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Introduccion

Las ciudades han venido creciendo a través del tiempo, sin embar-
go este proceso no se ha dado a la misma velocidad ni en en igual
dimension; es por esto que se puede evidenciar la existencia de
ciudades de diferentes tamafos de acuerdo a su poblacién y a su
extension. Si bien se ha apuntado a que el proceso de urbaniza-
cion tienda a la concentracién de la poblacién en grandes ciuda-
des, actualmente las ciudades de gran tamafio alojan a una por-
cion pequefia de la poblacién. Solamente el 7% de la poblacion
vive en ciudades de méas de 10 millones de habitantes, un 14% en
ciudades de més de 5 millones; pero un 56% de la poblacion vive
en ciudades de tamafno medio y pequefio es decir de alrededor
de 500.000 habitantes o menos; por lo que la mayoria de la po-
blacién al vivir en ciudades de un tamafio mas manejable tienen
mayor posibilidad de acceder a servicios, infraestructuras y necesi-
dades mas especializados (Ajuntament de LLeida, UNESCO, UIA,
Ministerio de Asuntos Exteriores, 1999).

En este contexto, se considera necesario que se planifiquen las
ciudades de acuerdo a la escala a la que pertenecen aprovechan-
do las caracteristicas y beneficios que estas disponen; en el caso
de Cuenca al ser una ciudad intermedia debe ser planificada como
tal, considerando a la escala humana como uno de las caracteristi-
cas mas importantes para su planificacion. A continuacién se pre-
senta el marco conceptual del documento para el proyecto Mode-
lo Urbano Don Bosco, el mismo que busca la reestructuracién de
las células urbanas actuales priorizando al peatén y la movilidad
sostenible y mejorando la infraestructura de espacio publico en la
ciudad de Cuenca.
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Ciudades intermedias

Descripcidn

Para definir una ciudad intermedia se puede iniciar considerando
como variable el tamafio de su poblacién teniendo en cuenta el
contexto en el cual se sitlan las ciudades. En el caso de Europa se
considera una ciudad intermedia aquellas ciudades entre 20.000 y
500.000 habitantes, en América del Norte entre 200.000 y 500.000
habitantes y encontraremos variaciones si analizamos diferentes
lugares, por lo que la UNESCO en conjunto con el Ayuntamien-
to de Lleida (Ajuntament de LLeida, UNESCO, UIA, Ministerio de
Asuntos Exteriores, 1999) establecen como una ciudad intermedia
aquella que se encuentra en un rango entre 20.000 y 2,000.000 de
habitantes y que ademads no sean capitales nacionales.

De igual manera otra variable importante a considerar es el rol
que cumple la ciudad en el entorno en el que se encuentra, ya que
para ser una ciudad intermedia es necesario que se desempefie
como epicentro del territorio tanto en temas administrativos, cul-
turales como econdmicos atrayendo a los habitantes de las pobla-
ciones aledafas a cubrir sus necesidades. Es asi, que las ciudades
intermedias actian como nodos articuladores del territorio, sue-
len estar vinculados a las redes de infraestructura local y nacional
y que alojan niveles administrativos de gobierno local y regional a
los que acuden habitantes de zonas urbanas y rurales.

Una ciudad intermedia podria llegar a ser un sistema mucho mas
equilibrado y sustentable que las ciudades de gran escala, gracias
a su extension supone una forma mas facil de gobernar y gestio-
nar.

Para lograr una ciudad sustentable es necesario que se reflexione
sobre el espacio publico sustentable ya que es el nicleo principal
de la ciudad. El espacio publico es el que da vida a la ciudad, ge-
nera cohesion social, fomenta la sustentabilidad social y estructura
la vida de ciudad. Es por lo tanto para el disefio y planificacién de
los espacios publicos pensar en todos los grupos de usuarios pero
sobre todo en los grupos vulnerables, ya que garantizando el uso
y calidad del espacio publico para ellos, se garantiza el uso para
todos los usuarios.



Contexto

Al situar el enfoque en una realidad mas cercana a la de Cuenca,
se han realizado estudios acerca de ciudades intermedias en la re-
gién; como es el caso del Informe del Observatorio Mundial sobre
Democracia Local y Descentralizacién GOLD IV (UCLG, 2016) en
el que se define a las ciudades intermedias como las que tienen
entre 50.000 y 1.000.000 de habitantes y sefiala que de la pobla-
cién urbana total de América Latina y El Caribe, un 31,5% vive en
ciudades intermedias, es decir que un porcentaje representativo
de la poblacién urbana vive en este tipo de ciudades.

En este contexto, es necesario que las politicas y las iniciativas
para el desarrollo urbano pongan mas atencion en las ciudades
intermedias ya que no Unicamente albergan a un porcentaje re-
presentativo de la poblacién sino se pueden considerar como el
futuro del mundo urbano debido a que por su tamafio se puede
conseguir un crecimiento urbano ordenado y sensible teniendo en
cuenta la identidad propia de su poblaciéon (ONU Habitat, 2017).

Entre las caracteristicas principales de las ciudades intermedias
se considera ademas del rango poblacional, la intencién de re-
conectarse con el verde y cubrir los indices recomendados por la
Organizacién Mundial de la Salud para su poblacion. Ademas, por
su extension e infraestructura, las ciudades intermedias pueden y
deben lograr movilidad sostenible, generando menores desplaza-
mientos, calmando el tréfico vehicular e implementando sistemas
de transporte publico integrales. Como se menciona en la con-
ceptualizacion inicial, las ciudades intermedias actian como un
epicentro comercial, cultural y administrativo de la zona en la que
se ubican.

Finalmente y una de las caracteristicas mas importantes de las ciu-
dades intermedias es la escala humana, la planificacién y el disefio
de ciudad puede crear un efecto potenciador de la vida urbana
y las relaciones sociales por lo que debe ser pensado para que
propicie la movilidad peatonal, mixticidad de usos, percepcién de
seguridad en espacios publicos, alta densidad residencial, buena
conectividad y accesibilidad a distintos equipamientos y servicios

(fig. 1).

El crecimiento poblacional junto con el de la mancha urbana ha
contribuido al desarrollo de modelos insostenibles de dispersién

urbana. “La compacidad resulta fundamental para que las ciuda-
des puedan preservar y escala humana y, por tanto reducir costes
asociados al trazado y mantenimiento de servicios urbanos y de
movilidad” (UCLG, 2016). Como varios autores recomiendan, es
necesario que se limite la dispersion urbana que viene dada de la
mano con la baja densidad poblacional es por esto que es nece-
sario la generacion de un nuevo modelo urbano que promueva la
sustentabilidad de la ciudad, aumentando la densidad en la mis-
ma y dotando a todos sus habitantes de la infraestructura necesa-
ria para mejorar la calidad de vida urbana.

En el caso de Cuenca, hasta el afio 2005, el crecimiento pobla-
cional iba a un ritmo muy similar que el de la extensién urbana.
Sin embargo, en el periodo 2005 — 2010, la huella del crecimien-
to periférico ha duplicado en proporcién al aumento poblacional
(UCLG, 2016).
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Cuenca como ciudad intermedia

En el caso de la ciudad de Cuenca, se puede definir como una
ciudad intermedia en el contexto en el que se emplaza. Si se con-
sidera la explicacion de ciudades intermedias del marco tedrico
desarrollado anteriormente cumple con las caracteristicas men-
cionadas; ademas, en el marco del Habitat Ill desarrollado por la
ONU, Cuenca consiguié entre decenas de ciudades del mundo la
designacion de ciudad intermedia con énfasis en su historia, evo-
lucion y el crecimiento sostenido que ha demostrado.

En cuanto a la poblacion, segun los datos del Instituto Nacional de
Estadistica y Censo que realizé el dltimo censo en el afio 2010, la
ciudad de Cuenca cuenta con una poblacion de 505.585 habitan-
tes (fig. 2) de los cuales 266.088 son mujeres y 239.497 son hom-
bres, enmarcandose dentro del rango de ciudades intermedias en
América Latina y El Caribe.

La reconexién con el verde es un asunto que se ha venido traba-
jando desde hace algin tiempo mediante la implementacién de
megaparques, recuperacion de margenes lineales y parques ba-
rriales logrando un total de 4 millones de m2 de area verde entre
parques, plazas, margenes de rio y parterres verdes. Sin embargo,
al ser el espacio publico un indicador de sostenibilidad y calidad
de vida, se considera de gran importancia la diferenciacién entre
espacios que sean de caracter recreacional y que permitan su uso
y disfrute de los espacios que Unicamente representan parte del
verde urbano.

En cuanto a la movilidad sostenible (fig. 3), actualmente la Direc-
cion de Gestion de Movilidad se encuentra trabajando en el Plan
de Movilidad Sostenible, el mismo que propone un sistema inte-
gral de transporte que incluye diferentes tipos de transporte vin-
culados para servir a toda la ciudad.

La ciudad de Cuenca al ser la capital de la provincia del Azuay re-
Une varias actividades administrativas, comerciales y econémicas;
actlia como un epicentro de la zona que atrae flujos de habitantes
de varias poblaciones aledafias incluyendo del Azuay y otras pro-
vincias como por ejemplo de Azogues, Gualaceo, Paccha, Molle-
turo, entre otros (fig. 4).

Finalmente y como parte estructural de este estudio, el tema de
la escala humana es necesario que se priorice en la planificacién
de la ciudad. Varias ciudades alrededor del mundo se estan esfor-
zando para crear mejores condiciones para los peatones y la vida
urbana y en Cuenca no debe ser diferente.
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Evolucidn urbana

Los registros de la poblacién en Cuenca como tal se registran des-
de 1950. Ahora los analisis poblacionales dejan aparte la estre-
cha relacion que la poblacion de las cabeceras parroquiales tiene
con las actividades que se desarrolla en el “centro urbano”. Datos
censo y proyecciones censo.

Desde el primer censo de poblacién 1950 se puede determinar
una densidad de 138,29 hab/ha. La ciudad estaba conformada
por una malla en forma de damero de 13 manzanas en sentido
Norte-Sur y 23 en sentido Este-Oeste. Los espacios publicos se
distribuian a una distancia de maximo 3 cuadras, al ser en ese
entonces la presencia del automovil una cuestién secundaria, la
organizacion de actividades de la poblacién de la ciudad se de-
sarrollaba de manera sencilla por lo cual se mantenia de manera
compacta.

“La poblacién podia vivir, trabajar, desplazarse y acceder a espa-
cios de ocio sin dificultad. Hay que tener en cuenta que la presencia
del automovil en aquel entonces no era representativa, por lo que
la ciudad mantenia su organizacién espacial compacta.”(Hermida,
Hermida, Cabrera, Calle, 2014)

La ciudad se penso para las necesidades de esa época, se habla-
ba de distancias maximas para equipamientos, siendo estas pro-
bablemente las primeras aproximaciones a distancias caminables
como un concepto, eso por el modo de transportacion prioritario
en aquel entonces; desplazamientos a pie. El tamafo de la pobla-
cion corresponde a su expansion sin asentarse de manera dispersa
en el territorio, lo cual es una caracteristica clara de la compacidad
lograda hacia ese periodo.

La evoluciéon de la trama muestra evidencia del crecimiento de la
poblacién en la ciudad, asi como un orden correspondiente a la
situacién de cada periodo representado. Cuenca, tal como otras
ciudades latinoamericanas en la segunda mitad del siglo xx, pre-
sentaba cambios en su traza como respuesta a las situaciones co-
merciales, sociales, econémicas de cada periodo (fig. 6-7).

Ya en dias mas cercanos, con la constitucion del 2008 se gene-
ran nuevas competencias para las municipalidades Ecuatorianas.

10 “Planificar el desarrollo cantonal y formular los correspondientes

planes de ordenamiento territorial de manera articulada con la
planificacion nacional, regional, provincial y parroquial, con el fin
de regular el uso y la ocupacién del suelo urbano y rural”. (Consti-
tucion del Ecuador, 2008). A raiz de esto se generé en el ano 2011
el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial y como producto
posterior a ser entregado el afio 2020 el Plan de Ordenamiento
Urbano.

Es asi como se definen nuevos instrumentos para gestionar este
crecimiento correspondiente al crecimiento poblacional y las for-
mas de los ciudadanos de asentarse y construir el territorio. Los
instrumentos de regulacién se acompafian también en las ciuda-
des contemporaneas de intervenciones que afrontan problemati-
cas que nacen con las nuevas necesidades de la ciudad.

ANALISIS DE DENSIDAD URBANA EN LA CIUDAD DE CUENCA 1950 - 2010
A e SO Al e Aﬁo DE FUE]:[TE s e PORC]E.NTA]E DENSIDAD
LIMITE DEL LIMITE DE ARFA |BRUTA HAB/
o s URBANO URBANO o LIBRE % HA
1950 39.983 1946 municipal 288,29 32,89 138,69
1962 60.402 1968 municipal 2.237,30 39,4 27
1974 104.470 1974 censal 2.317 41,64 45,09
1982 152.406 1982 censal 2674,99 41,42 56,97
1990 194.981 1990 censal 4.580,21 43,43 42,57
2001 277.374 2001 censal 6395,99 45,8 43,37
2010 329.928 2010 censal 7.248,23 46,2 45,52

Fig 6. Densidad urbana en la ciudad de Cuenca 1950-2010
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Problemética

Si se reflexiona acerca del espacio publico existente en la ciudad
destinado para el uso vehicular como es el caso de avenidas, ca-
lles, parqueaderos, etc; y lo comparamos con el espacio destina-
do a las personas como aceras, ciclovias, plazas y dreas verdes se
puede evidenciar que el protagonista de la ciudad y del disefio de
la misma no es precisamente el peatén o el ciclista.

Como se menciona en el andlisi realizado por Cuenca RED, la di-
ferenciacion de nivel entre via y calzada demuestra que el 30% de
los usuarios (vehiculos) utilizan casi 80% del espacio libre. Es por
esto que es necesario que se reflexione acerca de la estructura
de la ciudad y se inicie o se regrese a una ciudad pensada para la
gente y el colectivo, en la que los peatones y vehiculos no moto-
rizados queden rezagados en espacios residuales o reducidos en
los que en muchos casos resultan inaccesibles universalmente.

Por otra parte los niveles de contaminacién del aire en la zona
urbana son causadas en su mayoria por el trafico vehicular (Minis-
terio del Ambiente, 2014), esto ha sido evidenciado en estudios
realizados por la Organizacién Mundial de la Salud en causar dafio
a la salud de las personas.



Definicidon de un nuevo modelo urbano

Introduccidn

Se puede entender el significado de una Supermanzana como
una evolucién de la célula urbana actual, es decir una agrupacién
de varias manzanas. ;Cuéntas manzanas se agrupan para formar
una Supermanzana? La respuesta dependerad de varios factores
como es la longitud de las cuadras, la topografia de la ciudad y la
morfologia urbana; pero como variable permanente se puede o
debe considerar la caminabilidad que puedan tener los peatones.

Segun Rueda (Rueda, 2016), en su plan para Barcelona considerd
la agrupacion inicial de 3x3 manzanas porque el tiempo que se
demora el vehiculo motorizado en bordear esta Supermanzana es
similar al que le tomaria al peatén bordear una manzana normal
(fig. 8-9).

Por otro lado como se ha mencionado la importancia de la escala
humana en el disefio de ciudad, la distancia considerable para
una Supermanzana debe ser teniendo en cuenta que las necesi-
dades de sus habitantes se encuentren a una distancia caminable
de su punto inicial.

En los anélisis realizados se ha encontrado que aproximadamente
500 metros es una distancia que la mayoria de personas encuen-
tran aceptable para recorrer (Gehl, 2014); sin embargo dependerd
de la combinaciéon de la distancia y calidad de la ruta, el confort
que ofrece al peatodn, sin olvidar la importancia de la riqueza de la
experiencia a lo largo de la misma ya que si es lo suficientemente
activa, el peatédn olvida la distancia y disfruta de las experiencias
(Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona, 2012)

O (0 ¥ (K

Fig 8. Supermanzana. Salvador Rueda. Fuente: Julia, P. M. (2017).

VS

Modelo actual vs. el modelo propuesto

Fig 9. Evaluacién de proyectos urbanos: El caso de las supermanzanas de
Barcelona. Fuente: Julia, P. M. (2017).
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Antecedentes

Barcelona ha sido la ciudad pionera con la intencién de desarrollar
el proyecto de supermanzanas, sin embargo no es un concepto
tan nuevo como se piensa, para entender el proceso del mismo
a continuacién se realiza una breve resefia de cémo surgid dicho
modelo.

El Plan Cerda (fig. 10) surgié en 1860 siendo disefiado para la ex-
pansion urbana de Barcelona por la preocupacion de la higiene,
traéfico y la desigualdad de la época. La filosofia social de Cerda se
enfocd en su idea de urbanismo y desarrollé una teoria moderna
de la forma urbana teniendo en cuenta los efectos de las nuevas
tecnologias de la época como las rieles del tren, luminarias, te-
légrafo, etc. Lo més importante en su trazado fue la regularidad,
con una malla geométrica e intersecciones perpendiculares, con
la intencion de evitar las zonas privilegiadas para ninguna clase
social y también lograr una densidad 6ptima e higiénica.

Su intencién fue desarrollar un estandar éptimo de vivienda con
una visién hacia el futuro; organizé en bloques iguales de 113
metros de lado con edificios y aceras que se cortan en dngulos en
forma de chaflan para lograr una mejor visibilidad en las intersec-
ciones, mejorando la movilidad y permitiendo que se desarrollen
en estos espacios servicios complementarios. En su plan dividié
a la zona del ensanche de Barcelona en sectores conformados
por agrupaciones de veinte manzanas cada uno dotando a cada
sector de los servicios necesarios como mercados, parques, es-
cuelas, hospitales con la finalidad de dar a toda la ciudad de areas
homogéneas; por lo que se podria considerar como la primera
aproximacién al concepto de “supermanzana”

El Plan Cerda ademas suponia la construccién en uno o dos lados
y el resto del espacio se dejaba a especie de jardin vecinal; las
casas no podrian tener mas de 16m de altura ni ser muy profun-
das de esta manera se obtenia viviendas iluminadas por donde
circulaba el aire limpio y aportaba a la salud de los barceloneses.
A pesar de que la racionalidad y funcionalidad del Plan Cerda ayu-
do a solucionar los problemas urbanos existentes de la época, se
podria decir que no contaba con la contaminacién del ambiente
actual, ni la cantidad en aumento vehicular o los espacios utiliza-
dos para parqueaderos como existe en la actualidad.

14 En 1929 cuando se promovié la urbanizacién entre el limite de

ese momento de la ciudad y la montafa Montjuic, el ensanche
de barcelona se fue rellenando mientras la mancha urbana iba
creciendo.Posteriormente en 1932 algunos de los seguidores del
movimiento moderno que habfan fundado el GATCPAC (Grupo
de Arquitectos y Técnicos Catalanes para el progreso de la Ar-
quitectura Contemporanea) con la colaboracién de Le Corbusier
promovieron la implementacién del Plan Macid, con la intencién
de una mejora urbana.

En el Plan Macia (fig. 11) existia un pensamiento contrario al de la
expansion previa en cuanto a las viviendas unifamiliares con jardi-
nes y patios privados; en contraste se pensé en edificios en serie
de vivienda, industria, jardines publicos y centros civicos con la fi-
nalidad de beneficiar a todos los habitantes pero sobre todo a los
menos adinerados. Entre los proyectos del Plan Macid, se encon-
traba la “Casa Bloc”, disefiada por José Lluis Sert Torres y Le Cor-
busier, el mismo que tenia de ser el prototipo de una manzana de
400 m2 en las nuevas zonas residenciales propuestas. Si bien por
temas politicos de la época el Plan no se pudo completar en su to-
talidad se puede concluir que hace alrededor de 80 afos ya hubo
un primer disefio que comprendia la agrupacién de manzanas con
moédulos de 400 x 400 metros, equivalente a nueve manzanas de
las existentes, con grandes edificaciones de vivienda que coexis-
tan en dreas comunitarias y que incluya infraestructura social.

En los dltimos afos, el impulsador del modelo de supermanzanas
en Barcelona y en otras ciudades del mundo ha sido Salvador
Rueda, director de BCNecologia, un consorcio publico que busca
aportar soluciones en torno a la sostenibilidad dentro de la zona
urbana de Barcelona, tratando temas de movilidad, energia, co-
hesién social entre otros. El analisis de ruido por contaminacion
de los vehiculos obtenido por el Ayuntamiento de Barcelona en
el afio 1987, demostraron que mas de la mitad de la poblacién
vivia en una calle que superaba el umbral admisible de 65 dBA.
Por lo que Rueda evidencia la necesidad de cambiar los patrones
urbanos, considera que para reducir el ruido, la calle tiene que ser
vecinal.

Por esto como solucién promueve la implementacion de una tra-
ma mayor respetando el tejido existente pero agrupando las man-
zanas existentes; destinando las vias perimetrales para el trafico
motorizado en su mayoria y las vias interiores como vias pacificas
y compartidas.
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Fig 10. Plan Cerda. Fuente: Julia, P. M. (2017).

Fig 11.

Plan Macia, Barcelona 1932-1935. Fuente:© FLC/ADAGP



Obijetivos

Si bien el modelo de supermanzanas es inicialmente un cambio
en la movilidad de la ciudad que contempla la reduccién de es-
pacio para el vehiculo y la velocidad a la que circula el mismo;
los beneficios que ofrece gracias a esta accién son de varios as-
pectos como el social, econémico, medioambiental, etc (Agencia
d’Ecologia Urbana de Barcelona, 2012). Al ser aplicado el modelo
de las supermanzanas se reduce la contaminacién en las zonas pa-
cificadas por lo que mejora la calidad ambiental y la vida urbana.

Por otro lado, al incrementar el espacio destinado al peatén y
permitiendo que las actividades en el espacio publico sucedan se
fomenta la cohesion social, generan mas flujos por lo que mejora
la actividad econdmica; es decir que se promueve los recorridos
peatonales y aumentan los posibles clientes para los locales co-
merciales del sector.

Por otra parte y de cardcter muy importante, al reducir el nime-
ro de vehiculos y viajes que se realicen en la ciudad se reduce
la cantidad de emisiones de carbono en el medio ambiente y la
contaminacion atmosférica, lo que resulta en una mejor calidad
del aire que se respira y los niveles de ruido de trafico también
disminuyen. Por otro lado, la mayor cantidad de viajes vehiculares
se realizan por las vias periféricas de las supermanzanas lo que su-
pone una recuperacion de espacio en el interior para ser utilizado
por los otros actores como peatones y ciclistas. De igual manera,
al promover los recorridos peatonales, aumenta el flujo de posi-
bles clientes para los comercios mejorando la economia de los
locales comerciales del sector (fig 12).
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Caracteristicas

Las supermanzanas son areas urbanas formadas por la agrupacion
de manzanas dentro de las cuales si bien existe un uso comparti-
do, tiene prioridad el peatén.

Morfolégicamente cuentan con una via exterior o perimetral de
velocidad entre 30 y 50 km/h, la intencién es que circule la mayo-
ria de vehiculos privados, transporte publico, camiones de carga
y descarga; y en el interior las vias seran entre 10 y 20 km/h con
la intencién de pacificar el espacio y crear un espacio compartido
en el que tendra prioridad la movilidad no motorizada (peatones,
ciclistas), sin embargo el acceso serd permitido para los vehiculos
de habitantes del sector, carros de carga y descarga en horarios
definidos (fig 13-14).

Por otro lado, se cambian los sentidos de las vias con la finalidad
de restringir totalmente atravesar la Supermanzana, de esta ma-
nera los movimientos en el interior serd Unicamente si el destino
estd en las intervias, obteniendo calles con menor ruido y conta-
minacién. Se considera la implementacién de una Supermanzana
en dos fases, la primera una fase de Supermanzana funcional en la
que se cambian los sentidos viales y una segunda fase de Super-
manzana urbanistica en la que se potencian los usos y derechos
de los ciudadanos a través de la generacién de espacio publico.
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Fig 13. Caracteristicas de una Supermanzana. Elaboracién: Fundacién El
Barranco
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Fig 14. El caso de las supermanzanas de Barcelona. Barcelona.
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Ciudades Piloto

Caso Barcelona

En Barcelona, Espafia se aprobd en marzo de 2015 el Plan de
movilidad urbana sostenible (PMUS) en el que contempla la Su-
permanzana como definidora de un nuevo modelo de espacio pu-
blico para el ejercicio de todos los derechos ciudadanos (fig. 15).
La contaminacion atmosférica tiene un impacto tan fuerte en la
salud publica que el Ayuntamiento se ha visto forzado a tomar ac-
ciones contra la movilidad motorizada. Por otro lado en Barcelona
se determind que la movilidad representa varios problemas para
la vida urbana.

El espacio publico estd destinado en un 60% para el trénsito ve-
hicular cuando los viajes en auto Unicamente representan un 18%
del total de viajes diarios, lo que resulta en un bajo indice de ver-
de por habitante, como es el caso del Ensanche en el que Unica-
mente se tiene 1,3 m2 por habitante, cuando la OMS recomienda
10m2 por habitante. Por otra parte la contaminacién atmosférica
genera un impacto econémico que segun el Banco Mundial para
Espafa es de 45000 millones de euros al afio. Se ha logrado de-
terminar que gracias al tréfico vehicular la isla de calor urbana
aumenta hasta en 5 grados de temperatura.

En este contexto en el PMUS se propone reducir un 21% los vehi-
culos circulando y al aplicar el escenario de las supermanzanas se
tendra un nivel de servicio similar o mejor al actual y las condicio-
nes ambientales de las vias internas de las supermanzanas serian
mejores que en la actualidad.

Para lograr los objetivos del PMUS y reducir los impactos que cau-
saria su implementacién se ha pensado en realizarlo en dos fases,
la implementaciéon de la supermanzana funcional dedicada a re-
solver temas de movilidad y la segunda seria la Supermanzana
urbanistica en la que ya se tomaria decisiones de usos y espacio
publico. Ademas como se recalca en el PMUS, el costo de imple-
mentacion de la Supermanzana funcional es relativamente bajo en
comparacion con los beneficios que representa como la liberacion
de espacio para recuperar su uso.

En la actualidad en Barcelona existen 4 supermanzanas construi-
das, una funcional y tres que han llegado a urbanisticas. La pri-
mera se implementé en el afio 1993 en el Barrio el Born; si bien

18 inicialmente hubo un rechazo de los vecinos y comerciantes del

sector, luego de su implementacién la zona se ha convertido en
uno de los mayores atractivos de la ciudad. La segunda y tercera
manzana se implementé en el afio 2006 en el Barrio Vila de Gra-
cia, de igual manera la oposicion de los vecinos y comerciantes
fue bastante fuere, se llevaron a cabo 150 reuniones hasta poder
lograr una aceptacion de la propuesta, sin embargo a partir de su
implementacion se ha logrado una calidad de vida que los mis-
mos habitantes no ven factible volver al estado anterior.

Finalmente, luego de 10 afios se implementa la cuarta Superman-
zana en el barrio Poble Nou, esta Supermanzana se encuentra
dentro del PMUS y es de caracter funcional, si bien la densidad
en la zona es bastante baja en comparacion con las tres super-
manzanas mencionadas anteriormente ha permitido una facil im-
plantaciéon y como es conocido, la Supermanzana se convierte en
areas de promocién econdémica logrard un desarrollo en el area
intervenida. Es importante mencionar que si bien han tomado va-
rios afos en lograr la implementacién de pocas supermanzanas,
el éxito ha sido evidente para los habitantes y el Ayuntamiento
por lo que actualmente se encuentra en proceso el plan para la
implementacién de un paquete que consta de 8 supermanzanas
en zonas que necesitan activacion econémica (Rueda, 2016).

4 Ajuntament
L4 de Barcelona

Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018 Modelo Supermanzanas

PN | PR | Y |

Cruces interiores ) 2L e i = ===
== Ejes conectores verdes " =
Zonas 30 existentes
= Supermanzanas

00000000000

Fig 15. Division funcional Barcelona. Fuente: Ayuntamiento de Barcelona

Fig 16. Imagen aérea Barcelona. Fuente: Metropoli.



Caso Vitoria Gazteiz

El Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico (2020-2030)
presentado por el Ayuntamiento se ha fijado el reto de que Vito-
ria Gasteiz pueda convertirse en la primera ciudad del Estado en
incorporar las ‘supermanzanas’ en todo su anillo verde interior. De
igual manera que en el caso de Barcelona, la iniciativa es promo-
vida por el ecélogo urbano Salvador Rueda y propone que sea la
Supermanzana la pieza en la que se base el redisefio de Vitoria,
mejorando la movilidad el confort urbano, el espacio publico y
verde urbano, aumentando los desplazamientos a pie y las activi-
dades en la ciudad (fig. 17).

Es importante mencionar que no es una propuesta aislada, la
Supermanzana dentro del Plan de Movilidad de Vitoria estd ar-
ticulada con una propuesta de transporte que incluye el tranvia,
aumento de red de vias para bicis, implementacion del BEI (bus
eléctrico inteligente) y mejora del sistema de buses; es asi que
todos los habitantes de Vitoria estardn a menos de 10 minutos a
pie de un sistema de transporte que le permita llegar a cualquier
punto de la ciudad en un tiempo menor a 35 minutos. (Ayunta-
miento de Vitoria-Gasteiz, 2019).

A partir del Plan de Movilidad y Espacio Publico, Salvador Rueda
con BCNecologia desarrolla un estudio para la implementacion
de la Supermanzana central como plan piloto. En este estudio se
propone realizar la implementaciéon en tres fases. En la primera
fase se toman acciones respecto a la movilidad lo que significa
cambios de sentidos viales y regulacion de los parqueaderos; la
segunda fase es la recuperacion del espacio publico y la terce-
ra fase es la construccion de una plataforma logistica y la imple-
mentacion de parqueo para los habitantes de la zona. (Agéncia
d’Ecologia Urbana de Barcelona, 2012)

RED DE SUPERMANZANAS. VELOCIDADES

s 50 Km/h
= 30 km/h
10/20 km/h (interior SM)
30 km/h (interior SM) N

B
E ﬁ{_l'l_f_'.ﬁh'\ NOVIEMBRE 2018

Fig 17. Division funcional Vitoria Gazteiz. Fuente: BCN Ecologia

Fig 18. Imagen aérea Vitoria Gazteiz. Fuente: Vitoria Gazteiz Green Capital.
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Caso Cérdoba

La ciudad de Cérdoba con una poblacién de alrededor de 300000
habitantes, tiene una escala intermedia similar a la de Cuenca.
De igual manera la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona ha
elaborado el Plan de Movilidad Sostenible (PMUS) en el afio 2015
con tres objetivos concretos: reduccion del uso de transporte mo-
torizado privado, alcanzar una adecuada coordinacién de las po-
liticas de movilidad con las politicas urbanisticas y promover la
participacion ciudadana en las decisiones en temas de movilidad.

Como parte del plan propuesto se encuentran las supermanzanas
para lograr los objetivos propuestos (fig. 19) (Escoms Martinez,
2015).

Inicialmente se propuso que se inicie por la Ciudad Jardin sin em-
bargo se extendio la propuesta hacia toda la ciudad a pesar de las
diferencias morfoldgicas de un barrio a otro como la regularidad
de la Ciudad Jardin y la irregularidad del Centro Histérico (ABC,
2014).

Luego de participar el proyecto de la Agencia de Ecologia Urbana
a todas las delegaciones municipales se ha procedido a llevarlo a
los vecinos y crear jornadas especificas para llegar a un consenso
y desarrollar el documento definitivo que incluye las siguientes

medidas (Alba, 2015):

-Reorganizar el trafico para conducirlo hacia las vias principales
-Pacificar y calmar el trafico

-Reordenacién del transporte publico

-Creacion de una red de carriles bici

-Configuracion de una red peatonal

-ldentificar zonas para parqueaderos y eliminar los existentes que
no sean pertinentes

-Ordenacién de carga y descarga

-Aumento y mejora de espacio publico

Paseo Marqués

de Sobremonte
Cuadras que
formaran una
supermanzana ———— Municipalidad

de Cordoba
Plazadela
Intendencia

Fig 19. Division funcional Cérdoba. Fuente: Agéncia d'Ecologia Urbana de
Barcelona y Ayuntamiento de Cérdoba.
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Fig 20. Imagen aérea Cérdoba. Agencia d’Ecologia Urbana de Barcelona y
Ayuntamiento de Cérdoba.
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Selecciéon de lugares piloto

Para realizar el anélisis en zonas de diferentes realidades y confi-
guraciones se han identificado dos zonas de la ciudad para poder
efectuar una aproximacién a escenarios distintos; sin embargo la
intencién es que este modelo urbano propuesto sea replicado en
toda la ciudad. Por otro lado se tiene en cuenta como criterio de
seleccién las centralidades propuestas por el Plan de Uso y Ges-

tion de Suelo y las unidades funcionales propuestas por el Plan de
Movilidad Sostenible (fig. 21).

El primer caso es en |la zona de la Don Bosco que se relaciona con
la centralidad del control sur propuesta por el PUGS y el segundo
es la unidad funcional del Centro Histérico que coincide con la

centralidad del PUGS.

Por otra parte, si bien el caso del Centro Histérico se justifica por
su importancia en la ciudad, su historia, su morfologia, su ubica-
cion y trayectoria, en la Don Bosco se han identificado de igual
manera varios corredores vehiculares que a la vez son comerciales
y de gran escala como es el caso de la Avenida de las Américas,
Avenida Loja y Avenida Don Bosco que atraen poblacién y des-
plazamientos; ademas es una zona con baja densidad y poco es-
pacio publico.

. Centralidad de articulacién urbano regional
. Centralidad de articulacion urbano cantonal

Fig 21. Centralidades. Fuente: PUGS Cuenca.



Don Bosco

Historia Don Bosco

El sector segin los primeros datos registrados, constituia un area
de reserva para el crecimiento futuro de la ciudad. En la época in-
césica se utilizaba este sector en areas de descanso para los viaje-
ros que se trasladaban desde el Sur hacia Tomebamba. A partir de
la fundacion de Cuenca, se convirtié en un espacio ganadero don-
de se criaban animales lecheros y de carne. En el periodo colonial
se da un cambio de uso; ademas de ser usado los dias festivos y
de vacaciones como espacios recreativos y de esparcimiento, el
tradicional uso ganadero se complementa con siembra y cultivo
de frutales y hortalizas para el consumo ciudadano, siendo el cul-
tivo utilizado hasta finales del siglo XIX. Hasta mediados del siglo
XIX, este sector era totalmente rural destinado para fincas. En la
etapa Contemporanea de la evolucion histérica de Cuenca, se da
el crecimiento urbano de esta zona, debido a la existencia del ca-
mino a Loja que proporcionaba cierto movimiento.

La construccion del complejo salesiano fue el primer impulsor del
desarrollo urbano del sector Yanuncay y por ello, en 1966, la llus-
tre Municipalidad de Cuenca construye la Avenida Don Bosco.
Hasta el afno de 1979, el limite fisico de las edificaciones lo cons-
tituia la Av. 10 de Agosto, esta zona era la de menor densidad
poblacional de la ciudad. En 1980, comienza a consolidarse el
sector con la construccion de la Av. de las Américas donde nace la
Av. 1° de Mayo. En 1984, se prolonga y amplia la Av. Fray Vicente
Solano, uniendo a la ciudad con los tres puentes, y por ende con
el sector del Yanuncay. De esta manera, los terrenos de fincas y
areas de descanso se urbanizan y pasan a formar parte del area
urbana de Cuenca.

La Parroquia San Juan Bosco se define como la jurisdiccion ecle-
sidstica comprendida entre el Rio Tarqui, calle Puerto de Palos y
las Avenidas Loja, Don Bosco hasta la Av. Francisco de Orellana 'y
por esta hasta el Rio Yanuncay hasta su punto de encuentro con
el Rio Tarqui. Esta se inscribe dentro de la parroquia urbana Ya-
nuncay. El barrio en sus origenes, se establece como sector de
cultivo de hortalizas y maiz, lo cual desencadend la construccién
de viviendas en el sector, las cuales fueron convirtiéndose paula-
tinamente en urbanizaciones y asi poblandose. Es asi que en la
década de los 80 se pavimenta la Av. Don Bosco para responder
este acelerado crecimiento. La construccion de esta via se generd
para establecer una conexién entre los Tres puentes y la Av. Loja,

y asi poder comunicarse con la Panamericana Sur. Los flujos eco-
némicos traidos por la migracién, contribuyeron al crecimiento de
este sector cuya parroquia Yanuncay es al momento una de las
mas pobladas de la ciudad (fig. 22).

Hacia el afio 2000 se da la apariciéon de varias urbanizaciones
que reemplazaron las primeras viviendas de adobe, se generan
diversas tipologias de vivienda y a través del programa “Mejora
tu barrio” en la Alcaldia del Arg. Fernando Cordero se pavimen-
ta vias y se generan parques lineales en la margen sur del Rio
Yanuncay con caminerias, juegos infantiles, canchas deportivas y
una importante repotenciacion del paisaje y el espacio publico.
Estas mejoras consolidaron la vocacion residencial del sector. La
Av. Don Bosco adoptdé un caracter comercial con mucha variedad;
comidas, locales de abastecimiento de alimentos asi como varios
servicios compatibles con la vivienda se han insertado en este eje.
Posteriormente, se puede ver en este sector la aparicion de edifi-
cios de vivienda superiores a los 3 pisos de altura, lo cual cambié
la imagen urbana de la parte norte del Sector. (Chicaiza, 2011)

Fundacién Municipal El Barranco
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Situacién actual

Actualmente el sector de la Don Bosco, es un vecindario en cier-
tas zonas bastante activo, como es el caso de la Avenida Don
Bosco, Primero de Mayo, Américas, Av. Loja, en las que se desa-
rrollan varias actividades comerciales y educativas; sin embargo
esto produce una gran cantidad de trafico vehicular que en ciertas
horas del dia genera congestion para traslados.

Por otra parte es importante mencionar que ademas de estos ejes
comerciales y activos que se ha mencionado, existe una gran par-
te del drea de estudio que es de caracter residencial, en la que
predominan viviendas unifamiliares de uno o dos pisos y en la que
encontrar un servicio o equipamiento resulta complicado. Esto re-
sulta que los habitantes del sector tengan que desplazarse para
conseguir algun servicio cotidiano como panaderias, lavanderias,
farmacias entre otros. Ademas, el trazado urbano se ha visto frag-
mentado por la creacién de urbanizaciones con puerta cerrada en
las que se limita el acceso a los ciudadanos, generando segrega-
cion espacial.

Otro aspecto a mencionar es el tema de la seguridad, si bien exis-
ten espacios recreativos como es el caso del Parque lberia en el
que los habitantes de la zona realizaban deporte u otras activida-
des, la inseguridad ha causado que dejen de hacerlo; afirman que

la percepcion de seguridad no es la adecuada (Diario El Mercurio,
2018).

Finalmente es importante reconocer la identidad actual que ca-
racteriza al barrio, la Av. Don Bosco es conocida por su gastrono-
mia tipica de la ciudad, la Av. Loja también es un eje de caracter
patrimonial y un acceso histérico de la ciudad.



Centro Histoérico

Historia Centro Histérico

1.Ruinas de la ciudad de Tomebamba (Implantacién incésica gra-
fiada por Max Uhle)

La ciudad del Tomebamba, bajo el mando de Huayna-Capac fue
destruida por las guerras del Tahuantinsuyo, tierras donde poste-
riormente los espafioles se asentaron. El espafiol Nufez de Bo-
nilla, junto con su tripulacion aprovecharon de este lugar por la
caida del agua proveniente desde el canal principal préximo a la
Calle Larga, para asentarse y conformar su nuevo sitio de vida.

La ciudad incésica fue un conjunto de valores arqueoldgicos le-
vantados por grandes muros y varias estructuras arquitecténicas.
El historiador Max Uhle, es quien nos ayuda a interpretar la anti-
gua Tomebamba, pues explica que sus primeros asentamientos
se conformaron entre las actuales calle Larga, Av. Huayna-Capac,
calle Juan Jaramillo y la calle Tomas Ordofiez. El antiguo Templo
de Viracocha se emplazé en el sector de la Iglesia de Corazén de
Maria (Calle Honorato Vazquez) conjuntamente con el Palacio de
Pumapungo entre otros. Es oportuno afiadir que parte de lo que
hoy se conoce como el barrio de Todos Santos formé también
parte de las tierras de la ciudad en aquella época, es por eso que
podemos decir que este barrio es el mas antiguo de Cuenca (fig.
23).

2.Traza primitiva de la ciudad de Cuenca

En este apartado, se describe el contexto histérico de la Ciudad
el cual, en 1533, se registra el primer asentamiento espafnol. Este
asentamiento se dio de forma lineal a lo largo del rio Tomebamba
en honor a la necesidad inicial de aprovisionamiento de agua y
sitios donde se conformaron los primeros molinos de la ciudad.

Posterior a estos hechos, Hurtado de Mendoza (Virrey del Perd)
dio la orden que Gil Ramirez Dévalos ejecuté para fundar la ciu-
dad en la llanura de Tumipamba (12 de abril de 1557), sitio ocupa-
do por los incas. Es asi que lo que hoy conocemos como el Centro
Histérico de Cuenca, empieza a tomar forma mediante el clasico
trazado vial espafiol en funcién de los puntos cardinales, es decir
un trazado en damero.

Este primer trazado se configurd a través de 25 manzanas com-

pletas alrededor de la plaza central (hoy Parque Calderén) y un
bosquejo de manzanas que aseguraria el futuro crecimiento de la
ciudad. Varias de estas manzanas se destinaron propiamente para
los primeros espafioles junto con los equipamientos necesarios
para garantizar el correcto funcionamiento de la ciudad.

Entre los equipamientos principales se ubicé La Catedral Vieja
como la Iglesia Mayor, junto con su huerto y el cementerio, cabil-
do y audiencia, la casa de la moneda (actual Gobernacién), carni-
ceria, la cércel y hospital. De ahi, en la calle donde actualmente
se emplaza el edificio municipal, gente local ubicé sus tiendas. Es
importante recalcar que en la plaza central en su centro se coloco
la picota u horca, lugar dispuesto para la jurisdiccion civil y crimi-
nal de la época.

Es asi, que estas 25 manzanas que se encontraban limitadas al
norte por la calle Gran Colombia, al sur por la calle Juan Jaramillo,
al este la calle Mariano Cueva y al oeste la calle General Torres.
Esta delimitacién nos permite tener una idea de la escala de ciu-
dad en estas fechas, area que hoy en dia es una porcién del sector
de nuestro centro histérico de Cuenca (fig. 24).

3.Trazado de la ciudad de Cuenca en 1563

Este nuevo trazado hace referencia al estado de la ciudad seis
afios posteriores de su fundacion donde las 25 manzanas pasan
a formar 33 manzanas completas. Estas ocho nuevas manzanas
se conformaron para recibir por una parte a la iglesia, convento
y plaza de Santo Domingo y por otra la ocupacién de vecinos.
Sin embargo, las ilustraciones de este nuevo trazado manifiestan
ciertos cambios de uso en algunas de las manzanas ya existentes
en funcién de las nuevas necesidades de expansién de la ciudad
(fig. 25).
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Fig 23. 1.Ruinas de la ciudad de Tomebamba. Fuente: Planos e imagenes de
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4.Hecho histdrico

Este parrafo tiene por intencién exponer la representacion de una
imagen (fig. 27) que expresa el hecho donde la Academia Fran-
cesa junto con el cirujano y anatomista Sr. Seniergues vinieron al
Ecuador con el objetivo de medir la Tierra. (Momento que se dis-
cutia la verdadera forma del globo terrdqueo). En la misma se deja
en evidencia los equipamientos que formaba parte de la configu-
racién de la ciudad:

Iglesia de San Sebastian de Cuenca

Cementerio de la Iglesia y parque de los toros destinados para la
feria (espacio de corrida de toros, hoy el Parque San Sebastian)
Iglesia principal sobre la plaza grande de Cuenca

Iglesia de los Jesuitas (no existente en la actualidad)

Iglesia de los Dominicos

Iglesia de las Religiosas de la Concepcion

Balcén de una parte de los Académicos franceses y de su compa-
fia (no existente en la actualidad)

Montafas de Valvachuma y otras que delimitan el horizonte de
Cuenca

5.Plano de 1792

Para el afio 1784, el gobernador del momento delimita el centro
urbano de Cuenca, destinando a el &rea de la plaza central y hasta
las calles ubicadas a dos cuadras hacia cada uno de sus lados. El
manifiesta que para ese entonces la ciudad crecia en escala no
solo en su centralidad sino sobrepasando el limite del rio, es de-

cir por la aparicién de pequefios predios hacia la zona del actual
Ejido (fig. 26).

6. Plano topografico de la ciudad de Cuenca, en la América me-
ridional

Para este episodio, el Centro Histérico de Cuenca, el casco urba-
no en aquella época, se habia extendido hacia sus cuatro lados y
surge la necesidad de comunicar la terraza alta de la ciudad con
los nuevos asentamientos atravesando el rio Tomebamba. En este
apartado, surge la construccion del puente del Vado y Todos San-
tos. (1849)

Sin embargo, el mapa contradice un poco lo que se relata, pues
en él no existen muestras que afirmen la consolidacién de la zona
actual del Ejido. En este plano se reflejan 135 manzanas, siendo
12 de tamafio distinto. El crecimiento del conjunto de manzanas
se da hacia el sentido sur, lo que son hoy en dia la calle Presidente
Coérdova y Juan Jaramillo y entre la misma y la Honorato Vazquez.
La divisién de manzanas es clara y sobresalen las lineas rectas que
las definen.

Los canales de agua son de suma importancia y ellos se ven refle-
jados a través de su recorrido desde San Sebastian, el Vado, calle
Larga, Todos Santos y desembocan en el rio Tomebamba.

Entonces, para este afio los limites de la ciudad se configuraron
al norte por la calle Rafael Maria Arizaga, al sur por la calle Larga,
al este por la Av. Huayna - Cépac y el oeste por la Convencién
del 45. Vale destacar que los equipamientos de caracter publico,
administrativos y religiosos, se localizaron alrededor de la plaza
central (Parque Calderdn) con el objetivo de reforzar la centralidad
de la ciudad (fig. 28).
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Fig 27. 4.Hecho histérico. Fuente: Planos e imagenes de Cuenca
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Fig 26. 5.Plano de 1792. Fuente: Planos e imagenes de Cuenca
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Fig 28. 6. Plano topografico de la ciudad de Cuenca, en la América meridio-
nal. Fuente: Planos e imagenes de Cuenca



7. Plano de la ciudad de Cuenca

Al atravesar un periodo comercial, cultural y arquitecténico ro-
busto, las edificaciones se vieron vulnerables a una fuerte influen-
cia francesa que se fusiond con la arquitectura local o vernacula.
(1867) (fig. 29).

8. Plano de Cuenca

En este apartado se remonta al primer centenario de indepen-
dencia de Cuenca, por lo que se manifiestan contundentes e im-
portantes hechos. El centro urbano de la ciudad es dotado de
agua potable (1924), sistema de telefonia, canalizacién y adoqui-
namiento de algunas calles de la ciudad e infraestructura de red
eléctrica.

En este momento importante, la influencia arquitecténica francesa
continda y aparecen nuevos hitos de la ciudad que hasta el dia
de hoy perduran como es el Banco del Azuay, Palacio de Justicia,
Colegio Benigno Malo entre otros.

En cuanto al aspecto urbanistico, nace el interés por mejorar la
calidad del espacio publico, la intencién de colocar monumentos,
y espacios pensados para el cuidado de la vegetacién. Cabe in-
dicar que el nombramiento de las calles se mantuvo en constante
cambio y de igual forma varias capillas que se levantaron en ese
tiempo, en la actualidad no existe rastro de las mismas. Por otro
lado, el actual Parque de la Madre, en ese entonces se atribuia
como el Parque del Ejército, dato importante en razén al estrecho
vinculo con el centro histérico por su cercania.

Con respecto a las manzanas, si bien al trazado le corresponde un
numero mayor, 105 manzanas estaban ya consolidadas incluyen-
do plazas y parques (fig. 30).

9. Cuenca de 1910 a 1930

En este plano se deja en evidencia los accesos y salidas a la ciu-
dad de Cuenca. En estos afos la actual avenida Loja era la salida
sur hacia el resto del pais, y la calle del vacio la calle con direccién
hacia la capital Quiteha. Estas dos estructuras viales les corres-

pondia una jerarquia de primer orden por ser rutas con direccién a
poblados importantes. Los caminos de acceso en jerarquia de se-
gundo orden se contempl6 a la calle del actual Corazén de Jesus
con direccién a la ciudad costefia de Guayaquil y por el otro lado
la Gonzélez Suérez, cruzando el cementerio nuevo. La avenida 12
de abril era la ruta con conexién al Valle y Santa Ana.

La avenida Solano ya cuenta con un bosquejo de su trazado y el
puente del Centenario ya es puesto en escena en los mapas (fig.
31).

L TUGRAFIA Y SALVADOR i

Fig 29. 7. Plano de la ciudad de Cuenca. Fuente: Planos e imagenes de
Cuenca
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Fig 31. 9. Cuenca de 1910 a 1930. Fuente: Planos e imagenes de Cuenca27
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10. Cuenca y sus alrededores

En esta seccion la ciudad se mantiene con sus limites pero se deja
en manifiesto su vinculo con las parroquias circundantes (fig. 33).

11. Cuenca en 1942

Este mapa contiene rasgos muy parecidos al de 1910, con la dis-
tincion en la actualizacién de algunos puntos. Aqui el plano hace
un énfasis en la altura de edificaciones donde se deja en eviden-
cia que estas varian entre uno hasta cuatro pisos. Por su parte, el
Parque Calderén se mantiene emplazado en una manzana entera
dividida desde su centro en ocho diagonales . A su vez, el perfil
del Barranco se establece como una zona consolidada a todo lo
largo de la calle Larga (fig. 34).

12. Proyecto de ensanchamiento, afio 1942

En este punto se manifiesta ademas de otras zonas de la ciudad,
una propuesta de lotizacién para la zona correspondiente a Pu-
mapungo, lo cual demuestra el desconocimiento por al alto valor
arqueoldgico que este sitio posee (fig. 35).
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Fig 33. 10. Cuenca y sus alrededores. Fuente: Planos e imagenes de Fig 35. 12. Proyecto de ensanchamiento, afio 1942. Fuente: Planos e image-
Cuenca nes de Cuenca




13. Plano de la ciudad de Cuenca con el proyecto de ensancha-
miento de la red urbana en el afio de 1942

Ademas del ensanchamiento por sobre los limites de la ciudad ya
expuestos, el Parque Calderdn se refleja en el mapa con mayor
detalle. Si bien los ocho senderos se mantienen, aparecen cuatro
nuevas rotondas hacia las cuatro calles de borde . En su centro,
se cree la aparicion de un circulo que refleja la intenciéon de un
monumento o escultura y se puede interpretar la presencia del
cerramiento a todo lo largo del perfil con esquinas achaflanadas
(fig. 36).

14. Plano de 1962

Para el plano dibujado en 1962, respecto al Centro Histérico se
realizan algunos cambios en la seccién de algunas vias. Cabe re-
calcar que para este tiempo, si bien la ciudad se expande en los
alrededores del casco histérico, este sigue siendo el espacio de
mayor consolidacién (fig. 37).

15. Plano de la ciudad de Cuenca

Se definen los barrios de la ciudad. El Centro Histérico abarca los
barrios: San Sebastian (suelerias), Corazén de Jesus, San Blas, Co-
razdén de Maria, El Vecino, el Rollo, la Rafael Maria Arizaga, Todos
Santos, entre otros (fig. 38).

, X —_—
Fig 36. 13. Plano de la ciudad de Cuenca con el proyecto de ensanchamien-
to de la red urbana en el afo de 1942. Fuente: Planos e imagenes de Cuenca

Fundacién Municipal El Barranco

Fig 38. 15. Plano de la ciudad de Cuenca. Fuente: Planos e imagenes de
Cuenca29
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16. Aerofotogrametria de 1966

La aerofotogrametria de este ano, deja en manifiesto un Centro
Histérico con manzanas carentes de consolidacién en su totali-
dad. Los patios son visibles ubicados en los centros de manzana.
Las edificaciones sin linea de fabrica y el retranqueo a su vez se da
al interior de las mismas (fig. 39).

17. Plano de la ciudad de Cuenca 1974 nucleo urbano

Para la fecha, el nuevo plano de Cuenca ya muestra en su repre-
sentacion la presencia de |la Catedral nueva junto con la calle San-
ta Ana, y la representacién de algunas plazas del casco histérico
cambian. También se deja en evidencia lo puentes de conexion
entre el Centro Histérico con la nueva ciudad.

Es interesante como la trama urbana de la ciudad comienza a defi-
nirse por terrazas y lo que antiguamente era la ciudad ahora ya se
lo denomina como la parte histérica (nlcleo central). La diferencia
es clara por el trazado de cuadriculas (fig. 40).

18. Centro Histdrico de la ciudad de Cuenca 1981

En este afio se ve la necesidad de delimitar la zona especifica
del centro histérico de la ciudad. Para ello, el Instituto Nacional
de Patrimonio contraté a CONSULPLAN como encargados para
realizar el plano.

Este mapa, fue realizado previo a la emisién de la nueva Orde-
nanza para el control y administracién del Centro Histérico de la
ciudad. El plano hace una ampliacién de esta area e identifica
algunas categorias: dreas de primer orden, drea de respeto, areas
especiales y areas arqueoldgicas. Elementos singulares como
calles, rios, puentes, plazas entre otros fueron las herramientas
utilizadas para delimitar los limites de cada una de las zonas ya
descritas.

Sin embargo, Boris Albornoz explica que el centro histérico posee
caracteristicas muy particulares lo cual permite una facil identi-
ficacion sin necesidad de delimitar, pues este espacio mantiene
su propia identidad y personalidad diferente a otras zonas de la
ciudad de Cuenca (fig. 41).

Fig 39. 16. Aerofotogrametria de 1966. Fuente: Planos e imégenes de
Cuenca
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Fig 41. 18.Centro Histérico de la ciudad de Cuenca 1981. Fuente: Planos e
imagenes de Cuenca



19.Plano de la ciudad de Cuenca

Como parte del estudio con nombre Plan de Desarrollo Urbano
del Area Metropolitana, un apartado se concentré en el estudio
exhaustivo del Centro Histérico de Cuenca. El estudio contempld
el inventario de toda la infraestructura arquitecténica y patrimo-
nial delimitada en un area de 224 Ha y que fue tomado como
referencia para la declaracién posterior en 1982 como Patrimonio
Nacional, seguido de Patrimonio de la Humanidad en 1999.

Dentro de los limites para la identificacion del area como Centro
Histdrico, es importante destacar que dos ejes como es |la Avenida
Loja y la calle de las Herrerias forman parte de este conjunto por
su valor histérico en cuanto a las labores desarrolladas en estos
espacios y por el valor arquitecténico de las edificaciones (fig. 42).

20.Plano de la ciudad de Cuenca 2004

En la actualizacion de este plano, se deja ver las dltimas inter-
venciones de mejora del espacio publico en el Centro Histérico,
como es en el Parque Abdén Calderén, Parque de San Blas y San
Sebastian. Estos espacios procuran la potencializacién de hechos
historicos y ornamentales mediante la presencia de glorietas, ce-
rramientos y la arquitectura como tal.

Por otro lado, respecto a las manzanas que conforman el casco
patrimonial, estas estan dispuestas mediante fachadas de caracter
continuo con centros de manzana liberados con la finalidad de
obtener patios interiores que dejen pasar la luz natural al interior
de las edificaciones, es decir que en ocupacion se obtiene un 50%
y la mitad restante le corresponden los patios, calles, huertas, par-
ques, etc.

Podemos concluir con los hechos mas representativos con res-
pecto a la evolucion y desarrollo del centro histérico de Cuenca.
Esta claro que con el pasar de los afios se sigue trabajando en
planes de mejora para la preservacion del mismo y la adecuacién
correcta del espacio publico, etc. Sin embargo, para este fin en
especifico, con la informacién ya descrita en los parrafos anterio-
res podemos definir que lo que fue en su momento la ciudad hoy
es el legado de nuestro patrimonio histérico y cultural que como

sociedad tenemos el deber y el derecho a proteger y potenciar
(fig. 43).

Datos de interés:

-Plaza San Francisco, era la plaza de mercado que conforme su
desarrollo, pasé a ser una plaza rodeada de un conjunto de rec-
tdngulos de caracter comercial.

-Plaza San Sebastian destinada para la feria de ganado.

-En la propuesta el Plan regulador de la ciudad se habla de la
importancia de la Iglesia en la ciudad por su alto grado de equi-
pamientos religiosos inmersos y esparcidos en la misma.

Fig 42. 19.Plano de la ciudad de Cuenca. Fuente: Planos e imagenes de
Cuenca
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Fig 43. 20.Plano de la ciudad de Cuenca 2004. Fuente: Planos e imégnes de

Fundacién Municipal El Barranco
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Situacidén actual

Actualmente el Centro Histérico de Cuenca contiene 38 barrios
de 12 parroquias urbanas, con una superficie de 493 Ha que co-
rresponde al 6.98% del &rea urbana del Cantén Cuenca. A conti-
nuacion se describen algunos problemas desde varios aspectos a
considerar:

Movilidad

Desde el punto de movilidad, el casco histérico presenta algu-
nos problemas. Si bien con respecto al transporte publico este
espacio se encuentra abastecido, la carga de vehiculos privados
es bastante fuerte trayendo consigo trafico denso y a veces hasta
colapsado en horas pico.

En cuanto a los ciclistas no existe infraestructura destinada para
ellos. Esta claro que el Centro Histérico no cuenta con aceras y
calzadas muy amplias como para planificar espacios de movilidad
destinados para cada uno de los diferentes sistemas de movilidad.
El peatdn es otro usuario que se encuentra subestimado en la pira-
mide de la movilidad. Si bien se han hecho mejoras para que ellos
puedan desenvolverse mejor existen aln espacios que limitan una
movilizacion segura y adecuada. Muchas aceras no cumplen con
las dimensiones apropiadas para los transelntes y en algunos ca-
sos ni siquiera se tiene este tipo de infraestructura. Ademas, por
el alto grado de transporte vehicular es cierto que los niveles de
contaminacién en esta zona es bastante elevado por lo que afecta
directamente a los peatones.

Parqueaderos

Una gran parte del casco histérico estd destinada para llevar a
cabo espacios con servicio de parqueo, actividad que al no ser
regulada deteriora el patrimonio tanto arquitecténico como los
centros de manzana que en inicio fueron creados con la finalidad
de ser jardines, patios, huertos, etc y que forman parte del patri-
monio natural. Ademas son espacio de areas que bien tienen un
potencial enorme para atraer nuevos usos que sumen a revitaliza-
cion del Centro Histérico.

Densidad

La pérdida de densidad ha aumentado de manera significativa
por varias razones. Una de ellas es el alto crecimiento comercial
que existe y que ha ido creciendo desde adentro hacia afuera,
empujando a la vivienda hacia la periferia del Centro Histérico. De

igual forma, existe un alto grado de gentrificacion trayendo con-
sigo actividades con impactos negativos provocando asi la salida
de residentes. El impacto del eje del tranvia también ha generado
varios desplazamientos, incluso de comerciantes que se situaban
en estos ejes. Muchos arrendatarios han salido de la zona por la
prolongacién de esta obra. Otro aspecto importante se relaciona
con la variacién de la plusvalia del suelo, asi como la contami-
nacion a causa de los medios de transporte que circulan por las
calles, inseguridad, deterioro de las edificaciones, etc.

Espacio publico

Muchos espacios se encuentran actualmente subutilizados y que
tienen el potencial de ser mejorados para ofrecer un Centro His-
térico mucho mas amigable y dindmico ademas de garantizar es-
pacios seguro y de calidad hacia el peatén.

Otro problema que poco se ha controlado es la presencia de ven-
dedores informales que estan esparcidos en la ciudad especial-
mente en el centro. En este texto se habla de 250 trabajadores
que se ubican en esta zona, solo 86 son autorizados.

Turismo

Al momento no existe una zona especifica destinada para esta
actividad, es decir el turismo como tal ocupa en su totalidad al
centro histérico exceptuando las zonas que son netamente resi-
denciales, en consecuencia, la explotaciéon de estos usos vulne-
rabilizan el estado de los inmuebles patrimoniales y al gentrificar
todo tipo de actividades relacionadas con este fin provocan de
igual manera la salida de quienes habitan estos espacios.

Oficios tradicionales

El Centro Histérico siempre se ha caracterizado por albergar va-
rios oficios tradicionales que vienen reforzando de generacion en
generacion pero que actualmente se han visto afectados por la
pérdida de densidad, ya que muchos de estos oficios se ven be-
neficiados directamente por quienes habitan a su alrededor. Otro
aspecto que desfavorece a estos oficios es la falta de formacion
de nuevos trabajadores en las diferentes formaciones y la baja
demanda.



Diagnostico

Para el diagndstico de la situacion actual se utiliza como base la
informacion proporcionada por las diferentes dependencias muni-
cipales en primera instancia. Si bien esta informacién depende de
la fecha en la que se realizaron los levantamientos, en el siguiente
capitulo se realizard un levantamiento a fecha de la informacién
necesaria, sin embargo es vélida para la primera aproximacion a
la zona.

A partir del andlisis de la informacién que ha sido proporcionada
se enmarca la situacion actual en temas de densidad, equipamien-
tos, area verde o espacio publico y espacio vacante. En una se-
gunda parte y teniendo una primera aproximacion o bosquejo de
la subdivisién de la megamanzana, se efectla el andlisis a nivel de
nueva célula o supermanzana propuesta. Finalmente se presen-
tan las conclusiones que serén de utilidad para la definicion del
modelo urbano y permitird identificar directrices para el proyecto.

Cuenca

Como primer acercamiento para el diagnéstico se ha visto perti-
nente realizar un analisis macro de ciudad, lo que permite tener
en cuenta las diferentes variables que interfieren en el proyecto.
El modelo urbano que se desarrolla en este documento pretende
simplificar y mejorar el sistema de ciudad que existe, sin embargo
es importante tener en cuenta ciertos aspectos que se detallan a
continuacién para no interferir en el funcionamiento del mismo y
que se deben tomar en cuenta como directrices para el modelo
de intervencion.

33
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Analisis Macro

Conectividad

Cuenca al funcionar como un epicentro administrativo, econémi-
co y cultural de la regién tiene varios accesos y vinculos que la
conectan con los alrededores; estos son los corredores de enlace
que se representan en el mapa presentado. Los corredores de en-
lace a su vez se vinculan con los corredores de ciudad que son los
que permiten atravesar la misma. Es importante que al momento
de seleccionar la zona de intervencién y posteriormente a la sub-
divisién de células urbanas sean dichos corredores tomados en
cuenta para no interrumpir las conexiones existentes.



Mapa 1. Conectividad de Cuenca
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Elementos biofisicos

Como sabemos la ciudad de Cuenca, por su topografia esta divi-
da en tres terrazas y atravesada por varios rios que acttan de por
si como limites de las zonas a intervenir. Por otra parte es necesa-
rio tener en cuenta los elementos fisicos que vinculan las terrazas
como puentes peatonales y vehiculares que seran fundamentales
para el funcionamiento del modelo urbano propuesto.
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Movilidad

La intencién es garantizar la accesibilidad de los peatones a un
sistema de transporte publico que se maneje a través de paradas
que no se encuentren a una distancia superior a los 300 metros
considerada como la distancia caminable; es por esto que se re-
presenta en el mapa a continuacién se ilustran las redes de trans-
porte de bus, tranvia y ciclovias para entender el funcionamiento
del sistema de transporte y conocer el area servida del mismo.



Mapa 3. Movilidad
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Don Bosco

Equipamientos

En el primer acercamiento de diagnéstico realizado en cuanto a Tarquiy Yanuncay, se considera que la orilla o area verde marginal
los equipamientos del sector se ha identificado que cuenta con al Rio Tarqui no se debe considerar como espacio publico ya que
dos grandes centros de aprovisionamiento tipo supermercados en no estd tratada como para ser utilizada para recreacién.

la zona este y en la zona central de la megamanzana.

De igual manera se observa que la cantidad de equipamientos
educativos es representativa entre colegios, escuelas e incluso el
campus de la Universidad de Cuenca en la zona sur. Existen equi-
pamientos recreativos en la zona sin embargo la mayor parte son
parques o areas verdes; en la zona sur no se cuenta con espacio
publico de ningun tipo.

40 Sibien la megamanzana Don Bosco goza de las orillas de los rios



Mapa 4. Equipamientos
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Jerarquia vial actual

La megamanzana Don Bosco, estd delimitada al norte por la ave- vias son de menor jerarquia (20-30km/h) sin embargo se debe
nida Primero de Mayo, al sur por la Autopista Cuenca — Azogues, analizar el potencial que representan para espacio publico por las
al este con los Tres Puentes y al oeste con la avenida Las Américas. amplias secciones que tienen y pueden ser aprovechadas.

A pesar de esta delimitacién vial, se considera como limite sur el
Rio Tarqui por que representa en si una barrera natural. Los ejes
viales de la zona tienen gran importancia, como la Avenida Don
Bosco que ademas de ser un corredor comercial y de alto flujo
vehicular, vincula los tres puentes con las Américas. Por otro lado
la presencia de la avenida 12 de Octubre permite el vinculo entre
la autopista y la avenida Primero de Mayo.

42 En el interior de la megamanzana Don Bosco la mayor parte de



Mapa 5. Jerarquia vial actual
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Densidad por manzana

Como se observa se realiza el mapa de densidad por manzana,
para esto se ha tomado como datos la informacién proporcionada
por el INEC del censo realizado en el 2010; segln estos datos
se ha identificado que la zona es de densidad media - baja, esta
ocupada principalmente por viviendas unifamiliares de diferentes
tipologias y que es necesario que dentro del proyecto se consi-
deren politicas de densificaciéon para lograr una densidad de al
menos 120 hab/ha como recomienda el Plan de Uso y Gesitén de
suelo para la ciudad de Cuenca.



Mapa 6. Densidad por manzana
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Conectividad

La megamanzana Don Bosco tiene la ventaja de estar dentro de
la zona de cobertura del tranvia, ya que su recorrido se realiza
por la Av. De las Américas; se ha considerado un radio de influen-
cia desde las paradas de 300 metros para graficar su alcance, sin
embargo se considera que puede ser mayor de acuerdo a la ca-
minabilidad que se identifique en el andlisis a profundidad de la
zona. Por otra parte, la cobertura de transporte piblico muestra
una sobre existencia de paradas y rutas en el sector, por lo que al
implementar el nuevo modelo urbano de supermanzanas se debe
pensar en la redistribucién de las lineas de transporte publico para
que la infraestructura propuesta abastezca a los habitantes de la
zona sin utilizar espacio que puede ser destinado al peaton.



Mapa 7. Conectividad
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Divisién Supermanzanas

En el primer acercamiento de diagnéstico realizado en cuanto a al Rio Tarqui no se debe considerar como espacio publico ya que
los equipamientos del sector se ha identificado que cuenta con no estd tratada como para ser utilizada para recreacion.

dos grandes centros de aprovisionamiento tipo supermercados en

la zona este y en la zona central de la megamanzana.

De igual manera se observa que la cantidad de equipamientos
educativos es representativa entre colegios, escuelas e incluso el
campus de la Universidad de Cuenca en la zona sur. Existen equi-
pamientos recreativos en la zona sin embargo la mayor parte son
parques o areas verdes; en la zona sur no se cuenta con espacio
publico de ningun tipo.
Si bien la megamanzana Don Bosco goza de las orillas de los rios
48 Tarquiy Yanuncay, se considera que la orilla o drea verde marginal



Mapa 8. Divisidon Supermanzanas
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Densidad por supermanzana 2010

Si bien se ha realizado un anélisis previo de densidad por man-
zana, considerando la nueva subdivisién de supermanzanas pro-
puesta se realiza un segundo andlisis de densidad con la finalidad
de conocer la situacién de cada supermanzana y poder definir
lineamientos para la intervencién que se proponga. Por otra parte
es necesario conocer la cantidad de poblacién para identificar el
déficit de espacios verdes y publicos de cada supermanzana. La
densidad més alta es de 106 hab/ha pero hay supermanzanas que
no superan los 60 hab/ha, esto permite identificar que se necesita
generar un proceso de densificacion en la totalidad del sector.



Mapa 9. Densidad por supermanzana 2010
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Area verde por habitante 2010

Segun la Organizacién Mundial de la Salud la recomendacion de
area verde por habitante es entre 9 y 12 m2. Se ha realizado el
andlisis teniendo en cuenta los datos obtenidos de densidad por
supermanzana y el catastro de area verde existente del sector;
cabe mencionar que Unicamente se tiene en cuenta como éarea
verde los parques o espacios publicos que han sido tratados para
su uso. Si bien est4 bordeado por los margenes del Rio Tarqui y
Rio Yanuncay hay que tener en cuenta que para el andlisis no se
puede tomar en cuenta por que no son aprovechables en su tota-
lidad para su uso.



Mapa 10. Area verde por habitante 2010
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Vacantes municipales

El siguiente andlisis se presenta como respuesta o estrategia a los
déficits identificados previamente como es el caso de area verde
por habitante, equipamientos faltantes, necesidad de densifica-
cion, etc. En este contexto se identifican los predios que son de
propiedad municipal, existen 40 predios municipales en la zona
de intervencién incluyendo parques de gran extensién; sin embar-
go también existen lotes de diferentes tamafios que pueden ser
destinados a parques infantiles o equipamientos que sean necesa-
rios durante el proceso para el Plan.



Mapa 11. Vacantes municipales
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Vacantes urbanizables

Como siguiente paso se han tomado en cuenta los lotes vacantes
urbanizables, esto quiere decir que tienen una pendiente inferior
al 30% y que el porcentaje de construccién no supera el 10% del
total de lote sin diferenciar |la propiedad de los mismos; ya que se
consideraria en caso de ser necesario para el proyecto el uso no
Unicamente de lotes municipales sino privados para lograr cumplir
las necesidades de los habitantes del sector.

Por otro lado por los porcentajes obtenidos en el analisis, hay su-

permanzanas que cuentan con hasta el 20% de area por urbanizar,

lo que quiere decir que la zona puede ser consolidada y densifica-

da no Unicamente en altura sino puede ser intervenida en planta
54 baja también.



Mapa 12. Vacantes urbanizables
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Centro Histérico

Equipamientos

De acuerdo a las supermanzanas trazadas en la zona de Centro
Histérico, puede observarse con claridad la presencia de equipa-
mientos tanto de caracter educativo como de administracién y
gestion como los usos predominantes en este espacio.

Con respecto a los otros usos como salud, aprovisionamiento y
cultura, el nimero de equipamientos baja en nimero de mane-
ra considerable con respecto a los otros dos usos anteriores. Sin
embargo, un dato que es importante considerar es la carencia de
espacios verdes y de recreacién. Al momento se cuenta con muy
pocos espacios destinados al disfrute como espacio publico y en
servicio de la comunidad.



Mapa 13. Equipamientos
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Jerarquia vial actual

La megamanzana de Centro Histérico estd limitada por las calles
Héroes de Verdeloma al norte, la calle Larga al sur, al este la ave-
nida Huayna Capac y al oeste la calle Tarqui.

Se puede decir que existe un porcentaje bastante ecuanime en
cuanto a la jerarquizacién de vias a excepcién aquellas con velo-
cidad 40km/h que practicamente estéd absorbidas por los limites
norte y este. Las vias con 30 km/h casi les corresponde a las vias
con mayor concentracion de transporte publico. A el drea préxima
al Parque Calderdn le corresponden vias de 10 km/h, se entende-
ria por su cercania al espacio publico y a los principales equipa-
mientos donde existe una mayor concentracién de personas. De
ahi, las calles restantes se manejan con una velocidad de 20 km/h,

60 como una medida moderada para el vehiculo.

Sin embargo, el Centro Histérico conserva un potencial bastante
amplio para la priorizacion del peatén por lo que se cree pertinen-
te planificar una estrategia de jerarquizacién vial en funcion de las
actividades y aspectos especificos que actualmente este espacio
conserva.



Mapa 14. Jerarquia vial actual
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Densidad por manzana

La informacién detallada en este mapa hace referencia al los da-
tos tomados en el censo de 2010 por el INEC. Ahora, el Plan de
Uso y Gestién de Suelo recomienda una densidad de 120 Hab/Ha
por lo que podemos decir que actualmente existe un déficit de
densidad, es decir la zona es un area de densidad media - baja.
Esté claro que la zona comercial del Centro Histérico crece desde
dentro hacia afuera, es por ello que los alrededores del Parque
Calderén es la zona que sufre de mayor densificacion. Y por otro
lado, existen pocas manzanas que responden hacia el otro extre-
mo, aquellas que se encuentran mas hacia la zona del barrio el
Vecino, son manzanas que sufren de hacinamiento.



Mapa 15. Densidad por manzana
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Conectividad

La conectividad para llegar al Centro Histérico es bastante buena,
esto facilita a cualquier usuario llegar a este punto de manera se-
gura. Sin embargo, la cobertura de transporte publico referente
a los buses es bastante densa, situacion que puede mejorarse al
ser absorbida por el tranvia, sistema de movilidad que atraviesa
el casco histérico y que cuenta con una cobertura con un radio
de influencia de 300 metros en cada una de sus paradas. Ademas
también se puede buscar la alternativa en re distribuir y organizar
de mejor manera la red de buses para agilitar y liberar el trafico,
teniendo en cuenta que varias rutas dentro de la urbe cubren con
los mismos recorridos y es hacia las afueras donde se bifurcan con
el objetivo de llegar a su destino final.



odueuleq |3 |edidiun|y uoidepPUNY

i

® Paradas tranv
e Paradas de bus

1a

Recorrido tranv
[ 1Recorrido transporte publico

r———""1
L i

ia
orico

Mapa 16. Conectividad
 Centro Hist

- Cobertura transporte publico

L

I Cobertura tranv




66

Divisién Supermanzanas

A partir del primer anélisis realizado, se ha llegado a una primera
delimitacion de las nuevas células urbanas propuestas dentro del
modelo urbano supermanzanas, teniendo en cuenta que la jerar-
quia vial es una de las variables méas importantes por el concepto
de supermanzana. Otro criterio de definicién ha sido la distancia
caminable tomada en cuenta desde un punto a otro de una misma
supermanzana, para esto se toma como referencia la distancia pro-
puesta por Jan Gehl en “How to study public life” con la intencién
de no superar los 8-10 minutos de traslado desde un punto a otro.
Esta primera delimitaciéon estd sujeta a cambios que dependen
de los anélisis realizados en proximos capitulos de este documen-

to y a los criterios tomados por el Plan Ordenacién Territorial, el
Plan de Uso y Gestion de suelo y el Plan de Movilidad Sostenible.
Como resultado se obtienen 12 supermanzanas dentro de la me-
gamanzana Centro Histérico, conformada por las cuatro unidades
funcionales del Plan de Movilidad Sostenible.



Mapa 17. Divisidon Supermanzanas
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Densidad por supermanzana 2010

Si bien se ha realizado un anélisis previo de densidad por manzana
con los datos del censo 2010, considerando la nueva subdivision
de supermanzanas propuesta y con los mismos datos del censo
mencionado se realiza un segundo anélisis de densidad con la
finalidad de conocer la situaciéon de cada supermanzana y poder
definir lineamientos para la intervenciéon que se proponga. Por
otra parte es necesario conocer la cantidad de poblacién para
identificar el déficit de espacios verdes y publicos de cada super-
manzana. La densidad més alta es de 212 hab/ha en la parte no-
roeste del sector, puede ser causada por presencia de conventillos
en los que la calidad de vida no es la adecuada y por otro lado
hay supermanzanas en las que no llega a 60 hab/ha. La migracién

68 del Centro Histérico al resto de la ciudad es un proceso que se ha

generado y ha ocasionado problemas de caracter urbano y social
en el sector. Como respuesta dentro de la propuesta se debe con-
siderar generar densificacion en la zona.



Mapa 18. Densidad por supermanzana 2010
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Area verde por habitante 2010

Segun la Organizacién Mundial de la Salud la recomendaciéon de
area verde por habitante es entre 9y 12 m2. Se ha realizado el ana-
lisis teniendo en cuenta los datos obtenidos de densidad por su-
permanzana y el catastro de area verde existente del sector; cabe
mencionar que Unicamente se tiene en cuenta como area verde
los parques o espacios publicos que han sido tratados para su uso.
En el caso del Centro Histdrico, si bien cuenta con varias plazas
como es el caso del Parque Calderén, San Blas, entre otros; no se
identifica un nimero representativo de parques o espacios de re-
creacion, Unicamente en la zona suroeste se identifican 3 parques
que aportan al indice de verde por habitante. Teniendo en cuenta
estos datos y la poblacién del censo 2010, ninguna supermanzana
70 cuenta con el indice de verde por habitante recomendado.



Mapa 19. Area verde por habitante 2010
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Vacantes municipales

Luego de identificar la falta de area verde y la necesidad de inicia-
tivas de vivienda para revitalizar el Centro Histérico, se identifican
los predios municipales de la zona de intervencién que pueden ser
posibles ubicaciones a utilizar para implementar servicios, equipa-
mientos o vivienda. Sin embargo, esta informacion sera verificada
en la siguiente etapa con el levantamiento de predios con la fina-
lidad de mantener o descartar en las siguientes etapas.



Mapa 20. Vacantes municipales
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Vacantes urbanizables

Por otra parte se han identificado los predios urbanizables, es de-
cir de caracter publico o privado, que no superen el 30% de pen-
diente y que tengan un 10% o menos de construccion. En el caso
del Centro Histdrico, si bien se puede considerar una zona conso-
lidada se identifican varios predios que pueden ser utilizados para
mejorar el sector; entre estos se identifican ademas varios predios
que son destinados a parqueaderos y centros de manzana que
presentan gran potencial para su aprovechamiento.



Mapa 21. Vacantes urbanizables
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Conclusion

Cuenca, al ser considerada ciudad intermedia, es nuestro deber
direccionar todas las mejoras que en ella se hagan para mante-
ner este perfil a través de la densificacion de ciudad, promover el
incremento de espacio publico e incentivar nuevos modelos de
vivienda que aseguren las 6ptimas condiciones de habitabilidad.
Ademas, trabajar en la mejoria de los diferentes sistemas de mo-
vilidad con la finalidad de conseguir equilibrio entre los mismos.

Es importante, se tenga en cuenta el modelo de ciudad compacta,
que absorba espacios donde diferentes actores interacttien entre
si, sin la necesidad de generar desplazamientos demasiado largos
para sus actividades mediante un sistema urbano integrado que
esté en la capacidad de solventar las necesidades de cada uno de
los diferentes grupos de una ciudad. Por otro lado, contemplar la
escala humana es de suma importancia puesto que permite a los
ciudadanos identificarse con su ciudad, y esta es una caracteristica
valiosa de las ciudades intermedias.

Entonces, es vital planificar a Cuenca como una ciudad segura
capaz de entender las dindmicas urbanas en un trabajo conjunto
con la ciudadania para contemplar procesos sostenibles y que nos
permita convivir de manera pacifica con cada uno de los diferen-
tes actores.

Don Bosco

Al momento, el sector Don Bosco, es una porciéon de la ciudad bas-
tante densa pero que carece de otros usos, por ello la importancia
de incorporar nuevas actividades a esta zona que complementen
la vivienda y que generen un impacto positivo en las personas
quienes habitan en el sector previniendo los desplazamientos de-
masiado largos y dependientes del vehiculo. Es pertinente refor-
zar aquellos ejes que cuentan con un grado de potencialidad que
refuercen la mixticidad de uso. Ademdas aprovechar el paisaje de
elementos naturales propios de la zona conjuntamente con la do-
tacion de espacio publico equitativo que aporten y mejoren las
condiciones de habitabilidad.

Centro Histdrico

El Centro Histérico de Cuenca, reline un conjunto de elementos
que lo enriquecen en varios aspectos, por ello es indispensable
planificar desde todos las ramas posibles para reforzar las cualida-

des positivas que tiene. La cercania hacia los diferentes puntos de
la ciudad, su alto valor paisajistico y arquitecténico, la presencia
de elementos naturales, la mixticidad de usos, el valor histérico,
etc. son algunos de los aspectos que suman.

wwSin embargo, actualmente en Cuenca el 57% de las emisio-
nes de CO2, es producido por el transporte y entendemos que
el Centro Histérico como tal, posee un problema bastante gran-
de con respecto a movilidad. Para ello, es necesario trabajar en
propuestas que garanticen un sistema de movilidad sostenible y
que tenga por objetivo reducir las emisiones y que la congestion
vehicular disminuya considerablemente con la finalidad de libe-
rar espacios que actualmente poseen muchisimo potencial y que
pueden destacar aln mas esta zona de la ciudad a través de la
implementacion de espacio publico, nuevos usos que mejoren la
dindmica actual y que ofrezcan espacios de calidad para los ciu-
dadanos.

Habiendo descrito lo anterior, se concluye la pertinencia en la in-
corporacién de un nuevo modelo de célula urbana (superman-
zanas) que a través de la implementacién de nuevas normativas
y modelos administrativos se promueva nuevos espacios que fo-
menten la cohesion social, mejorando la calidad ambiental y la
vida urbana de la ciudad. Por otro lado, la disuasién en la depen-
dencia del automoévil a través de una nueva cultura de movilidad,
que refuerce el uso del transporte pulblico y otros sistemas de
movilidad que aportan con la calidad tanto ambiental como fisica
de los usuarios, es decir dotar, democratizar y mejorar la movili-
dad sostenible. También la propagacion de usos que fomenten
la diversificacién y que mejoren las condiciones de habitabilidad.
Generando esta red se garantiza la reduccién de gentrificacion y
que algunas zonas se vean privilegiadas antes que otras. La idea
es perseguir un modelo de ciudad que garantice cualidades épti-
mas en todos sus aspectos.
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