una 
muerte violenta como consecuencia de un homicidio 
aumentó en el último cuarto de siglo, de 395 mil 542 
en 1992 a 464 mil en 2017”. “El estudio mundial sobre 
el homicidio 2019 busca arrojar luz sobre los asesinatos 
por motivos de género, la violencia entre pandillas y 
otros desafíos, teniendo como propósito apoyar en la 
prevención y las intervenciones destinadas a reducir 
las tasas de homicidio”, dijo el director ejecutivo de la 
UNODC, Yury Fedotov. 

 Actualmente, uno de los debates de mayor 

relevancia del urbanismo es del derecho de las muje-
res a una ciudad segura. La violencia contra las mu-
jeres no es un problema que las afecte en el interior 
de sus viviendas, sino por el contrario, se manifiesta 
también en el ámbito público. Entre estos tipos de 
violencia, se encuentra el acoso en las calles que se 
ha vuelto una realidad diaria. La calle se ha vuelto el 
escenario más violento, citando a Muxi (2011) del libro 
Feminismos 17:

“Los actuales modelos de urbanización son funes-
tos para la calle, reducida a canal de comunica-
ción. La acera es el espacio adonde el ser humano 
conquista, primero en el juego de niños, luego en el 
deambular adolescente y más tarde en la explora-
ción del adulto, su independencia, su autonomía y 
su identidad. La acera es una conquista de la liber-
tad” (p. 105)

 La Ley catalana del 2004 (España), de mejo-
ra de barrios y áreas urbanas, ha sido un instrumento 
para comenzar a desarrollar un urbanismo con pers-
pectiva de género. El punto 6 de la ley se refiere a la 
aplicación de la igualdad de oportunidades en el uso 
del espacio público y los equipamientos en la renova-

ción urbana. Pero, ¿qué significa repensar una ciudad 
desde la perspectiva de género? Se trata de:

 “Pensar un barrio y una ciudad con todos sus deta-
lles y a través de todas las escalas desde la comple-
jidad y la diversidad, sin dar prioridades exclusivas a 
consideraciones económicas alejadas de las perso-
nas. Se trata de construir, o reconstruir, barrios que no 
perpetúen las desigualdades de género, clase, raza 
o edad. Se trata de ponerse las gafas lila y volver a 
estudiar, analizar y registrar la realidad para conseguir 
entornos urbanos más adecuados. Una ciudad justa 
es aquella en la que la justicia es posible” 

 Situándonos en la realidad de Cuenca (foto-
gr. 24), concretamente en la zona del Terminal Terres-
tre es evidente que el espacio público no ha sido pen-
sado para todas y para todos desde las diferencias, 
sino desde la desigualdad. La percepción de las mu-
jeres que participaron en el grupo focal, les permite 
reconocer más puntos inseguros que los hombres, los 
cuales coinciden con los lugares con falta de ilumi-
nación artificial y sobretodo con los puntos ciegos del 
territorio. Un ejemplo de este último punto, se hace 
evidente en la fotografía adjunta (fotogr. 25) del ras-
treo diurno en la calle Barrial Blanco, donde se ve a la 

mujer caminando por el carril vehicular de alta velo-
cidad, evitando la acera que la dirige a un muro que 
bloque su cono de visión y por ende limita su control.
 
 Según un estudio realizado en Argentina, en 
donde se originó una red de mujeres con el propósito 
de apoyar a aquellas que hubieran sido víctimas de 
la inseguridad (Saborido, Rodríguez y Segovia, 2009), 
se plantean a las redes comunitarias, como una de las 
medidas más eficaces para el control de la violencia 
de genero. Su plan de trabajo involucraba el mejora-
miento físico de los espacios públicos de las colonias, 
además de incentivar la rehabilitación y el uso conti-
nuo de dichos espacios por parte de las mujeres. 

 Es importante destacar que la conforma-
ción de las redes comunitarias no tiene la función de 
remplazar el trabajo que les corresponden a la poli-
cía comunitaria, sino que su tarea en el combate a 
la inseguridad se limita a la protección de la comu-
nidad por medio del control informal del espacio, 
así como las acciones de prevención, como el me-
joramiento de la iluminación pública o del deterioro 
del entorno. Para este fin, organizaciones como el 
Fondo de las Naciones Unidas para la Mujer (Unifem, 
2007), a través de la Red Mujer y Hábitat, han crea-

do materiales pedagógicos con el fin de que las mu-
jeres se capaciten adecuadamente sobre distintas 
estrategias para el empoderamiento de la ciudad.

 Dichos materiales enfatizan el conocimien-
to del territorio con el fin de reconocer de manera 
eficaz tanto los espacios seguros como los insegu-
ros. Sin embargo, se aspira que los futuros planes 
urbanos contemplen la perspectiva de género, 
pues como ya se ha dicho, la calle es una conquis-
ta de la libertad que tanto necesitan las mujeres.
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Fotografías 26 y 27. Adolescentes en la cl. Barrial Blanco
Fuente propia, 2020
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erróneo pensamiento de que la “violencia disminu-
ye”, pero en realidad lo que disminuyen son las de-
nuncias, y esto es una alerta más peligrosa que unas 
cifras elevadas.

 Esta reflexión se centró en estos adolescentes 
que tienen en común ser alumnos del último año del 
bachillerato, es decir, que en teoría están a pocos 
meses de empezar la universidad, aunque solo uno 
de ellos lo considera como una opción. Los adoles-
centes contemplan su inserción en el mercado labo-
ral al término de sus estudios de bachillerato, al contar 
con los medios económicos para su preparación aca-
démica de nivel superior.

 La percepción de una inseguridad modera-
da permite a los jóvenes utilizar el transporte público 
en sus opciones de movilidad con ciertas reservas, 
como dice Mateo: “no me da miedo el bus, creo que 
lo más peligroso es estar mucho tiempo en la parada” 
(2020). De la misma forma, la percepción de los jóve-
nes les permite utilizar espacios públicos, reunirse con 
sus pares, como alguna escalinata del sector o la pla-
za El Rollo. Es curioso que, a diferencia de las mujeres, 
los adolescentes no temen a los actos violento a su 
integridad, sino a los actos delictivos contra la propie-

dad, como el robo o el hurto de sus pertenecías, los 
tres adolescentes que participaron en el grupo focal 
manifestaron que se sienten con la “capacidad físi-
ca” de combatir a los actores delictivos. Otro aspecto 
de suma importancia popular entre este grupo fue “la 
indiferencia de los ciudadanos frente al crimen”. 

“Ya a nadie se le hace extraño ver robos en la calle, 
incluso en el día. En una ocasión alguien intento ro-
barme frete a por lo menos diez personas, pero nadie 
hizo nada. Luego de que el ladrón se fue, solo dos 
señoras se acercaron a ayudarme” (José, 18 años, 
2020).

 A partir de estos resultados, destaca la necesi-
dad de activar políticas de creación y renovación de 
espacios públicos que permitan a los usuarios dispo-
ner de opciones de esparcimiento a toda edad (foto-
gr. 28 y 29), lo que redituaría en el beneficio, cohesión 
y fortalecimiento de la calidad de vida de los ciuda-
danos e incluso derivaría en la revalorización del terri-
torio, disminuyendo con ello los factores de riesgo e in-
seguridad. La eficacia colectiva, entendida como la 
cohesión social entre los miembros de la comunidad, 
aunada a su disposición para actuar en función del 
bien común, está directamente relacionada con los 

 Los resultados de las metodologías, además 
mostraron diferencias de percepción de la violencia 
en grupos de adolescentes y niños que habitan en 
el barrio (fotogr. 26 y 27). En el caso del grupo focal, 
casualmente tres participantes de entre 16 y 17 años 
de edad, mostraron particulares apreciaciones de las 
calles evaluadas.

 En el mapeo, este grupo identificó como pun-
tos inseguros a lo que ellos consideran como “puntos 
de venta de droga”, y lugares con ausencia total de 
vivienda o comercio, que son las calles de menos 
densidad del sector.

 Algo interesante a resaltar es que este grupo 
permitió detectar y caracterizar la prevalencia e inci-
dencia del delito, en calles donde en CSC (2018) no 
había registrado violencia, así como los porcentajes 
de delitos no denunciados y no registrados sobre la 
inseguridad. Es este el caso de Christian, de 17 años, 
que, a pesar de haber sido víctima de robo violento 
con uso de armas blancas en dos ocasiones, admi-
te no haber hecho ninguna denuncia por temor. Esto 
nos lleva a reflexionar sobre el gran número de “ci-
fras negras” y el peligro que estas representan, pues 
muchas acciones contra el crimen se detienen por el 

niveles de violencia. Por tanto, es vital repensar la den-
sidad del barrio en conjunto con usos de suelo diná-
micos y espacios que reactiven la vida urbana como 
herramientas para frenar el aumento de la violencia.

Conclusión del capítulo

“Cierto, la violencia en sí misma es terrible. Pero la vio-
lencia encuentra su anclaje más profundo y extrae su 
permanencia en la forma de racionalidad que utiliza-
mos” (Foucault, 2003).

 Frente a todo este panorama, se puede afir-
mar que la hipótesis de esta investigación se cumple, 
pues los aspectos que componen la forma urbana 
del sector, influyen negativamente en la percepción 
de inseguridad, y el crimen real. Es decir, no es solo el 
entorno construido si no la forma urbana (incluyendo 
la densidad, los usos y el control) la que contribuye 
con  el aumento o la disminución de los actos delicti-
vos, y la consecuente percepción de los ciudadanos.

 Por ello, la zona del Terminal Terrestre de 
Cuenca no necesita únicamente lineamientos técni-
cos, sino además el tratamiento debe ser de carácter 
político preventivo, lo que aseguraría tanto el orden 

público como la recuperación del control social del 
espacio urbano. 

 Hoy, ciudades latinoamericanas, como Me-
dellín, Río de Janeiro o Curitiba, han planteado re-
solver sus problemas de violencia y crimen basados 
en la reflexión de teorías como las de las “Venta-
nas rotas” o el “Espacio defendible” implementan-
do proyectos y políticas sobre la cohesión social y 
el reconocimiento colectivo (Valenzuela, 2016). 

 Dichas ciudades, han combinado inter-
venciones de renovación y construcción de equi-
pamientos públicos de calidad en sus espacios ur-
banos más degradados y otras para adecuar su 
sistema de transporte de uso público, con acciones 
participativas que buscan que el residente se inte-
grarse mejor a la ciudad dejando resultados muy 
positivos. Hay que recordar que el control social al 
que se hace referencia no es de carácter oficial, 
sino del tipo voluntario. Según Valenzuela, un con-
trol obligado sería igual de inefectivo que los tradi-
cionales. El control debe ser casual, desde las ven-
tas de la casa o desde la tienda del barrio (2016).
 
 Todos los aspectos de la forma urbana son 

relevantes para combatir el crimen. La densidad, el 
espacio público, la calidad del entorno construido, 
el control social espontaneo, la cohesión social, el 
flujo y la identidad. Todos ellos están conectados y 
funcionan como un solo organismo, pero existen es-
trategias urbanas que solucionan cada aspecto por 
separado, dejando de ser efectivas. También hay 
que considerar que cada aspecto pertenece a di-
ferentes escalas físicas. Por ende, antes de plantear 
recomendaciones de acción, ya sean físicas, de uso 
o sociales, hay que identificar su área de impacto.
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Fotografías 28 Y 29. Niños en la cl. Barrial Blanco.
Fuente propia, 2020
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 Según Wim Wenders (1975), citado por Valen-
zuela (2016), la estructura del orden tiene un significa-
do en la memoria de los seres humanos, que genera 
confianza en quien la experimenta. Si consideramos 
que dicha estructura transmite un mensaje de segu-
ridad, entonces los elementos urbanos ordenados y 
legibles se convierten en escenarios que acogen ami-
gablemente eventos cotidianos y rituales que dan 
sentido a la ciudad. Mientras que, por el contrario, los 
espacios urbanos caóticos o de difícil compresión se 
perciben inseguros, transformándose en lugares hosti-
les e inapropiados para la reunión de colectivos. 

  El presente trabajo buscó comprender el 
comportamiento de los usuarios que experimenta 
miedo al estar en espacio caótico y desordenado, 
la zona del Terminal Terrestre de Cuenca. La investi-
gación cumplió los objetivos planeados inicialmente, 
logrando a lo largo del proceso, validar la hipótesis 
inicial: La percepción de inseguridad de la zona del 
Terminal Terrestre aumenta por la baja calidad de su 
forma urbana.

 Durante esta investigación para descubrir la 
relación entre la percepción de inseguridad y las ca-
racterísticas de la forma urbana, se encontraron gru-
pos rivales por el uso de la calle: los residentes que 
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se niegan a abandonar el sector, los traficantes de 
droga y los trabajadores sexuales. La investigación 
permitió un acercamiento a los habitantes del barrio, 
quienes, durante el grupo focal, afirmaron estar en un 
entorno dominado por el miedo y la violencia.

 Esta investigación se encuentra en un entorno 
deteriorado, el cual se evaluó, dejando en evidencia 
la baja calidad de la infraestructura y diseño de sus 
calles, la falta de mantenimiento de sus construccio-
nes, la monotonía de sus usos de suelo y la ausencia 
de espacios públicos de permanencia, problemas 
que traen consigo la reducción del flujo de personas 
usando el territorio. Como resultado de las condicio-
nes descritas, la cohesión comunitaria y las interac-
ciones sociales se ven afectadas sustancialmente por 
esa ausencia de orden, antes mencionada.

 En la zona del Terminal Terrestre de Cuenca, 
la propagación del miedo se ha ido convirtiendo en 
un problema social arraigado, que ha debilitado la 
cohesión social de sus residentes a lo largo de los 
años. El asentamiento del crimen en esta zona se ra-
dicó en sus malas condiciones físicas y espaciales, 
pero estableció su permanencia en la falta de con-
trol social efectivo y el desinterés de sus residentes por 
cambiar su realidad. 

 La proximidad de sus habitantes con la vio-
lencia, como una constante dentro de su entorno, ha 
sembrado en su memoria un paisaje urbano único, 
lleno de grafitis y muros ciegos, que son un recordato-
rio de que en la ciudad existen límites definidos por la 
violencia, los cuales los separan del resto de la ciudad.

 La falta de espacios de reconocimiento con 
el otro, ha evitado que la comunidad logre consoli-
dar un frente común ante el crimen. Además, la im-
permeabilidad de las fachadas, la falta de actividad 
en la calle, las malas condiciones de iluminación y el 
abandono de las residencias, limitan el sano control, 
afectando la percepción de seguridad del lugar.

 En esta realidad, también es oportuno cues-
tionar los mecanismos de control tradicionales instau-
rados en el barrio, destinados a brindar seguridad de 
algunos ciudadanos: los condominios cerrados, los sis-
temas de vigilancia, las casas enrejadas y las infraes-
tructuras policiales. Que, si bien han logrado capturar 
al delincuente después de cometer el ilícito, no pre-
vienen el acto criminal, perdiendo su credibilidad y 
eficacia ante la comunidad.
 
 El proceso de segregación del sector El Veci-
no es consecuencia de su fragmentación física y es-

pacial. Pero, hay que señalar que no se trata de una 
diferenciación positiva, que fortalezca la pertenencia 
cultural de un grupo, sino de aquella vinculada con la 
violencia. 

 En conclusión, la zona del Terminal Terrestre 
de Cuenca, es hoy una parte oscura de la ciudad, 
plagada por la prostitución y el consumo de estupe-
facientes, pero también es el hogar de muchas fami-
lias que están siendo desplazadas. La zona alrededor 
de este equipamiento se encuentra a pocas cuadras 
del conservado Centro Histórico de la ciudad, en un 
sector consolidado de la urbe y está dotado de un im-
portante sistema de transporte público (bus, tranvía), 
sin embargo, se ha perdido el interés por conservar sus 
características residenciales y rescatar el barrio.

 Es vital reflexionar que la inseguridad urbana 
causa el deterioro de la calidad de vida y que, por 
otro lado, la forma urbana en sus óptimas condiciones 
se puede traducir en una ciudad amigable y justa, a 
la que todos tiene derecho. Por ello, es crucial pensar 
en la reconexión de este territorio con el resto de ciu-
dad a través de un proyecto integral, que garantice 
a sus ciudadanos el disfrute del espacio público. En 
especial a aquellos usuarios que han sido más violen-
tados en las calles de la zona, las mujeres y los niños.  
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6 RECOMENDACIONES

6.1  Acupuntura urbana   
6.2 Plan Integral, centralidades 
      y nervios
6.3 Acercamiento a las centra-  
      lidades  
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 “No basta con imaginar una ciudad más 
amable, caminable, sana o sostenible; necesitamos 
explorar las opciones para hacerlo” (Espinoza, 2015).
 
 Para empezar, es oportuno recordar que la 
zona en la que se localizó este estudio es un territorio 
consolidado de la ciudad, por ende, se evitaron reco-
mendaciones que sugieran un “empezar de cero”. En 
otras palabras, se consideró que el rechazo total a las 
condiciones actuales, es poco realista y podría traer 
como consecuencia el desplazamiento de los habi-
tantes de la zona. El objetivo de las sugerencias de 
diseño planteados en este capítulo, por el contrario, 
fue influenciar de manera positiva la permanencia de 
los residentes del barrio, mejorando su relación con la 
ciudad. 

 El pensar en gestos arquitectónicos y urbanos 
que dialoguen con un contexto deteriorado ya esta-
blecido, es una tarea que varios teóricos han realiza-
do durante años, entre ellos Jaime Lerner, urbanista 
brasileño, quien afirmó que una “ciudad consolidada 
puede cambiar inmediatamente a través de accio-
nes focales que creen una nueva energía en poco 
tiempo” (2003). El término que Lerner utilizó para refe-
rirse a este grupo de estrategias puntuales de interven-
ción, caracterizadas por su capacidad de regenerar y 

extender sus beneficios al resto de la ciudad, fue Acu-
puntura urbana. 
 
 La medicina china tradicional explica la acu-
puntura como una técnica para equilibrar el flujo de 
energía al insertar agujas en puntos específicos, que 
estimulan nervios con el fin de lograr una sanación ge-
neral. De la misma manera, en ciudades “enfermas”, 
tocar un área puede ayudar mejorar las condiciones 
físicas y perceptivas de una zona creando reacciones 
positivas en cadena (Lerner, 2003).

 Entonces, se entiende a la acupuntura urba-
na como el conjunto de intervenciones arquitectóni-
cas en una zona vulnerada, que trabajan en dos ejes: 
el social y el urbano. El objetivo de los dos ejes es la 
integración de elementos que permitan mejorar la co-
hesión y los procesos de identidad del ciudadano con 
la urbe. Generalmente, las intervenciones de acupun-
tura urbana apuntan a resolver problemas a escala 
del barrio, en sitios o edificios sin función definida o 
lotes vacíos, pero logran regenerar un aérea mucho 
más amplia cuando trabajan en red. 

 La acupuntura urbana, es una teoría con sóli-
dos sustentos y se ha demostrado su eficacia en gran-
des ciudades latinoamericanas, como es el caso de 

Curitiba en Brasil o Medellín en Colombia. Es importan-
te hablar concretamente de este último caso, pues en 
las décadas de los ochenta y noventa, Medellín fue es-
cenario de guerras entre bandas de narcotraficantes, 
guerrilleros y sicarios, sin embargo, hoy un ejemplo de 
urbanismo contemporáneo (Kapstein y Ramírez, 2016). 
 
El caso de Medellín

 Esta ciudad colombiana ha pasado de ser 
un sitio de alta peligrosidad y con gran cantidad de 
problemas asociados a la violencia de sus comunas, 
a ser un ejemplo de innovación en la gestión urbana, 
lo cual se traduce en la variedad de políticas y pro-
gramas llevados a cabo con el objeto de regenerar 
sus barrios más pobres (Kapstein y Ramírez, 2016). Las 
actuaciones de acupuntura urbana, concebidas en 
el planeamiento denominado Proyecto Urbano Inte-
gral de Medellín (PUI), han sido capaces de reforzar 
elementos de resiliencia en los barrios. 

 El Proyecto Urbano Integral de Medellín (PUI) 
se considera un instrumento de regeneración integra-
da por su capacidad de intervenir en diferentes esca-
las dentro de la ciudad (vecindarios, barrios y distritos), 
por la variedad de actuaciones que se han llevado a 
cabo y por la activación social que ha conseguido. 

Sobre la acupuntura urbana

 El PUI de Medellín marcó dos objetivos:
En primer lugar, evitar la discontinuidad urbana y la 
proliferación de espacios vacíos que se estaban pro-
duciendo en la ciudad, a través de la recuperación 
de aquellos lugares que dotaban a sus ciudadanos 
de una identidad cultural; y, en segundo lugar, la 
necesidad que se impuso fue la de mejorar las cone-
xiones viarias, fomentando el trafico sostenible orga-
nizando un sistema de transporte público eficiente. 

 Así pues, para atender el primer objetivo, el 
PUI basó su estrategia en la reivindicación de espa-
cios de servicio colectivo, como los parques, escuelas 
y bibliotecas. Su objetivo era generar un fuerte desa-
rrollo social capaz de fomentar el encuentro ciuda-
dano y las actividades educativas a partir de inter-
venciones arquitectónicas de calidad (Pérez, 2016). 

 Se crearon entonces, toda una serie de equi-
pamientos culturales centrados en la educación de la 
ciudadanía, materializados en los Parques Biblioteca, 
los cuales se emplazaron en algunos de los barrios más 
vulnerables de la ciudad de Medellín (barrios con altos 
índice de pobreza y delincuencia). 

 El plan de Medellín logró solventar las discon-
tinuidades en la ciudad, evitando que se siga produ-

ciendo la pérdida de identidad debido a la degrada-
ción. Años después se evidenció que, en la mayoría 
de los casos, los habitantes de las zonas se apropiaron 
de estas plazas y generaron sentimientos de pertenen-
cia, que produjeron también relaciones que mejora-
ron la seguridad, lográndose la integración a partir del 
encuentro el otro (Kapstein y Ramírez, 2016).
 
 Sobre el segundo objetivo, uno de los logros  
más importantes de la gestión fue la mejoría del sis-
tema de transporte público, el cual estaba dirigido a  
brindar accesibilidad a los ciudadanos, atendiendo 
específicamente la movilidad urbana de las personas 
que vivían en zonas  vulneradas y violentas.

 De acuerdo a lo observado en Medellín, las 
actuaciones de acupuntura pueden ser de dos tipos 
(Ramírez, 2014): de intervención, cuando se lleva a 
cabo una operación urbana capaz de revitalizar un 
barrio, creando nuevos puntos de encuentro; y de 
percepción, cuando se realizan intervenciones que 
no responden necesariamente a estrategias urbanas 
pero que permiten dotar de identidad al lugar, facili-
tándole al habitante una mejor lectura de su ciudad. 
La acupuntura de percepción recoge elementos pro-
pios de la memoria colectiva y la historia. En Medellín, 
ambos tipos de actuaciones se complementan.

Para el caso de Cuenca
 En Cuenca, varios puntos de la ciudad, inclu-
yendo la zona de estudio, empiezan a experimentar 
la violencia urbana como una constante. Por ello, es 
necesario tomar acciones a tiempo, teniendo como 
referencia ciudades como Medellín o Curitiba. 

 Buscando puntos comunes entre estas ciuda-
des y nuestra realidad, si bien el sistema de transporte 
público podría resultar, o no, ineficiente para el resto 
de Cuenca, la zona del Terminal Terrestre está eficaz-
mente conectada por las principales líneas de buses 
urbanos y el recientemente inaugurado tranvía. Sin 
embargo, donde el sector encuentra convergencia 
con la ciudad de Medellín, es la discontinuidad ge-
nerada por espacios sutilizados, que hoy son grandes 
fábricas o parqueaderos. Por lo cual, la accesibilidad 
del transporte pierde todo el sentido. 

 Al intervenir estos “vacíos”, que hoy no pro-
ducen interacciones positivas en las calles, se espe-
ra que todas las partes del barrio interactúen de un 
modo enérgico y continuo. El plan, incluye una serie 
de actuaciones que buscan potenciar los espacios 
sin uso o en mal estado, reforzando las característi-
cas de la zona e influenciando su entorno inmediato.

6.1 ACUPUNTURA URBANA
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Sitios con posibilidad de transfor-
marse en proyectos detonantes

Puntos de oportunidad o centralidades
PROYECTOS DE ALTA 

DENSIDAD
 Lerner afirma que el espacio público es por 
excelencia el escenario de la memoria y estar en él 
fortalece nuestro sentimiento de pertenencia a un 
colectivo (2003). Durante la calificación del entor-
no construido, se detectaron problemas específicos, 
que aumentaban la percepción de inseguridad en 
los vecinos y eran recurrentes en sus testimonios, los 
cuales se han dividido en dos escalas: barrio y tramo.  
A escala de barrio, resaltan la falta de espacio públi-
co de permanencia, la monotonía de usos de suelo y 
la baja densidad de vivienda. A escala de tramo, los 
principales inconvenientes fueron la impermeabilidad 
de las fachadas, los recurrentes puntos ciegos, la defi-
ciente iluminación y la baja calidad de infraestructura 
y diseño de calle. En general, estos problemas se tra-
ducen en la falta espacios de reconocimiento y co-
hesión social.

  Por todo ello, el objetivo es dotar el área de 
lugares que logren introducir nuevas costumbres de 
integración comunitaria y creen las condiciones ne-
cesarias para que se dé el intercambio con el otro. 
Además, estos contenedores de uso público, darán 
sentido al sistema de transporte de la zona, al generar 
un nuevo flujo de personas. El plan se divide en dos 
fases: localizar puntos de oportunidad y activar sus 
conexiones o nervios.

EQUIPAMIENTOS PÚBLICOS
ACCESIBLES

DIVERSIDAD DE USOS 
COMPATIBLES CON LA 

VIVIENDA

Figura 19. Puntos de oportunidad.
Fuente Lerner, 2003. Elaboración propia

6.2 PLAN INTEGRAL, CENTRALIDADES Y NERVIOS
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ILUMINACIÓN PEATONAL 
ADECUADA

ADECUADO DISEÑO
DE CALLE

ADECUADA INFRAES-
TRUCTURA DE CALLE

 Los puntos de oportunidad, serán aquellos si-
tios con posibilidad de transformarse en proyectos de-
tonantes, que hoy en día por sus condiciones físicas o 
funcionales, no generan interacciones positivas a su 
alrededor (fig. 19). Estos sitios, deberán convertirse en 
equipamientos que atiendan los problemas a escala 
de barrio antes mencionados (baja densidad de vi-
vienda, monotonía de usos y falta de espacios públi-
cos de permanencia).

 Mientras que, la activación de los nervios con-
sistirá en el mejoramiento de aquellos tramos conec-
tados a las centralidades detonantes (fig. 20). Estos 
conectan las demás calles paralelas al eje principal, 
logrando una  mayor área de acción. 

 Su objetivo será recuperar el valor de la ca-
lle, como espacio de encuentro y atender los proble-
mas a escala de tramo antes detectados, entre ellos 
las pésimas condiciones de infraestructura, diseño 
e iluminación de las aceras del sector. Como ya se 
ha visto en otras intervenciones de acupuntura, los 
residentes responderán a la nueva realidad de flujo, 
desencadenando acciones positivas, reflejadas en 
transformaciones físicas y de conducta. Juntos, pun-
tos detonares y nervios, se traducirán en espacios de 
reconocimiento y apropiación de la ciudad.

FACHADAS 
PERMEABLES

Tramos conectados a las centrali-
dades detonantes

Conectan calles paralelas al eje 
principal y centralidades detonantes 

entre sí

Activación de nervios

Figura 20. Activación de los nervios.
Fuente Lerner, 2003. Elaboración propia
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en mal estado
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Universidad
Politécnica Salesiana
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Taller
automovilístico

0 100 300m

Concesionario
Chevrolet

Termina Terrestre
de Cuenca

Parqueadero privado
( 5 en la zona)

Embotelladora Azuaya

Multifamiliar
en mal estado

 Luego de haber establecido los puntos de 
oportunidad (fig. 21) y los nervios del sector y (fig. 22), 
basados en el PUI de Medellín, cada proyecto deberá 
atravesar cuatro fases obligatorias:
 
1. Fase de evaluación: Esta fase incluye el análisis ex-
haustivo del sitio y su entorno inmediato, la viabilidad 
del proyecto y los beneficios específicos esperados. 

2. Fase de participación comunitaria: Esta etapa con-
templa la contribución activa de los residentes más 
cercanos, en conversaciones, reuniones y toma deci-
siones de los principales aspectos del proyecto. 

3. Fase de diseño y construcción: Elaborado el diag-
nóstico, se deberá plantear una propuesta que res-
ponda a las necesidades del sitio, y se ancle de ma-
nera efectiva a la red de proyectos.

4. Fase de apropiación:  Finalmente, esta etapa 
abarca la ejecución de proyectos que integren a los 
ciudadanos al edificio. Cada equipamiento deberá 
acoger actividades comunitarias que permitan al resi-
dente establecer un vínculo con él.

 Es indispensable que los proyectos cuenten 
con el oportuno mantenimiento físico. 

 Buscando dinamizar la red y con el previo cono-
cimiento de las necesidades barriales, se han plantado 
recomendaciones de diseño, que podrían estar suje-
tas a ligeras modificaciones, justificadas según el caso. 

Usos/ Funciones recomendadas

 Será prioritario crear equipamientos culturales 
y de servicios, que contribuyan a satisfacer las nece-
sidades sociales más urgentes de una población que 
ha estado por mucho tiempo marginada de las polí-
ticas de inversión social. Además, se debe aumentar 
la densidad a través de proyectos de consolidación 
habitacional. Los equipamientos deberán crear opor-
tunidades de trabajo y mantenerse activados la mayor 
cantidad de horas al día. Entonces, las funciones suge-
ridas son: 

Vivienda multifamiliar (como uso prioritario)
Oficina pública
Equipamiento de educación y cultura  
Comercio y Abastecimiento

 El programa arquitectónico podría incluir salas 
de exhibiciones, teatros, escuelas de música, talleres 
de artes plásticas, salas múltiples y bibliotecas. Estos 
edificios deberían estar conectados por intersticios a 
espacios públicos abiertos de contacto exterior (calle).
Algunos sitios mapeados, como el Terminal Terrestre, 
la Universalidad Politécnica Salesiana y otras escuelas 

Recomendaciones de diseñoFases del proyecto

Figura 21. Croquis de las centralidades.
Elaboración M. Guerrero, 2020
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al 10% del área neta del lote.  

Permeabilidad de planta baja recomendada

 Solà-Morales plantea que un edificio urbano 
es aquel que tiene muchas maneras de entrar, física 
y mentalmente (El País, 2008). Una buena solución de 
permeabilidad consiste en fusionar sutilmente las plan-
tas bajas de los edificios con el espacio público. La plan-
ta baja es el lugar más penetrable del edificio y esta 
cualidad permite que entremos a formar parte de él. 

 Bajo esta premisa, los proyectos conservarán 
al menos el 60% de su fachada de carácter permea-
ble, distribuido o continuo, garantizando una clara 
identificación de los espacios públicos interiores.

Altura recomendada

  La altura de las edificaciones incide en el pai-
saje urbano, pero además tiene consecuencias en la 
percepción de seguridad de su contexto directo.

 Por su cercanía al aeropuerto, esta zona ha 
mantenido una altura de máximo 4 pisos, sin embargo, 
esta norma se disuelve a medida que el lote se aleja 
del equipamiento. Se recomienda entonces que la al-
tura del edificio encuentre equilibrio proporcional con 
el área libre en planta baja y mantenga un máximo 
de 5 pisos, altura que garantiza conexión eficaz con la 
calle (Jacobs, 1962).

del sector, no cambiarán sus funciones, pero se reco-
mienda modificar el diseño se sus cerramientos, pro-
curando anclarse de mejor forma la red propuesta. 

Porcentaje de espació público recomendado

 Los proyectos contarán con áreas abiertas de 
uso público, requeridas para el óptimo funcionamiento 
de los equipamientos, que aporten al indicador de es-
pacio público de la ciudad al no contar con cerramien-
tos permanentes y no presentar restricciones para el li-
bre tránsito, uso y disfrute del mismo. Estas áreas podrían 
además resolver la falta de espacio verde del sector.

 Con las referencias en el PUI Medellín, se reco-
mienda que aquellos edificios de acceso totalmente 
publico destinen estratégicamente al menos el 50% de 
su área en planta baja a un espacio no cubierto de 
fácil acceso. La función de estos espacios también es-
tará definida. Algunos ejemplos de usos efectivos son 
las plazas de comercio, juegos infantiles, ejercicios, de-
portes, descanso o contemplación. 
 
 Por otro lado, los lugares de uso semipúblico, 
como los edificios de oficinas, dedicarán el 25% del 
área neta del lote a estas zonas, como componentes 
del sistema estructurante del espacio de Cuenca. Fi-
nalmente, los proyectos de acceso controlado, como 
los edificios de vivienda, las escuelas y las universida-
des, tendrán áreas de uso común público equivalentes 

Figura 22. Croquis de los nervios.
 Elaboración M. Guerrero, 2020
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 Un edificio urbano, debe estar emplazado 
en el imaginario de los ciudadanos mucho antes 
que el sitio de su construcción. Para que un equipa-
miento sea funcional es necesaria la participación 
activa de sus usuarios desde el momento en el que 
se diagnostica la necesidad de proyectarlo.

 Dicho esto, en las fotografías 30, 31 y 32 se 
muestran las condiciones actuales del sector, mien-
tras que en las figuras que las 23, 24 y 25 se esboza 
el cambio de dinámica esperada en los espacios 
abiertos, en caso de ser intervenidos. Sin dejar plas-
mada ninguna intención arquitectónica, se intentó 
reflejar la influencia positiva que tendría un equipa-
miento de calidad urbana en las calles del sector. 

 Hay que, acotar que para diseñar el espa-
cio público, es imprescindible estudiar la vida públi-
ca. Repensar los espacios más estigmatizados de la 
ciudad es una tarea prioritaria para los profesionales 
que todos los días procuran una ciudad en mejores 
condiciones. Sin embargo, hay tener presente que 
la ciudad no es de quien la diseña, la ciudad es y 
será del colectivo. Todos hacemos construimos la 
ciudad, todos los días, en cada traslado, en cada 
encuentro. Su diseño simplemente deberá poner en 
valor la vida ocurriendo en ella.

La ciudad es del colectivo

GSPublisherVersion 0.2.100.100

Fotografía 30. av. Gil R. Dávalos.  
Fuente propia, 2020

6.3 ACERCAMIENTO A LAS CENTRALIDADES



126 127

GSPublisherVersion 0.1.100.100

Figura 23. av. Gil R. Dávalos.
Elaboración propia, 2020
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Fotografía 31. av. Héroes de Verdeloma.
Fuente propia, 2020
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Figura 24. av. Héroes de Verdeloma.
Elaboración propia, 2020
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Fotografía 32. cl. El Chorro.
Fuente propia, 2020



134 135

GSPublisherVersion 0.1.100.100

7

Figura 25. cl. El Chorro.
Elaboración propia, 2020
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TABLA DE CALIFICACIÓN

DEL ENTORNO CONSTRUIDO

CALLE:

EVALUADOR:

FECHA DE EVALUACIÓN:

AccesibilidadFactor:

Distancia a una parada de tránsito (autobús,

tranvía).
Existe una ciclovía de calidad.

Factor: Estética

Existen elementos de ornamento

(como vegetación).

Casas de calidad formal y en buen estado

(mantenimiento) en la cuadra.

TOTAL:

TOTAL:

Más de 500 metros

Menos de 100 metros

200 metros

300 metros o menos

400 metros o menos

500 metros o menos

No existe

Con buffer 2 carriles

Con buffer 1 carril

Con separador 2 carriles

Con separador 1 carril

Senda compartida peatón 1 carril

No existe

El 90 % de la cuadra

No existe edificios colindantes

Exelente

Buena

Regular

Mala

Pesíma

Nunca

Siempre

Regularmente

A veces

Casi nunca

El 70 % de la cuadra

El 50 % de la cuadra

El 30 % de la cuadra

El 10 % de la cuadra

Casi siempre

La cuadra está libre de basura.

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

TABLA DE EVALUACIÓN/ MAPA DE RASTREO
ANEXO 2-3
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TOTAL:

GSPublisherVersion 0.11.100.100

Infraestructura de calleFactor:

Las aceras en el vecindario están en buen

estado (pavimentadas, sin grietas).
La acera es del ancho adecuado.

Existen rampas de calidad para personas

con movilidad reducida en la cuadra.

Existen recurentes obstáculos en la

caminata (a nivel de piso).

No existe acera

Exelente

Bueno

Regular

Malo

Pesímo

No existe acera

Más de 2 metros

2 metros

1.50 metros

Menos de 1,20 metros

Menos de 1 metro

En más del 50%

No existen

En el 10%

En el 20%

En el 30%

En el 40%

No existen

Exelente

Buena

Regular

Mala

Pesíma

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

Diseño de calleFactor: TOTAL:

Los cruces peatonales ayudan a los

caminantes a sentirse seguros.

Número de carriles destinados al trasporte

privado.
Existe semaforización adecuada.

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

Semáforo peatonal con pulsador

Plataformas únicas en esquina

Plataformas únicas en esquina y

en la mitad de la cuadra

Pasos cebra en esquinas y a mitad

de la cuadra

Pasos cebra en esquinas

No existen

Elevados

Semáforo peatonal con sonido

Semáforo peatonal con pulsador y

sonido

Semáforo peatonal

Solo semáforos vehiculares

No hay semáforosMás de 3

Dos carriles

Un carril

Calle peatonal

Tres carriles

Peatonal y un carril ocacional

GSPublisherVersion 0.2.100.100

Factor: Tráfico TOTAL:

Hay tráfico en las calles cercanas que hace

que caminar sea difícil o desagradable.
Velocidad máxima permitida (km/h).

Nunca

Siempre

Regularmente

A veces

Casi nunca

Casi siempre

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

90 o más

Entre 70 y 90

Entre 50 y 70

Entre 30 y 50

Menos de 30

Calle peatonal

Factor: Control espontáneo

Ventanas en planta baja hacia la calle. Permeabilidad de cerramientos.

En el 90 % de la cuadra o más

En el 70 % de la cuadra

En el 50 % de la cuadra

En el 30 % de la cuadra

En el 10 % de la cuadra

No existen 0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

Muro ciego 100% de la cuadra)

Bastante permeable

(muros ciegos solo en un 25-50% de la cuadra)

Permeable

(muro en el 25% de la cuadra o cerramientos de rejas)

Impermeable

(muros ciegos en más del 75% de la cuadra)

Bastante impermeable

(muros ciegos en 50-75% de la cuadra)

Totalmente permeable

TOTAL:
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EscalaFactor: Mixticidad de UsosFactor:

Existe variedad de usos en las edificaciones

colindantes.

Altura promedio de las edificaciones

colindantes.

Más de 5 pisos

5 pisos

4 pisos

3 pisos

2 pisos y duplex

2 pisos

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5Usos mixtos en toda la cuadra

Usos mixtos en la mitad de la cuadra

Varios usos pero no es vivienda

Usos mixtos en menos de la mitad

de la cuadra

Un solo uso de suelo y es vivienda

Lote vacante

DensidadFactor:Factor: Legibilidad TOTAL:TOTAL:

Cuál es la densidad del vecindario.
Existencia de puntos ciegos (obstáculos

visuales a niver de ojo) en la calle.

Iluminación peatonal elevada y de

piso

No existe

Iluminación vehicular y peatonal de

piso

Solo iluminación Vehicular deficiente

Solo iluminación Vehicular de calidad

Iluminación vehicular y peatonal

elevada

150 hab/ha

No significativa

No existe

En el 10% de la cuada

En el 50 % de la cuadra

En el 30% de la cuada

En el 90 % de la cuadra

En el 70% de la cuada

120 hab/ha

90 hab/ha

60 hab/ha

30 hab/ha

Existencia de iluminación artificial.

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

0

1

2

3

4

5

TOTAL:TOTAL:
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GÉNERO:

OBSERVACIONES:

MAPA DE RASTREO
CALLE:

EVALUADOR:

FECHA DE EVALUACIÓN:

TIEMPO DE RECORRIDO:
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GRUPO FOCAL (CARTOGRAFÍA Y MAPEO SOCIAL)

ANEXO 4-10
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CONSEJO DE SEGURIDAD CIUDADANA
ANEXO 5
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